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Blz. 

Aanbesteding  van  ijzerwerken  door  v.  A.  v.  D   530 

n    H.  J  E.  W   562 

Aanleg  der  Staatsspoorwegen  (met  portret)   1 

Aanleg  van  tramwegen  in  Nieuwer-Amstel   52 

Aanteekeningen  uit  technische  tijdschriften. 

Engineering  (Bewerkt  door  H.  Reinhold)  .  26,  48,  70,  81,  138, 

148,  161,  170,  180,  201,  275 

„      1. 1.  W.  van  Loenen  Martinet)  .  304, 

326,  348,  359,  403,  423,  432,  497,  545,  556 

Le  Génie  Civil  (Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oijen)  .  5,  27,  59, 
106,  115,  149,  231,  244,  285,  316,  337,  371,  475,522,533,557 
Aanteekeningen  omtrent  de   geschiedenis    en    de   inrichting  der 

waterstaatskaart  van  Nederland   405 

Aanteekeningen  bij  het  Koloniaal  Verslag  van  1891  over  Burg. 

Openh.  Werken  in  Ned.  lndië,  door  J.  Ilcken                       195,  207 

Aanvaring  van  de  brug  over  het  Noordzee-kanaal  bij  Velsen  .  .  .  454 
Aanzetten  (Inrichting  van  De  Michele  voor  het)  in  het  doode 

punt,  van  stoommachines  met  één  cylinder   27 

Aardenbaan  van  spoorwegdammen  (De  vervorming  en  het  draagver- 
mogen van  de),  door  P.  E.  Ekama  (met  3  platen)   133 

Administratie-gebouw  (Centraal)  te  Utrecht  -    .    .  62 

Adres  van  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burg.  Ing.  aan  den 
Min.  van  Binn.  Zaken  tot  oprichting  van  een  Rijksproefstation 

voor  bouwmaterialen   501 

Adres  van  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burg.  Ing.  aan  den 
Min.  van  Koloniën  in  zake  de  benoeming  van  een  mijn-ingenieur 

voor  Ned.-Indië   87 

Adsistent  bij  de  natuurkunde,  scheikunde  of  geologie  aan  de  Rijks- 
Universiteit  te  Groningen   477 

Adspirant-ingenieur  der  Marine  (Oproeping  voor)   119 

Adspirant-ingenieurs  van  den  Waterstaat  in  Ned.  Indië   255 

Aërodynamica,  door  E2   257 

Afschuiving  aan  den  Zuidbout   63 

Afsluiting  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de 

Lauwerzee.  Zie  Ztiiderzee  

Afwateringskanaal  (Het)    van    's-Hertogenbosch    naar  Drongelen 

174,  324,  451,  525,  547  (6MB.) 

f  Akerlaken  (Jhr.  Mr.  D.  van)   41 

Algemeen  (Het)  Noordbrabantsch  Werkliedenfonds   307 

Aluminium  (Invloed  van)  op  staal   50 

Aluminium-staal,  door  J.  L.  Terneden   205 

Ambacht  (Veredeling  van  het)    .    .    .    ■   424 

Amerika  (Nederland's  aanspraak    op    de   ontdekking    van)  vóór 

Columbus   259 

Amsterdamsche  (De)  tramquaestie                                           454,  547 

Anrooy  (A  A.  van)   286 

Ansjovis  (Mededeelingen  omtrent  de  levenswijze  en  de  voortplanting 

der)  en  omtrent  de  Ansjovis-visscherij  in  de  Zuiderzee  ....  415 
Antwoord  van  den  Minister  v.  Koloniën  op  een  adres  der  "V  ereeni- 

ging  v.  Burg.  Ing.  in  zake  ingenieur  Ombilien  kolenvelden        .  111 

Aquaduct  (De  Nadraï-)  •    .    .    .    .  161 

(De  Virnwy)   433 

Arbeid  (De)  als  mede-ondernemer   445 

Arbeiderswoningen   307 

„             te  Parijs   372 

Arbeidsdag  van  acht  uren  te  Londen   487 

Arbeidsduur  (Minimum  loon  en  maximum)                             405,  445 

„         voor  werklieden  aan  de  uitbreiding  der  gasfabriek  te 

Arnhem   154 

Arbeidsloonen  voor  onderhoud  en  herstellen  van  de  Landsgebouwen  20 

Arbeidsraad  in  België  '.   132 

'       ('s-Gravenhaagsche)  .    .   52 

Arbeidsvermogen  (Toepassing  van   het   compoundsysteem  bij  over- 
brenging van)  door  samengeperste  lucht   71 

Architectura  et  Amicitia                                          119,  140,  522,  534 

„          (Weekblad  voor  bouwkunst  en  aanverwante  vakken)  522 

Artesische  putten,  door  F.  E.  L.  Veeren  (met  plaat)  .    .  279,  289,  299 

Ascenseur  van  44  M.  hoogte   149 

Asphalteeren  van  straten   42 

Asphalt-  en  houtbestrating   556 


Blz. 

Baar  (Verbetering  van  de)  van  Rio  Grande  do  Sul  73 

„     (Verdieping  der)  in  den  mond  der  Mersey  277 

Baggergrond-transportinrichting  van  John  Price  26 

Balklagen  (Over  de  voordeeligste  constructie  van)  en  kappen  .  .  45 
Ballastwagen  van  de  Glasgow  and  South  Western  Railway  Company  305 
Basisch-staal  (Het  gebruik  van)  bij  de  Engelsche  marine  ....  432 
Bebossching  (Een  en  ander  naar  aanleiding  van  de  voorgestelde) 

der  Nederlandsche  duinen  door  E2  343 

Beelenkamp  (P.  C.)  360 

|Beers  (F.  J.  G.  van)  202 

Begrootingen  (Staats-)  voor  1892  en  1893.  Zie  Stat  en- Generaal. 
Begrooting  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  voor  1893  .  414,  530 
Beoordeeling  en  Aankondiging  van  Technische  Werken.  Zie  Tech- 
nische Werken. 
Beproeving  van  metalen  liggers.  Zie  Liggers. 

|Berg  (Dr.  F.  J.  van  den)  163 

■f Bergen  (J.  I.  E.  van)  (met  portret)  175 

Bestrating  (Een  plebisciet  over  geruisch vrije)  93 

„        (Asphalt-  en  hout-)  556 

Betonstorting  te  IJmuiden   239 

Beurs  te  Amsterdam  (Bouw  van  de  groote  koopmans-)  62,  287,  425,  460 
Bevochtiging  (Het  systeem  voor  verwarming,  ventileering  en)  der 

Sturtevant  Blower  Company  (Geill.)  260 

Beweegkracht  (Gebruik  van  den  wind  als)    .    .    .    :  27 

Billitonmaatschappij  164 

Boekverkooping  bij  E.  J.  Brill  te  Leiden  510 

fBoLTEN  (C.  J.)     .    .    .    .    :  477 

Boogbrug.  Zie  Brug. 

Boneo  (Onderzoekingstocht  door)   132 

„     (Trans-)  spoorweg  8,  141,  556 

Boschbeplanting  op  de  Nederlandsche  zeeduinen  339 

Bosse  (Mr.  J.  Ph.  van)   73 

„  (M.  J.  van)  Directeur  van  het  Departement  van  B.  O.  W.  in  Indië  183 
Bouw  (Eenige  opmerkingen  omtrent  den)   van   werken  op  slappe 

gronden,  door  L.  J.  Eumer   4 

Bouwkunst  (De)  in  de  laatste  40  jaren  454 

Bouwterrein  (Verkoop  van)  door  de  gemeente  Utrecht  164 

Brandmelder,  systeem  Digeon  372 

Breede  spoor  (Het  verdwijnen  van  het)  in  Engeland      .    .    .  .92,423 

Briques  Falconnier       .    .    .    •   274 

Britisch  Association  for  the  Advancement  of  Science  350 

Britsch-Indië  (Openbare  werken  in)  door  R.  A.  I.  S  23,  35 

Brug  (Boog-)  over  de  Cerveyrette  •  149 

„        „       „         Rhöne  te  Lyon  316 

„     te  Cardiff  27 

„      (De  instorting  der)  te  Mönchenstein   405,  414 

„     (Vouw-)  te  Chicago  115 

„     (Vouwklap-)  te  Chicago  26 

„     over  de  Dieze   96 

„     ( Frans  Jozef-)  over  het  Donaukanaal   338 

„     over  de  Gouwe  bij  Gouda  108,  119,  131,  141 

„     (Spoorweg-)  over  de  Hudson   43 

„     (Landings-)  te  Kotonou  (Dahomey)  371 

„     bij  Mönchenstein  (Geïll.)   78,  89,  96,  405,  414 

„     (Nieuwe  draai-)  over  den  Roosendaalschen  vliet  267 

„     (Vaste)  over  de  Newa   215,  224,  486 

„     over  het  Noordzee-kanaal  te  Velsen  9 

„      (Vaste)  over  den  Rijn  te  Bonn   510 

„      (Vernieuwing  der)  over  de  Trent  bij  Newark  59 

„     (Spoor)  over  de  Vaalrivier  295 

„     (Steenen-)  te  Verjux  115 

„     (De  Washington-)  te  New-York  231 

Brugconstructies  (Wel-  en  smeltijzer  voor)  door  J.  de  Koning    .    .  67 

Bruggenbouw  (De  geschiedenis  van  den)  275 

„  (Martin-smeltijzer  voor)  in  Oostenrijk  door  J.L.  Terneden  198 

Bruggen  (Nieuwe  voorschriften  omtrent  de  beproeving  van  ijzeren) 

in  Frankrijk,  door  J.  L.  Terneden    159,  282 

„       (Onderzoek  naar  den  toestand  der  houten)  op  de  lijnen 

der  voormalige  Ned.  Rhijnspoorwegmij  214 

Bruggen  (Steenen  boog-)  met  drie  vrije  voegen  404 


1 


De  Ingenieur  1892. 


Blz. 

fBRUiJN  Kops  (A.  L.  de)  350 

f     „     (M.  J.  de)  522 

Bufferrem  (De)  voor  spoorwagens,  door  F.  A.  Holleman  (Geïll.)     .  185 

Buizen  (Buigbare  metalen)   327 

„      voor  hoogdruk-waterleidingen,  door  Vitringa  (Geïll.)  .  468,  482 

Bureelambtenaren  van  den  Rijkswaterstaat   108,  531 

Buresch  (Ernst)  276 

burgersdijk  (l.)  31 

Caland  (P.)  498 

Caoutchouc  en  caoutchouc-fabricage,  door  J.  (Geïll.)   11 

„  (Gebruik  van)  in  de  bouwtechniek  93 

„       -  (Versterkte)  slangen  51 

Cementeerpoeder  (Een  nieuw)  172 

Cement-  (De  Portland-)  fabriek  ter  Minden  49 

„    ?  (Tras  of)  door  C.  J.  Struijk  437 

„       (De  inwerking  van  Zeewater  op  Portland-)      ....  497 

„       (Verbetering  van  Portland-)  door  soda  '5 

Centraal-station  voor  electrische  stroomlevering  te  's-Gravenhage     .  224 
„  „  „  Triënt    door  P. 

van  Cappelle  (Geïll.)  ....  447 
„  „  „        verlichting  te  Amsterdam  door  Jur- 

rian   Stroink  (Geïll.)      .  215,  217 
„  „  „        verlichting  te  Newcastle     .    .    .  432 

Centrifugaalpomp-machine  voor  den  Grooten  IJ- polder    ....  201 

Coal-  (The)  fields  of  Malaysia  97 

Commissie  (De)  in  1892  belast  met  •het  afnemen  der  examens  B 

der  Polytechnische  School  486 

„       (De)  in  1892  belast  met  het  afnemen  der  examens  B  en 

C  der  Polytechnische  School  486 

„        (De)  in  1892  belast  met  het  afnemen  van  het  landmeters- 
examen  487 

„        in    zake   het  onderwijs  aan  de  Polytechnische  School  52 

„       (Rijks-)  voor  de  Statistiek  328 

„        (Staats-)  voor  het  onderzoek  der  plannen  tot  indijking 

en  droogmaking  der  Zuiderzee  328 

Compositiebuizen  (Het  gebruik  van)    voor  waterleidingen    .    .    .  243 

Compound-locomotief  (Een  nieuwe  type)  180 

Compound-machine    (Horizontale)  met  automatische  stoomregeling 
vervaardigd  op  de  machinefabriek  Gebr.  Ledeboer  teBorne(0.)(Ge'ï7/.)  421 

Concours  voor  gevelontwerpen  393 

Condensator  van  Row  &  Co.  (Geïll.)  171 

Congres  (5e  internationale)  voor  binnenlandsche  scheepvaart  te  Parijs  183 

191  335 

f6e  „      )     „  „  „      140,  163,'  192 

„       (Nationaal)  voor  Bouwkunst  72 

„       van  electro-technici  te  Erankfurt  a/M  10 

„       (Int.  Electr.-Tentoonst.  en)  voor  Electrotechnici  te  Frank- 

furt  a/M.  door  J.  M  Collette  116,  129 

„       voor  hygiëne  en  demographie.  (Uit  het  verslag  van  het  7e 

internationale),  gehouden  te  Londen  van  10 — 17  Aug.  1891  241 
„       (Internationaal)  van  Ingenieurs,  in  1893  te  Chicago     .    .  414 

„       (Internationaal  landbouw-)  in  1891    267 

„       (Programma  van  het  4e  intern.*  spoorweg-)  in  1892  te 

St.  Petersburg  232 

„  voor  tarief-  en  arbeidswetgeving  te  Antwerpen  .  .  173,  192 
„       (Het  internationaal)  op  de  tolwetgeving  en  de  regeling 

van  den  arbeid  393 

Cyclometer  (De)  275 

Dakbedekking  (Nieuw  systeem  voor)  317 

„  uit  waterdicht  linnen  (Geïll.)  107 

Dam  (Aanleg  van  een  dam  Oedjong  Piring-Djamoeanrif)    .    .   215,  247 

Deutsche  Bauzeitung  20 

Diploma  van  bouwkundig  opzichter  9 

Draaibruggen.  Zie  Bruggen. 

Dragers  (Over  het  draagvermogen  en  de  berekening  van  samenge- 
stelde houten),  door  A.  C.  C.  G.  van  Hemert  (Geïll.)  (met  plaat) 

112,  123 

Drinkwateren  (Onderzoek  van)    .  32 

Drinkwaterleiding.  Zie  Waterleiding. 

f  Dronkert  (L.)  131 

Droogmaking  (Afsluiting  en)  van  de  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de 

Lauwerzee.  Zie  Zuiderzee. 
Droogmakiug  (Indijking  en)  van  het  Hoornsche  Hop  en  de  Goudzee 

(Voorstel  tot)  359 

Droogte  (De)  in  Rusland  533 

Duinen  en  duingronden  (Verordening  op  het  instandhouden  der).    .  487 

Duinwater-Maatschappij  te  Amsterdam  350 

Dynamo  (Een  stoom-)  ontwerp  Kapp  •    .    .    .    .  326 

„      (Wisselstroom-)  te  Lauffen  201 

Dynamo's  (De  economische  grenzen  van  groote  arbeidsontwikkeling 

in  machines  voor  het  drijven  van)  275 

tEcHTEN  (J.  H.  van)  183 

Eenheid  van  tijd  132,  163 

Eindexamen  Kon.  Mil.  Academie  te  Breda  266 

„         aan  de  le  afdeeling  der  Krijgsschool  119 


Blz. 

Eindexamens  (Commissie  belast  met  het  afnemen  der)  aan  de  Poly- 
technische School  te  Delft  202 

„  (Uitslag  der)  aan  de  Polytechnische  School    ....  286 

Elasticiteitsgrens  van  ijzer  en  staal  81 

Ekama  (P.  E.)  Eenige  beschouwingen  en  berekeningen  betreffende 
de  meetkundige  constructie  van  eenige  bizondere  gevallen  van 
eenvoudige  en  meer  samengestelde  tramspoorverbinding  met  12 

platen.  (Bijvoegsel  behoorende  tot  No.  35)   363 

Electriciteit  bij  de  Engelsche  marine  403 

„         (Gebruik  van)  voor  de  scheepvaart  372 

„         (Overbrenging  van)  te  Lyon  533 

Eleetriciteits-maatschappij   „Phoenix"  415 

„        -tentoonstelling  (Internat.)  te  Frankfurta/M  10,  55,  116,  129 

„  „  te  Moskou  21 

Electriciteit  tot  het  in  werking  brengen  van  weefgetouwen        .    .  141 

Electrische  draaikraan  te  Hamburg  (Geïll.)  145 

„        eenheden  (Teekens  voor)  162 

„         (Exploitatiekosten  van)  trams  in  Amerika  181 

Electrisch  (Gas-  of)  licht?  81 

Electrische  inrichting  te  Berganeuf  139 

„  „         van  J.  B.  Snethlage  43 

„  (Inricht,  voor)  verlichting  en  beweegkracht  te  Rotterdam  523 

„  kraan  van  100  ton  337 

„  „      (De  nieuwe)  aan  de  Wilhelminakade  te  Rotter- 

dam door  H.  A.  van  IJsselsteiin    ....  258 

„  paketpostdienst  voor  groote  schepen  139 

„  kracht  (Overdragen  der)  317 

Electrisch  licht  (Een  installatie  voor)  met  gas  als  beweegkracht 

door  v.  L.  M  128,  151 

Electrische  locomotief  (Ontwerp  eener)  337 

„        locomotieven  in  Amerika  533 

„  „         (Nieuwe)  van  den  „City  and  South  London 

Railway"   497,  556 

Electrischen  spoorweg  te  Berlijn  (Het  ontwerp  van  een  onderaard- 

schen)  door  N.  C.  H.  Verdam  (Geïll.)  186 

Electrische  Spoorweg  Antwerpen— Brussel  267 

„         spoorwegen  in  Londen  423 

„  „        door  J.  W.  Th.  van  Oijen  (Geïll.)    .  166,  176 

„        verlichting  (Het  nieuwe  centraal-station  voor  de)  van 

Amsterdam  door  Jurrian  Stroink  (Geïll.)  217 
„         (Over  de)  van  spoortreinen  door  v.  L.  M.  (Geïll.)  227 

„  „         te  Antwerpen  v.  121 

„  „         „  Soerabaija  164 

„  „        van  Düsseldorf  71 

„  „  „    Edinburg  (Plan  van  Prof.  Forbestot)  556 

„  „  „     Samarang  547 

Element  (Nieuw  droog)  met  electrische  schel  (Geïll.)  92 

Elink  Sterk  (H.)  350 

Emmahaven  (Opening  van  de)   405,  487 

Enquête  (De  verhooren  der  arbeiders-)  307 

|Erdmansdörfer  (J.  M.)  338 

Ertsvervoer  (Spoorwegwagen  voor)  op  de  Parcocha-baan    ....  27 

Etalages  (Inrichting  van  Engelsche)  406 

Europeesche  (Midden-)   tijd   192,  225,  245,  287,  338 

(West-   245 

Evenredige  vertegenwoordiging  door  R.  Haagsma  455 

Examen  A  voor  Ingenieurs,  Architecten  en  Technologen  door  A.  Huët  103 
„       voor  geëxamineerd  en  beëedigd  landmeter    .    .    328,  435,  487 
„       ter  verkrijging  van  een  diploma  als  machinist    ....  41 

B  der  Polytechnische  School    ....     173,  183,  266,  486 

„  BenC,,  „  „       .    .    .    .  ..    .    .    .  173,  486 

„       der  rijksnormaalschool  voor  teeken onderwijzers    ....  276 

„       voor  adjunct-ijker  der  maten  en  gewichten  ....   164,  173 

„     klerk  der  telegraphie  153 

„  aan  de  Polytechnische  School  voor  mijn-ingenieur  .  254,  273 
„  voor  adspirant-ingenieur  van  den  Rijks- Waterstaat  .  .  .  305 
(Commissie  belast  met  het  afnemen  van  dit  examen  .  .  .  361 
„  voor  de  akte  van  bekwaamheid  tot  het  geven  van  middel- 
baar onderwijs  in  hand-  en  rechtlijnig  teekenen  en  boetseeren  306 
„       voor  opzichter  bij  den  dienst  van  weg  en  werken  bij  de 

Mij.  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  (Uitslag  van  het)  373 

„       voor  opzichter  van  den  Rijks- Waterstaat  404 

Excavator  (Amerikaansche)  149 

Excavators  bij  het  Manchester-kanaal  70 

Exploitatie  onzer  spoorwegen  42 

„         der  telephonen  131,  154 

Fabriek   van  den  „Bochumer  Guszstahl-Verein"  (Beschuldiging  van 

vervalschingen  door  de)  350 

„     (Gruson's)  te  Maagdenburg,  door  J.  L.  Terneden  ....  563 

Fabrieksschool  (Een)  te  Haarlem  153 

Faecaliën-quaestie  tusschen  Dordrecht  en  Dubbeldam   84 

Faecaliën   (Verwerking  van  volgens  het  Liernurstelsel  verzamelde) 

te  Amsterdam  71 

Feesttocht  van  Amsterdam  naar  Vreeswijk,  door  X  335 

Filter  van  Morris  (Geïll.)  138 

Filtreer-inrichting  van  de  Pulsometer  Engineering  Co  79 

Fürst  Bismarck  (De)  van  de  Hamburgsche  stoomvaartmaatschappij 

op  Amerika  348 
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Galvanische  (De)  inrichting  en  stoommetaalslijperij   van  de  firma 

Van  der  Kolf  en  Molun  te  Rotterdam  520 

Gas  als  beweegkracht  (Een  installatie  voor  electrisch  licht  met) 

door  v.  L.  M  128,  151 

Gasfabriek  (Uitbreiding  en  verbetering  der  stedelijke)  te  Arnhem    .  61 

te  Monnikendam  154 

n         „  Purmerend  164 

„        „  Roosendaal  245 

„         „  Vlissingen   267 

Gas-kameroven  (De  Eerste  Nederlandsche  Mendheim's)    .    347,  359,  368 

Gasmachine  (Campbell's)  360 

„        (Root's)  304 

Gas-  of  electrisch  licht  ?  .    .  -  81 

Gasquaestie  (De  Amsterdamsche)  557 

Genie  (Opleiding  tot  opzichter  der)  in  Indië  62 

Gevels  (Schoonmaken  van)  met  behulp  van  een  zandstraal      .    .    .  201 

Gewelf  (Steenen)  van  100  M.  overspanning  476 

Gewelven  (Rabits- wanden,  —  plafonds  en)  —  139 

Gietwerk  van  staal  161 

Gietijzer  (Iets  over)  door  A.  Vosmaer   269 

Glasfabriek  (De)  van  de  firma  Van  Diesen  &  Kerrebijn  te  Haarlem  462 

Goudmijn-maatschappij  (Eerste  Ned.-Transvaalsche)  415 

Graanpakhuis  van  de  Liverpool  Grain  Storage  &  Transit  Cy  .  .  139 
Grachten  (Waterverversching  der  stads-)  te  Amsterdam      ....  96 

Greenwichtijd  (De  invoering  van  den)   192 

|Greve  (G.)   19 

Grinwjs  (Prof.  Dr.  C.  H.  C.)   454 

Grondboringen  der  Zuiderzee- Vereeniging,  door  Ch.  C.  Coomans  .  .  309 
Gruson's  fabriek  te  Maagdenburg,  door  J.  L.  Terneden    ....  563 

Haarmann's  „Eisenbaugeleise"   471 

Hamer  (De  Luchtdruk-)  door  J.  L.  Terneden  (Geïll.)   77 

„     (Longworth"s  planeer-  en  smeed-)     .   349 

■j"H artsen  (Jhr.  Jacob)  41,  52 

Havenaanleg  (Nieuwe)  te  Ludwigshafen   225 

Haven  (De  Emma-)  in  de  Koninginnebaai                              405,  487 

„      (De)  van  St.  Petersburg   5 

„      (Nieuwe)  nabij  de  kaap  bij  Nieuwe  Schild   350 

„      plan  voor  Bremerhaven   288 

„      te  Heijst  (België)   276 

„      (Verbetering  van  den  buiten-)  van  den  Roosendaalschen  en 

Steenbergschen  vliet   245 

„      (Vlucht-  en  handels-)  te  Keulen   44 

(Vlucht-)  te  Tiel                                            183,  287,  532 

„      (Wijze  van  peilen  voor  den  mond  van  de)  te  I.Jmuiden 

door  C.  J.  van  Sluijs  (Geïll.)   198 

Havens  (Nieuwe  Russische)  aan  de  Zwarte  zee   231 

Health  (The  public)  act   33 

Heftoestel  met  drijvers  (Syst.  Prüssmann)  door  J.W.  Th.v.  Ouen  (Geïll.)  467 

fHERBOTH   (H.   H.)   360 

Hervormimg  der  Pol.  School  tot  eene  instelling  v.  Hoog.  Onderwijs  295 

Heurn  (Benoeming  van  den  heer  J.  van)  t.  Redacteur  v.  „De  Ingenieur"  185 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  ingenieurs  en  architecten  75 

fHoOGSTAD  (J.  B.  H.  Silvergieter)   202 

{Hoogstraten  (Mr.  S.  P.  J.  A.  van)   108 

Houtbestrating  (Asphalt-  en)   556 

Houtgraniet   347 

Houtsoort  (Eene  Australische)  Jarrah-hout   172 

Huizen  met  dubbele  wanden                                                ...  231 

Hydraulische  bok  (80-tons)  te  West-Hartlepool   327 

„          (Hellende)  heftoestel  voor  kanalen   5 

Hygiëne  (Werken  in  het  belang  der)  te  Londen   81 

Impregnatie  van  telegraafpalen  149 

Indische  (Nederlandsch-)  Spoorwegmaatschappij   43 

Indijking  en  droogmaking  van  het  Hoornsche  Hop  en  de  Goudzee  .  350 

,11  71  11  17  17  77  77         77        77  11 

(Voorstel  tot)   359 

Ingenieurs  van  den  Rijks-Waterstaat  (De  belangen  van  het  korps) 

door  Practicus    490 

Ingenieurs  van  den  Rijks- Waterstaat,  door  J.  M.  K.  Pennink    .    .  517 

„          „     „              „           (Nog  iets  over  het  korps)  door  Z.  503 

„      „              ,,           (Ons  korps)    417 

„        (Rijks  Landbouw-)   463 

„        voor  den  spoorweg  in  Transvaal    393 

„        voor  de  Rumeensche  spoorwegen    43,  61 

Installatie  (Een)  voor  electrisch  licht  met  gas  als  beweegkracht 

door  v.  L.  M  128,  151 

Installatie  voor  electrische  verlichting  en  bewëegkracht  te  Rotterdam  523 
Instituut  van  Ingenieurs.  Zie  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs. 

Instorting  (De)  der  brug  te  Mönchenstein                                405,  414 

Jaarverslag  (Het)  der  Inspecteurs  van  den  Arbeid  over  1891     .    .  472 
„         (Uit  het)  over  de  Staatsspoorwegen  in  Ned. -Indië  over 

1890,  door  Joh.  Krap  118 

„         (Uit  het)  van  de  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken 
te  Rotterdam  over  1891  door  Jon.  Krap  542 

fJuRRIAANSE  (A.  VAN    WiJK)  140 


Blz. 

Kaart  (Chromo-Topographische)  des  Rijks  (1  a  200,000)   .    .  119,  445 

„     „     (1  a  25,000)   384 

Kaart    (Hydrographische)  der  Nederlandsche  zeegaten  318 

„       (Nieuwe)  van  Zeeland   170,  194 

„       (Schets  der  Chromo-Topographische)  des  Rijks  (1  a  25,000)    .  384 

Kaarten  van  het  plan  tot  indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee  .  203 

Kabelspoorweg.  Zie  Spooriveg. 

Kabeltramweg  te  Los-Angelos  (Californië)  285 

,.  te  New- York  231 

■("Kallenberg  van  den  Bosch  (R.  J.  A.)   31 

Kamers  van  Arbeid  425 

Kanaal  ( Afwaterings-)  's-Hertogenbosch — Drongelen  174,  324,  451,  525,  547 

„      door  Zuid-Beveland   131,  543 

„      (Een)  van  Scheveningen  naar  den  Rotterdam schen  Waterweg  318 

„     (Excavators  bij  het  Manchester-)  70 

„      (Herstelling  van  het  brug-)  over  de  Teyssone  337 

„      Leeuwarden — Tijnje   73,  245 

„     (Noord-Oostzee-)  106 

„     (Panama-)-maatschappij   20,  338,  350,  499,  510 

„     (Rijn-Maas-)  Venlo — Uerdingen  10 

„      (Scheepvaart-)  Almelo — Nordhorn  84 

Kanaalverbinding  Stolpen — Enkhuizen   245 

Kanalen  (Eransche)  338 

Kappen  (Over  de  voordeeligste  constructie  van  balklagen  en)      .    .  45 

Ketels  (Proeven  omtrent  het  pruimen  van  marine-)  423 

fKiPS  (J.  J.)  202 

Klinkhamer  (J.  F.)  62 

Kluijver  (J.  C.)  414,  424 

Knipmachine  (Een  zelfwerkende  meet-  en)  244 

Koepelovens  (Een  verbetering  aan)  118 

Koninklijke  Academie  van  Wetenschappen  62,  120 

Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  .  .  52,  163,  244,  276,  383,  463 
Kon.  Ned.  Mij  tot  Exploitatie  van  petroleumbronnen  in  Ned.-Indië  .  142 
Koppeling  van  zijtakken  aan  waterleidingsbuizen  onder  druk      .    .  81 

fKoREVAAR  (P.  A.)   286,  375 

Kraan  "(De  nieuwe  electrische)  aan  de  Wilhelminakade  te  Rot- 
terdam, door  H.  A.  van  Usselsteijn  258 

Kraan  (Electrische)  van  100  ton   ■    .  337 

„     (       „         draai-)  te  Hamburg  (Geïll.)   145 

Krachtsoverbrenging  (Over)  op  schepen  556 

Krankzinnigengesticht  te  Franeker   267 

I-Kronenberg  (W.  F.)  383 

Kunstmatige  regenval  ■■  476 

Kunstweg  over  den  Slaakdam   203 

Kwelwater  (Eenige  cijfers  omtrent)  in  polders,  door  J.  de  Koning  .  427 

fliABRUN  (P.)  Dzn  61 

Landbouwcongres  (Internationaal)  in  1893  te  Lausanne    ....  245 

Landbouw-ingenieurs  (Rijks-)  463 

Landbouwtentoonstelling  te  Leiden  406 

Landbouwverslagen  over  1887,  1888  en  1889    351 

"j-LAVELEYE  (EMILE  De)  20 

Leder  voor  drijfriemen  445 

Leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  te  Batavia  95 

„  „      n  „  aan  de  H.  B.  School  te  Samarang  350 

Leidschen  Rijn  (Verbetering  van  den)  32 

|Levert  (H.  G.)   266 

Liernurstelsel  (Het  advies  van  Leidsche  hygiënisten  over  de  invoe- 
ring van  het)  te  Leiden  .312 

„  (Verwerking  van,  volgens  het)  verzamelde  faecaliën 

te  Arasterdam  71 

Lig-  en  losplaatsen  te  Rotterdam  85 

Liggers  (Nieuw  reglement  betreffende  de  beproeving  van  metalen) 

in  Frankrijk  59 

j-LiNDO  (Ph.  M.)  414 

Locaalspoorweg  Apeldoorn — Deventer— Almelo  .  84,  164,  193,  383,  405 

„  Drachten — Marum — Groningen  43,  96 

(Drentsch— Friesche)  84,  108 

„  (Geldersch — Overijselsche)  361 

„  Gouda — Bergambacht— Schoonhoven  73 

„  Meppel — Buitenpost   154 

„  Neede — Pruisische  grens  31 

„  (Noord — Friesche)  52 

„  (Noord— Ooster-)    83,  203 

„  Nijkerk— Barneveld— Ede  225 

„  Oldenzaal — Nordhorn    .    .    .    .    ■  193 

„  Vianen — Papendrecht  119 

Locaalspoorweg-Maatschappij  (Koninkl.Nederlandsche)  84, 164,193,  383,405 

Locomotief  (Een  nieuw  type  compound-)  180 

„         (Ontwerp  eener  electrische)  337 

Locomotieven  (Electrische)  in  Amerika  533 

„  (Sneltrein-)  voor  den  Chemin  de  Fer  de  1'Est  .  244,  359 

„  van  den  City  and  South  London  Electric  Railway  497,  556 

van  den  Great  Eastern  Railway  voor  breed-  en  voor 

normaalspoor   497 

Loon  (Minimum)  en  maximum  arbeidstijd   405,  445 

Luchtdrukhamer  (De)  van  Arns,  door  J.  L.  Terneden  (Geïll.)  .  .  77 
Luchtdrukremmen  (Snelwerkende)  door  F.  A.  Holleman  (Geïll.)  .  272 
Luchtscheepvaart  (Het  nut  der)  in  oorlogstijd  191 


6 


De  Ingenieur  1892. 


Bk. 

Luchtspoorweg  (De)  te  Chicago  180 

Lustrum  (Het  50-jarig)  der  regeling  van  het  technisch  onderwijs  547,  565 

Lutine  (The)    .  '  85 

Lijkverbrandingsoven   voor   Manchester  50 

Lijst  der  overledenen  in  1891  31 

Maasbrug  bij  Maastricht  318 

Maasmond  (Opening  van  den  Nieuwen)   266,  361 

Maatschappij  (Amsterdamsche  Omnibus-)  266 

„  „Een  nationaal  belang"   232 

„  (Haagsche  bouwgrond-)   „Duinoord"  9 

„  (Hollandsche)  van  Wetenschappen  232 

„  „Krimpenerwaard"  73 

„  (Ned.  Aanneming-)   307,  445 

(Ned.)  ter  bevord  van  Nijverheid  20,  225,  286,  314, 424, 435 
tot  bevord.  der  bouwkunst  20,  52,  95,  213,  240,  267,  306, 

414,  454,  492,  522,  557 
„  tot  exploitatie  van  koolzuurfabrieken  in  Engeland    .  61 

„  tot  exploitatie  van  staalwaterbronnen  te  Haarlem  .    .  318 

„  tot  exploitatie  van  Staatsspoorwegen    .    .    .32,  42,  522 

„  tot  exploitatie  van  tramwegen  52 

„  tot  exploitatie  van  Waterleidingen  in  Nederland     .    .  340 

„  voor  Handel,  Mijn-  en  Landbouw,  Fransch-Hollandsche 

vennootschap  voor  O.-lndië  245 

„  voor  photolithographie  en  zincographie  procédé  Mr.  E. 

J.  Asser  32,  62 

„  v.  Stoommetaalslijperij  en  Galvanische  metaalbedekking  296 

„  Zeebad-Scheveningen   297 

Machinisten  (Zitplaatsen  voor  de)  96 

Manchesterkanaal   70,  201,  477 

Mangaanstaal  (Hadiield)  door  A.  Vosmaer  321 

Manometers  voor  gassen  onder  hooge  drukking     .    .  ...  276 

Martin-smeltijzer  voor  bruggenbouw  in  Oostenrijk  door  J.  L.  Terneden  198 
Mededeelingen   van  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke 
Ingenieurs     .    .     11,  45,  75,  87,  111,  165,  185,  501,  537,  549,  559 

Meetmachine  (Een  zelfwerkende  knip-  en)  244 

Merwede-kanaal  119,  152,  255,  287,  306,  328,  334,  361,  373,  393,  532 
Metaalconstructies  (Over)  der  toekomst  door  J.  L.  Terneden  .  .  .  205 
Metaalslijperij   (De  galvanische  inrichting  en  stoom-)  van  de  firma 

Van  der  Kolf  en  Molun  te  Rotterdam  520 

Metallurgie  (Over  de  bsreiding  van  zuurstof  voor  de  verlichting  en 

voor  de)  door  J.  L.  Terneden   457 

Meter  (De  „Mètre  des  Archives"  en  de  Internationale)  29 

Michaëlis  (N.  Th.)  1.  (portret)  9,  16,  19 

Midden -Europeesche  tijd.  Zie  Europeesche  tijd. 

Motor  (De  Capitaine  petroleum-)   275 

Motoren  voor  wisselstroomen  van  hooge  spanning   181 

Museum  (Het)  van  voorwerpen,  ter  voorkoming  van  ongelukken 
en  ziekten  in  fabrieken  en  werkplaatsen  477 

Ned.  Bell-telephoon-Maatschappij  "  42 

Nederlandsche  Electriciteits-Maatschappij  132 

Nederlandsch-Indische  Spoorwegmaatschappij   43 

Nederlandsche  metaalwarenfabriek  153 

„  Spoorwegmaatschappij  in  de  Kaapkolonie  .    297,  487,  537 

■{•Nes  (G.  van)   95 

Nieuwe  Rotterdamsche  Waterweg  (Grondslag  van  de  getijseinen  in  den) 

119,  141,  163,  225,  288,  297,  361,  425,  522 
Nieuwe  Rotterdamsche  Waterweg  (Verbetering  van  den)    ....  32 

Nieuw  werktuig  voor  landbouwers  347 

Noord-Oostzeekanaal  106 

Noordzeekanaal  (De  openhouding  van  het)  bij  vorst  ....  84,  383 
Nijverheid  (De  scheikundige).  Rede  van  den  heer  P.  Buquet  .    .    .  146 

Observatorium  (Het)  op  den  Mont-Blanc  372 

Octrooien  (De  Zwitsersche  Bondswet  op  de)  van  uitvinding    .    .    .  140 

Ombiliën  kolenvelden   82,  109,  194,  225 

Onbewoonbaar-verklaring  van  eenige  woningen  te  's-Gravenhage     .  154 

Onderzoek  van  drinkwateren  32 

Ongelukken  in  de  nij  verheid  in   Duitschland  97 

Ontdekking  van  Amerika  (Nederland's  aanspraak  op  de)  voor  Columbus  259 

Onteigening  par  zones  131 

Ontginning  van  steenkolen  43 

„  „    woeste  gronden  339 

Ontsmettings-oven  te  Nijmegen  318 

Ontwerp  (Het)  van  een  onderaardschen  electrischen  spoorweg  te 

Berlijn  door  N.  C.  H.  Verdam  (Géill.)  186 

Oosterstoomtramweg  42 

Oostzee-  (Noord-)  kanaal  106 

Openbare  werken  (Het  nut  van)  489 

Opmerker  (De),  Bouwkundig  Weekblad   487,  522 

Oprichting  van  den  driemaster  „La  Fédération"  372 

Opruiming  van  het  in  de  Wielingen  gezonken  schip  „Childwall"    .  425 

Opzichter  (Diploma  van  bouwkundig)  9,  557 

„       (Milicien-)  der  genie  62 

„       2e  klasse  voor  het  stoomwezen   214 

Oranje- Vrijstaat  ( Spoorweglij n  door  den)   43,  97 

Overbrenging  van  Electriciteit  te  Lyon  533 

Overeenkomst  (Internationale),  omtrent  het  goederenvervoer  op  de 

spoorwegen  557 

Overkapping  (Perron-)  te  Jersey  City  149 


Blz. 

Paardentram  Amersfoort — Soest — Baarn  193 

„  Apeldoorn — het  Loo  510 

„  Eelde — Eelderwolde— Groningen  119 

Paardentram  Hoorn — Enkhuizen    43,  477 

„  Veendam — Pekela's  245 

„          in  de  Zaanstreek  (Zaandam — Wormerveer)    .    .     62,  154 

Panama-kanaal-maatschappij   20,  338,  350,  499,  510 

Pantserdek-  (Het)  torenschip  „Koningin  Wilhelmina  der  Nederlanden"  460 

Papier  (Ons)  door  A.  H.  Berkhout   513,  530,  540,  551 

Patenten  (Amerikaansche)  476 

+Peeters  (C.)  72 

Pesters  (Jhr.  J.  F.  C.  de)   202 

Peilen  (Wijze  van)  voor  den  mond  van  de  haven  te  IJmuiden, 

door  C.  J.  van  Sluijs  (Géill.)  198 

Peilglasinrichting  van  Morison  26 

Pekelharing  (B.  H.).  Voordracht  over  de  exploitatie  onzer  spoorwegen  42 
Pensioenen    aan    dijkbazen  of  waterbouwkundige  ambtenaren  der 

calamiteuse  polders  in  Zeeland   215 

Perronoverkapping  te  Jersey-City  149 

Petroleum  (Het  gebruik  van)  als  beweegkracht  327 

Petroleum-machine  van  Priestman  81,  162 

Petroleum  motoren  (Proeven  met)   136 

Petroleummotor-sloep  „Vriesseveem"  door  P.  J.  C.  de  Hen     .    .    .  301 

Petroleumreservoir  (Verbreking  van  een)  te  Weenen  244 

Phonograaf  (De)  als  snelheidsmeter  28 

Phosphaatlagen  (Verslag  omtrent  de  uitkomsten  van  een  ingesteld 

onderzoek  naar)  in  het  zuiden  van  Limburg  (Geuldal)    ....  199 
Photographie    (De)    als  hulpmiddel  voor  architectuur  en  terrein- 
opnemingen  463 

Photographeeren  (Het)  van  zich  bewegende  voorwerpen  497 

Plafonds  (Rabitz-,  wanden)  en  gewelven   139 

Plan  tot  exploitatie  van  een  deel  der  geslechte  vestingwerken  te  Breda  276 

Planeer-  en  smeedhamer  (Longworth's)  349 

Platina-pyrometer  433 

Polder  (De  Breede  Watering)  in  Zeeland     .    .    •  120 

Pompstation  (Hydraulisch)  te  Birmingham  304 

Polytechnische  School  (Aantal  ingeschreven  studenten)  454 

„  ,,     (Practische  vorming  der  studenten)  ....  266 

„  ,,     (Vijftigjarig  Jubileum  van  de  Kon.  Akademie 

en)  (Bijvoegsel  behoorende  tot  No.  53)    .    .  559 

Portland-  (De)  cement-fabriek  te  Minden  49 

Portland-cement  (Verbetering  van)  door  soda  5 

„  (De  inwerking  van  zeewater  op)  497 

Postkantoor  te  Amsterdam   287 

Postwet  (De  nieuwe)  97 

Proefstation  van  de  Ecole  des  Ponts'et  Chaussées  533 

„  (De  trekmachine  voor  metalen  van  het)  voor  bouw- 

materialen van  de  firma  Koning  &  Bienfait  door  H.  Reinhold  .  221 
Proeven  van  bekwaamheid  voor  aankomende  patroons  en  werklieden  .  9 

„         „  „  „     meester  en  gezel  306 

Professoren  (Uitvoering  van  ingenieurswerken  door)  161 

Programma  der  lessen  aan  de  Polytechnische  School  276 

Protest  in  zake  de  bijrekening  der  stadsgehoorzaal  te  Leiden  .  419,501,517 


Provinciale  Staten. 


Zomer- 
vergadering. 
319 
329 
341 


Najaars- 
vergadering. 
499 
523 
523 
499 
510 
488 
487 
488 
511 


Drenthe  . 

„  „  Friesland 

•  „  „  Gelderland 

„  „  Groningen 

„  „  Limburg    .    .  341 

„  Noord-Brabant  340 

Noord-Holland  318 
Overijssel    .    .  330 
„  Utrecht     .    .  329 

Zeeland  ...  307 
Zuid-Holland  .    340  510 

Pruimen  van  marineketels  (Proeven  omtrent  het)  423 

Prijsvraag  (De)  betreffende  de  brug  over  de  Newa  215,  224,  486,  547,  565 
„        voor    een    hoofdstuk  betreffende  het  bouwvak  in  eene 

aanstaande  „Wet  op  den  arbeid"  287 

„        voor  een  café-restaurant  42 

„        voor  een  getuigschrift  der  vereeniging  „Bouwkunst  en 

Vriendschap"  .    '  42 

„        voor  een  geschikt  verpakkingsmiddel  voor  Indisch  zout  32 
„         voor  de  geschiedenis  en  de  beschrijving  van  het  gedeelte 
van  een  der  Nederlandsche  hoofdrivieren  beneden  Rot- 
terdam, Dordrecht,  Moerdijk  of  den  Ooster-Scheldedam, 
tot  buiten  de  banken  in  zee,  gedurende  minstens  de 

laatste  twee  eeuwen   406,  484 

„        voor  een  model-diploma  der  Ned.  Mij.  ter  bevordering 

van  Nijverheid  435 

„         (Internationale)  voor  ontwerpen  voor  een  ontvangst-  en 
directie-gebouw   van   de  Rumeensche  Spoorwegen  in 

Bucharest  478 

„         voor  een  diploma  betrekking  hebbende  op  de  tentoon- 
stelling van  Nat.  Nijverheid  te  Winschoten  in  1893  534 
„         voor  een  diploma,  betrekking  hebbende  op  de  tentoon- 
stelling van  Landbouw  te  Winschoten  in   1893    .    .  534 
„         voor  de  beste  constructie  eener  kamer-,  tevens  kookkachel 

en  de  beste  ventilatie  voor  arbeidswoningen  ....  232 
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Prijsvraag  (De)  voor  een  post-  en  telegraafkantoor  met  directeurs- 
woning in   eene  plattelandsgemeente  215 

„  voor  een  algemeen  plan  van  uitbreiding  van  de  stad  Weenen  255 
„         van  een  statistieke  opgave  en  beschrijving  van  eenig 

hoofdwaterschap  van  ons  land  406 

„        voor  een  vorstelijk  verblijf  267 

Public  (The)  health  act  33 

Pijpen  voor  stoomketels  (Vergelijkende  proeven  met  ijzeren  en  stalen)  433 
Pyrometer  (Platina-)  433 

tQuiEN  (CF.)  131 

Raad  van  Landbouw  558 

„       „     Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten     .    .    .73,  131,  510,  544 

Kabitz-wanden,  plafonds  en  gewelven  139 

Rails  (Herstelling  van)  5 

„    (Toestel  voor  het  lossen  en  laden  van)    .    .    •  5 

Railbreuken  op  de  Staatsspoorwegen  in  Denemarken  360 

Ram  (Ward's)  voor  Oorlogsschepen  497 

Regeling  van  loon  en  werktijd    .    .    •  296 

Regenval  (Kunstmatige)  •    .    .  476 

Rekenlinialen  (Het  gebruik  der)  door  M.  F.  Onnen  (Geïll.)  .  .  .  537 
Rem  (De  buffer-)  voor  spoorwagens  door  F.  A.  Holleman  (Geïll.)  .  185 

Rem  voor  ascenseurs  285 

Rioleering  van  Marseille  149 

Rioolafvoer  van  Riohmond,  enz  148 

Rivierkaart  (Herziene)   174,  288,  464 

■f Roeland  (H.  J.)  95 

IRoëll  (Jhr.  I.  H.  A.)  373 

Roodt  (A.  R.  de)  131 

Rotondes  van  70  M.  voor  de  Comp.  des  Chemins  de  Fer  de  1'Est  .  475 
Rotterdamschen  Waterweg  (Hulde  aan  den  ontwerper  van  den)  .    .  498 

Roijer  (J.  A.)  132 

Rumeensche  (Ingenieurs  voor  de)  spoorwegen  43,  61 

Rutten  (A.)  454 

Rijkée  (J.)  202 

Rijnhaven  te  Rotterdam  414 

Rijnvaart  (De)  te  Amsterdam  in  het  jaar  1891    335 

Samengeperste  lucht  (De  inrichting  voor  levering  van)  te  Birmingham  275 
„  „     (Toepassing  van  het  compound-systeem  bij  over- 

brenging van  arbeidsvermogen  door)  ...  71 

Sarolea  (Dr.  E.)  140 

Scheepshelling  te  Rouaan  59 

Scheepvaart  (Het  nut  der  lucht-)  in  oorlogstijd  191 

Scheepvaartonderneming  (Een  nieuwe)  173 

Schel  (Nieuw  droog  element  met  electrische)  (Geïll.)  92 

fSCHOLTEN  (W.  A.)  202 

Schouwburg  (Stads-)   te  Amsterdam    :   62,  203 

Schrijfmachines  28 

Schutsluis  aan  het  Sas  van  Goes   77,  373,  444.  454 

fSlEDENBURG   (P.  J.)  .140 

■f Siemens  (Werner  von)   534 

Signaalstelsei  (Verandering  van  het)  aan  het  Waterloostation  te  Londen  423 

Slangen  (Versterkte  caoutchouc-)   51 

Sluis  (Een  nieuwe)  te  Spaarndam  120,  141 

„    in  den  Dam  te  Zaandam   62 

„    te  Ter  Neuzen  20,  96 

Sluisbouw  aan  het  Sas  van  Goes                             77,  373,  444,  454 

Sluiter  (J.)   276 

Slijpinrichting  voor  spiraalboren  van  Edmeston   171 

Smeltijzer  (Martin-)  voor  bruggenbouw  in  Oostenrijk  door  J.  L.  Terneden  198 

„       (Wel-  en)  voor  brugconstructies  door  J.  de  Koning     .    .  67 

fSMiT  (Fop)  Jr   72 

Snelheidsmeter  (De  phonograaf  als)   28 

Sneltreinlocomotief  voor  den  „Chemin  de  Fer  de  1'Est"  .    .    .  244,  359 

Snethlage  (J.  B.)   43 

Spiraalboren  (Slijpinrichting  voor)  van  Edmeston   171 

Spoor  (Het  verdwijnen  van  het  breede)  in  Engeland  ....     92,  423 

Spoorlijn  Padang  Pandjang — Solok   350 

Spoorwagens  (De  bufferem  voor)  door  F.  A.  Holleman  (Geïll.)  .  .  185 
Spoorweg  (Buurt-)  Roosendaal  —  Steenbergen  —  Bruinisse — Nieuwer- 

kerke— Zierikzee   329,  405 

„       (Buurt-)  Turnhout  — Arendonk — Reusel   383 

„       (De  lucht-)  te  Chicago   180 

„       (De  ontworpen  intercontinentale)  in  Amerika   327 

(De)  Parijs— Mantes     .    .    .   476 

„       (Duitseh— Friesche)   267 

„       (Het  ontwerp  van  een  onderaardschen)  te  Berlijn,  door 

N.  O  H.  Verdam  (Geïll.)   186 

„       (Kabel-)  te  Le  Havre   5 

„            „       „  Los  Angelos   70 

„       (Locaal-)    Leeuwarden — Stiens — Harlingen    en    Stiens — 

Hantum                              .    .   383 

„       (Staats-)  ter  Sumatra's  Westkust   121 

„       (Trans — Borneo  en  Sumatra-)  ontwerpen    ...  8,  141,  556 

„       Alkmaar— Hoorn  •    .    .    .    .  153 

„       Almelo  —  Salzbergen   383 

,,       Amsterdam — Utrecht   193 


Blz. 

Spoorweg  Arnhem  —Zevenaar  406 

„       Echt— Eindhoven   383,  464,  477 

„       Enschedé — Ahaus  131 

„       Fort  de  Koek — Pajacombo  10 

„       in  het  Serajoe-dal  10 

„       in  Siberië  225 

„       Nijmegen — Tilburg  522 

„       Probolinggo  — Klakah— Djember — Panaroekan      ....  232 

„       Sittard — fierzogenrath  350 

„       Stavoren — Sneek   119 

„   '    Thienen — Tongeren— Bleijberg  318 

„  Vaalrivier— Johannesburg  ....  287,  297,  415,  487,  535 
„       voor  zeeschepen  over  de  landengte  van  Chignecto    .    .  .115 

„       Zevenaar — Kleef  20 

„       brug.  Zie  Brug. 

„       bouw  in  Anatolië  140 

„  congres  (4e  internationale)  te  St.Petersburg  42,  232,  306,  328,  373 
„       dammen  (De  vervorming  en  het  draagvermogen  van  de 

aardenbaan  van)  door  P.  E.  Ekama  (met  3  platen)      .  133 

Spoorwegen  (Electrische)  door  J.  W.  Th.  van  Oyen  (Geïll.)    .  166,  176 

„         (Exploitatie  onzer)  42 

„         (Straat-)  te  Chicago  en  te  New-York   209 

„         (Sneller  vervoer  op)  door  A.  R.  W.  Kerkhoven  .    .    .  168 

„         (Zomerdienst-regeling  van  1892  op  de)   109 

„         in  Amerika   27 

„         in    de    Zuid-Afrikaansche    Republiek  door  M.  E.  de 

Wildt  (Geïll.)  (met  plaat)  87,  99 

Spoorweglij  n  Bunde — Beek  464 

„          Delagoabaai — Pretoria   203 

„  door  den  Oranje- Vrij  staat  43,  97 

„         Sittard -Echt— Weert— Eindhoven    .    .    .    383,  464,  477 

Spoorwegmaatschappij  (Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche)    287,  297,  415 

487,  535 

Spoorwegrijtuigen  (Verwarming  van)   285,  317,  338 

„      tarieven  voor  sneltreinen  in  Frankrijk  173 

Spoortreinen  (Over  de  electrische  verlichting  van)  door  v.  L.  M.  (Geïll.)  227 

Spoorwegtijd  (Eenheid  in  den)  in  België  62 

„      viaduct  langs  de  dokken  te  Liverpool   201 

„      wagen  voor  ertsvervoer  op  de  Parcochabaan  27 

„      wezen  in  Britsch-Indië  en  dat  op  Java  door  R.  A.  J.  Snethlage  35 

Spoorwijdte  op  Amerikaansche  spoorwegen  349 

Sprokkelingen  door  J.  W.  C.  T  549 

Staal  (Aluminium-)  door  J.  L.  Terneden  205 

(Benoodigde-  drukking  om  heet)  te  kneeden  275 

(Elasticiteitsgrens  van  ijzer  en)  81 

(Gietwerk  van)   161 

(Het  gebruik  van  basisch-)  bij  de  Engelsche  marine      .    .    .  432 

(Invloed  van  aluminium  op)  50 

(Nieuwe  theorie  omtrent  de  samenstelling  van  het)   ....  476 

(Ijzer-  en)  -beproevingen   .  285 

(IJzer  en)  bij  groote  koude  104 

-fabriek  (Turbines  van  de)  der  Krainische  Industrie  Gesell- 

schaft  (Karinthië)  148 

Staatsbegrootingen  voor  1892  en  1893.  Zie  Staten-Generaal. 

Staatsspoorwegen  (Aanleg  der)  (met  portret)  1,  16 

Stadsgehoorzaal  (De)  te  Leiden  419,  501,  517 

Stalen  platen  (Vervaardiging  van  onafgebroken  ijzeren  en),  procédé 

Bessemer  (Geïll.)   106 

„     schoorsteen  te  Chicago  316 

Staten-Generaal. 

Adres  van  J.  J.  Bekker  en  A.  D.  Van  Seters  en  Cie,  aan- 
nemers van  den  spoorweg  Stavoren — Sneek  264 

Adres  van  W.  Thomas  en  andere  mindere  geëmployeerden  en 

werklieden  bij  de  magazijnen  aan 's  Rijks  Werf  te  Amsterdam  254 
Adressen  betreffende  eene  verbinding  van  de  eilanden  Schouwen 

en  Duiveland  met  den  vasten  wal  283 

Begrooting  (Staats-)    voor  1892.  Hoofdstuk  IX  (Dep.  van 

W.,  H.  en  N.)     ........    6,  17,  28,  59 

„        (Staats-)  voor  1893    494,  504,  553 

„  van  Ned.-Indië  voor  het  dienstjaar  1892  ...  6 
„  „  „  „      „         „       1893     .    .    .  506 

li  n  li  ii      ii         ti  ti     door  J. 

Ilcken   479 

„          „    uitgaven  voor  den  aanleg  van  Staatsspoor- 
wegen, dienst  1893    518 

Bevloeiing  545 

Bouw  van  een  brug  over  den  N.  Maasmond  bij  Heusden  .    .  494 

Brug  te  Velzen  532 

Buitengewone  opzichters  en  het  tijdelijk  personeel  bij  groote 

werken  531 

Duinbeplanting  532 

Gevolgen  der  nieuwe  spoorwegovereenkomsten  544 

Goedkeuring  der  internationale  overeenkomsten  omtrent  goe- 
derenvervoer op  spoorwegen  274 

„  van  internationale  overeenkomsten  tot  bescher- 

ming van  den  industrieelen  eigendom  (Octrooiwet)  . 

293.  473 

Haven  te  Delfzijl  544 

„       ,,  Harlingen  ;  532 
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Instelling  eener  centrale  commissie  voor  de  statistiek  .  294,  443 
Interpellatie-BEELAERTS  van  Blokland  over  de  invoering  van 

den  Green wichtijd  265 

„         -Ha velaar  over  de  spoorwegen  :  Heerlen — Sittard 

en  Echt — Eindhoven  254 

Krediet  voor  een  dam  Oedjong  Piring — Djamoeanrif  215,  247,  302 

Millioenenrede  432 

Motie-ScHEPEL,  betreffende  de  instelling  van  een  Ministerieel 

Departement  van  Landbouw  254 

Nadere  schorsing  der  heffing  van  het  uitvoerrecht  van  suiker 

in  Ned.  Indië   \    .  265 

Nieuw  gebouw  voor  het  Meteorologisch  Instituut  545 

Onderzoek  waterstaatkundigen  toestand  van  Nederland  .  .  .  531 
Onteigening  in  Bloemendaal  voor  een  duinwaterleiding  voor 

Haarlem   346,  473 

voor  de  afsluiting  van  de  Maas  beneden  Heusden 

284,  473 

„         voor  den  aanleg  van  een  afwateringskanaal  van 

's  Hertogenbosch  naar  Drongelen  (Geïll.)    .  174,  324 

451,  525,  547 

„         voor     een    locaalspoorweg    Sittard — Heerlen — 

Nederl. -Pruisische  grens  bij  Herzogenrath  .  .  .  345 
voor  een  nieuwe  koopmansbeurs  te  Amsterdam 

346,  460 

„        vaartverbetering  in  de  gemeente  Leiden ....  473 

Oranjesluizen  543 

Overeenkomst  met  de  Billitou-Maatschappij,  betreffende  eene 
nieuwe  concessie  tot  het  winnen  van  tin  op  het  eiland  Billiton  273 

Rotterdamsche  "Waterweg  531 

Sluitingsrede  voor  het  zittingjaar  1891/92    431 

Stichting  van  een  gebouw  voor  de  triangulatie  van  Neder- 
land   en  voor  het  onderwijs  in  geodesie,  landmeten  en 
waterpassen  aan  de  Polytechnische  School    ....   294,  443 
Stoomgemaal  en  verbetering  van  het  vaarwater  bij  Schelling- 

woude  543 

Troonrede  voor  het  zittinjaar  1892 — -93    432 

Uitvoering  fabriekswet  545 

Verbetering  Merwede  en  Killen  531 

„  kleine  rivieren  531 

„  van  de  Maas  bij  Maastricht  531 

Verdieping  van  het  Noordzeekanaal  533 

Verhooging  van  Hoofdstuk  V  der  Staatsbegrooting  (Dep.  van 

Binn.  Zaken)  voor  1892   294 

„  der  Begrooting  van  uitgaven  voor  Ned. -Indië 
voor  1892  voor  den  aanleg  van  een  dam  van 
Oedjong  Piring  naar  het  Djamoeanrif  (West- 
gat  van  Soerabaija)   215,  247,  302 

Verkoop  Zuidoosterspoorweg   ....  545 

Verlegging  Maasmond  531 

Visschershaven  te  IJmuiden  543 

Wetsontwerp  tot  vaststelling  der  Begrooting  van  uitgaven 
voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  dienst 

1892    60 

„            tot  onteigening  voor  den  aanleg  van  een  boe- 
zemkanaal in  Delfland  6 

„  tot  onteigening  voor  den  aanleg  van  een  straat 

in  de  gemeente  Nieuwer-Amstel  6 

„  tot  onteigening  voor  de  verruiming  van  het 

Heusdensche  kanaal  6 

„  tot  onteigening  ten  behoeve  van  den  aanleg 

en  de  verbetering  van  straten  en  riolen  in 

Klarendal,  gem.  Arnhem  253 

„  tot  onteigening  ten  behoeve  van  een  nieuw  post- 

en telegraafkantoor  te  Amsterdam,  voor  de 
verbreeding  van  de  Huiszittensteeg  en  van  de 
Korte  Huiszittensteeg  aldaar  ....  253,  462 
„  tot  wijziging  der  Begrooting   van  uitgaven 

voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  dienst 

1890   '  6 

„  tot  verhooging  en  aanvulling  van  Hoofdstuk 

IX  der  Staatsbegrooting  voor  1890.    ...  29 
„  tot  verhooging  en  aanvulling  van  Hoofdstuk 

IX  der  Staatsbegrooting  voor  1891.    ...  29 
„  tot  intrekking  der  wet  tot  onteigening  ten 

behoeve  van  een  spoorweg  (tramweg)  van 

Amsterdam  naar  Amstelveen  50 

„  tot  verbetering  van  de  Berkel,  de  Hegge  en 

de  Schipbeek  152,  215,  369,  381,  410,  421,  473 
.,            tot    verlenging    van  den  termijn,  gedurende 
welken  de  wet  van  19  Jan.  1890  van  kracht 
blijft  (Instelling  Staatsenquête  naar  de  arbei- 
derstoestanden)  50 

Wijziging  en  verbetering  van  de  verlichting  en  betonning 

der  Westerschelde   265 

„        van  Hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  voor  1892  461 

Zeewering  in  Noordholland  532 

Station  (Hoofd-)  te  Nijmegen  .    .    .  232 

„  (Rangeer-)  te  Schildon.  North-Eastern  Railway  ....  286 
„     (Verbindingsbaan  tusschen  het)  aan  de  Maas  en  dat  aan 

de  Delftsche  poort  te  Rotterdam   232,  322 


Blz. 

Station  te  Zwijnd  recht   317 

Statistieke  mededeelingen. 

De  Rijnvloot  door  E   345 

De  spoor-  en  tramwegen  in  1890    117 

Opbrengst  en  vervoer  van  spoor-  en  tramwegen. 

November  1891   31 

December     „    94 

Januari     1892    152 

Februari       „    182 

Maart          „   212 

April          „   283 

Mei            „   348 

Juni            „      413 

Juli            „   434 

Augustus.     „  ,    .    .  •.  521 

September     „   •  .    .    .  546 

Scheepvaart  in  1891  ■   181 

beweging  te  Rotterdam  1888/91    117 

„                „       „  Ter  Neuzen  in  1891  ......  117 

Statistiek  der  scheepvaart   384 

„       met  overzichtskaart  der  scheepvaartbeweging  op  de 

rivieren  en  kanalen  in  Nederland  415,  445 

Zie  verder  Jaarverstagen. 
Steenboor  (Een)  voor  middelmatig  harde  steensoorten,  dooi-  H.  van 

Gelderen  (Geïll.)  :    ,   65 

Steenkolenlaag  in  Westfalen    .    .   •  43,  97 

Stieltjes  (Eervol  ontslag  van  den  heer  E.  H.)  als  Redacteur  van 

„De  Ingenieur"   165 

Stoombootdienst  Vlissingen — Engeland  (Nieuwe)    .    .    .     203,  225,  266 

Stoomdynamo's  (Beproeven  van)  bij  de  Engelsche  marine    ....  545 

Stoomgemaal  „De  Lijnden"  in  den  Haarlemmermeerpolder  ....  73 
„        te  Rotterdam  (De  uitbreiding  en  verbetering  van  het 

oostelijk)   424 

„        voor  de  boven-  en  benedenpolders  van  Beek — Ubbergen  9 

Stoomketels  (Constructie  van  Lancaster-)   171 

„         (Kennedy's  proeven  met)   497 

„        (Verticale    waterbuizen-),  systeem  Hohlfeld,  door  C. 

A.  Huygen  (Geïll.)  128,  516 

„        (Werking  van  verschillende  soorten  van)   81 

Stoomkranen  te  Götheborg   ,   85 

Stoommachine    voor   proeven  aan  het  Technologisch  Instituut  te 

Massachusetts   70 

Stoommachines  (Inrichting  van  De  Michele  voor  het  aanzetten  in 

het  doode  punt,  van)  met  één  cylinder    27 

Stoomrijtuig  van  Serpollet   138 

Stoomschip  (Het)  der  toekomst  voor  de  vaart  op  Amerika      .    .    .  201 

„         „Ophir"   170 

„Scot"                                                               .    .  48 

Stoomsleepvaartdienst  Dordrecht   120 

Stoomtoestellen  (Toezicht  op  het  gebruik  van)  door  M.  Symons    .    .  504 

Stoomtram  Alkmaar — Haarlem   338 

„        Beverwijk — Wijk  aan  Zee   62 

Delft— Maassluis— Naaldwijk     ....    173,  225,  288,  547 

„        Joure — Lemmer   119 

„        Maeseyck — Maastricht   153 

„        Steenoergen — Roosendaal — Gastel      ....     62,  203,  405 

„         "Wirosari  — Blora   10 

„        -maatschappij  Samarang — Joana   43 

„        -weg  (Dedemsvaartsche)    20 

„     (Ooster-)   42 

„     (Westlandsche)  52,  193 

„          „     Amsterdam — IJmuiden   164 

„     Blokzijl- Zwartsluis —Zwolle                          350,  361 

„          .,     Glons-  Maastricht   487 

„     Nijmegen— Wamel                                     9,  32,  232 

„          „     Pasoeroean — Warongdowo — Pandaan     ......  203 

„          „     Zundert — Belgische  grenzen   131 

„          „     -maatschappij  (Noordbrabantsche)    383 

„          „             „           Gouda — Bodegraven   119 

Stoomwezen  (Opzichter  2e  kl.  voor  het)   214 

Stous  Sloot  (J.  W.)   163 

Straatspoorwegen  te  Chicago  en  te  New- York   209 

„    -veegmachine  (Een  nieuwe)  (Geïll.)    40 

Studiefonds  aan  de  Polytechnische  School   565 

Stuwdam  (De  groote)  te  Tansa   360 

Tacheometrie,  door  R.  Haagsma  (Geïll.)  \    .    .  331 

Tandem-Compound-machine   305 

Tandstaafbaan  naar  den  top  van  de  Pikes-Peek  (Amerika).    .    .    .  138 

Tankschip  (Een  petroleum)  van  nieuwe  constructie   29 

Technici  (Band  van)   200 

Technische  Literaturblatt   44 

T  echnische  tijdschriften  (Opgaaf  van   de  belangrijkste  arti- 
kelen). 

Annales  (Nouvelles)  de  la  construction    .    41,  92,  265,  403,  433, 

509,  564 

„    des  Ponts  et  Chaussées  41,  92,  162,  265,  403,  433,  509,  564 

De  Natuur.  1892                                               434,  509,  564 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  92,  212,  434,  564 
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Revue  générale  des  Ghemins  de  Fer    .    212,  265,  403,  433,  564 
Tijdschrift  van  het  Kon.  Inst.  van  Ingenieurs  41,  162,  265,  403 
„        voor  Kadaster  en  Landmeetkunde  92, 163,  265,  403,  564 
Zeitschr.  des  Arch.  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover  .    .  41,  212, 

265,  403,  433,  509,  564 
„        des  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vereines.    .    92,  162,  212- 

265,  403,  433,  509,  564 
„         „    Vereins  Deutscher  Ingenieure  .    92, 162, 265,  403, 

509,  564 

Technische  Werken  (Beoordeeling  en  Aankondiging 
van) 

T.  Crosby  and  Louis  Bell,  The  electric  railway  in  theory 

and  practice,  door  I.  I.  W.  v.  Loenen  Martinet.    .    .    .  518 
J.  Gr.  W.  Fijnje  van  Salverda.  De  luchtvaart,  door  E2.  .    .  324 

J.  Holm.  Nieuwe  kaart  van  Zeeland  170,  194 

E.  F.  Scholl.  De  gids  voor  Machinisten  bij  Poldergemalen, 

op  Spoorwegen  enz.,  door  A.  Huet  16 

A.  Vosmaer.  The  mechanical  and  other  properties  of  Iron 
and  Stiel  in  connection   with   their  chemical  composition, 

door  F.  L.  Ortt  200 

ld.  id.,  door  J.  L.  Terneden  222 

Technoloog    voor    het  dagelij ksch  onderzoek  van  het  drinkwater 

te  Rotterdam   383 

Teekens  voor  de  electrische  eenheden    ....        ......  162 

Telders  (Prof.  J.  M.).  Voordracht,   over  de  afsluiting  en  droog-  ' 

making  der  Zuiderzee   155,  163,  203,  224,  477 

Telegraafpalen  (Impregnatie  van)  149 

Telephonen  (Exploitatie  der)   131 

Telephonie  (Staats-exploitatie  van  de)  62 

„        (     „  „        der  intercommunale)   193 

•  „        (Stelsels  van  gelijktijdige)  en  telegraphie  193 

Telephonische  verbindingen  te  Gouda  225 

Telephoon-  (De  Ned.  Bell-)  Maatschappij  42 

„        -gesprekken  (Tijdmeters  voor)   51 

„        -lijnen  in  België  10 

„        -lijn  Parijs —Antwerpen   245 

„        -net  te  Parijs     .    .  193 

»  •)    n  Zutphen  338 

Tentoonstelling  te  Batavia    383,  477 

„  Berlijn   173,  194,  267,  286,  361 

„  Chicago    43,  152,  173,  202,  276,  286,  296,  405,  475, 

534  545 

(Wereld-)    te    Chicago  in  1893  door  J.  W.  Th! 

van  Oyen  (Geïll.)  235 

„  (Electriciteits-)  te  Frankfurt  a/M.      .    10,  55,  116,  129 

„  ld.  „  Moskou  21 

„  in  Frankrijk   296,  307 

„  van  gastoestellen  te  Gouda   406,  444 

„  „    Nationale  Nijverheid  te  Winschoten  in  Juni  1893  425 

„  „    oude  en  nieuwe  kunstnijverheid  te  Dordrecht    .  43 

„  te  Palermo   154 

„  (Zuid-Afrikaansche  en  internationale)  te  Kimberley 

32,  82,  108,  121,  183 

Toezicht  op  de  spoorwegdiensten  (Regeling  van  het  algemeen)     .    .  510 

Trammaatschappij  (De  Algemeene)  406 

Tramspoorverbinding  (Eenige  beschouwingen  en  berekeningen  be- 
treffende de  meetkundige  constructie  van  eenige  bizondere  gevallen 
van  eenvoudige  en  meer  samengestelde)  door  P.  A.  Ekama,  met 
12  platen,  opgenomen  in  een  afzonderlijk  bijvoegsel,  behoorende 

tot  no.  35    363 

Trambaan  Kerkbrink— Vaartweg  (bij  Hilversum)  .    .    .    173,  361,  445 

Trams  (Exploitatiekosten  van  electrische)  in  Amerika  181 

Tramquaestie  (De  Amsterdamsche)   454,  547 

Tramweg  Ede — Wageningen  62 

„       Eelde— Groningen  288 

„       Meiderich — Ruhrort  306 

„       Schouw — Purmerend  164 

„       (Kabel-)  te  New- York  231 

Tramwegen  te  Nieuwer — Amstel  52 

„         systeem  Rowan  59 

Tramwegmaatschappij  (Nederlandsche)  415 

„  Zuidlaren  — Groningen  9,  131,  350 

„  (Zwolsche)  215 

Transportinrichting  (Baggergrond-)  van  John  Price  26 

Transportkabel  voor  het  fort  Tournoux  317 

Tras  of  cement  ?  door  C.  J.  Struijk  437 

Trekmachine  (De)  voor  metalen  van  het  proefstation  voor  bouwma- 
terialen van  de  firma  Koning  en  Bienfait,  door  H.  Reinhold  .    .  222 

Trottoirs  mobiles  (De)  te  Chicago  337 

Truckwagen  (Een  nieuw  systeem  van)  243 

Tunnel  onder  de  Mersey  voor  de  waterleiding  van  Liverpool    .    .  171 

Turbines  (De  ontworpen)  voor  de  Niagara-watervallen  305 

„      van  de  staalfabriek  der  Krainische  Industrie  Gesellschaft 

(Karinthië)  •  148 

Tijd  (Eenheid  van)   132,  163^  306 

„     (      „       in  den  spoorweg-)  in  België  62 

Tijdsbepaling  voor  Duitschland  276 

Tijdmeters  voor  telephoongesprekken  51 

Tijdregeling  558 


Blz. 

Uitkomsten  (Vergelijkend  overzicht  van  de)  der  exploitatie  van 

stoom-,  paarden-,  kabel-  en  electrische  trams  te  Birmingham  .  .  70 
Uitwateringskanaal  van  's-Hertogenbosch  naar  Drongelen   .    .174,  324, 

451,  525,  547  (Geïll.) 

Union  internationale  permanente  de  tramways  62 

Vecht  (De  slechte  toestand  van  de)  als  boezemwater  415 

Veegmachine  (Een  nieuwe  straat-)  (Geïll.)  40 

Veer  tusschen  de  Veerhaven  en  den  mond  der  Rijnhaven  te  Rotterdam  154 
Vennootschap  (Naamlooze)  „Constantia"  Incandescent  Lamp  Manu- 

factory  Venloo,  te  Venlo      ....  297 
„                 „           „Huelva   mijnbouw-  en  spoorwegmaat- 
schappij" te  Amsterdam  339 

Verbetering  van  de  Berkel   498 

Verbinding  van  rechte  strekkingen  door  krommen,  die  in  de  raakpun- 
ten den  kromtestraal  oneindig  groot  hebben,  door  H.  Oostinjer  (Geïll.)  407 

Verbindingsbaan  (De)  te  Rotterdam  (Geïll.)  322 

Verblijf  (Ontwerp  van  een  vortelijk)   240,  267 

Vereeniging  „Bouwkunst  en  Vriendschap"   42,  203 

„  j,Vak  en  Kunst"   43 

„  ter  bevordering  van  de  kanalisatie  van  Westerwolde    .  173 

„  tot  bevordering  van  Fabrieks-  en  Hand werksnij verheid 

in  Nederland   131,  202,  409 

„  tot  verbetering  van  den  gezondheidstoestand  te  's-Gra- 

venhage  41 

„  van  Burgerlijke  Ingenieurs   52,  373 

„  van  en  voor  Nederlandsche  industrieelen  119 

„  voor  aardmeting  (De  10e  algemeene  vergadering  van 

de  internationale)   442 

„  voor  algemeene  scheepvaartbelangen  te  Amsterdam  .    .  42 

„  voor  de  statistiek  in  Nederland  296 

„  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde   463,  493 

„  voor  spoorwegambtenaren  in  Nederland  339 

„  (Nederlandsche)    tot   voorkoming  van  ongelukken  in 

fabrieken  en  werkplaatsen  32,  203,  224, 

255,  477 

„                     „             van    werktuig-    en  scheepsbouwkun- 
digen   85,  232,  393,  498 

„  „  voor  Locaalspoor-  en  Tramwegen  .    .  277 

„  van  de  gemeente  Kralingen  met  Rotterdam    ....  435 

Verein  Deutscher — Eisenbahn — Verwaltungen  119 

Vergadering  (Jaar-)  van  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

door  Joh.  Krap  391 

„         van  industrieelen  te  Weenen  193 

Vergaderingen  (Verslagen  der)  van  het  Koninklijk  Instituut  van 
Ingenieurs,  bewerkt  door  Joh.  Krap  : 

te  's-Gravenhage  op  9  Februari  1892    67 

„   12  April       „  168 

„  9  Juni  „  252 

„     Amsterdam    „  13  en  14  September  1892  (met  tocht 
naar  het  fort  Pampus,  het  Merwede-kanaal  en  de  sluizen 

te  IJmuiden)  401 

te  's-Gravenhage  op  8  Nov.  1892    484 

Verkeer  (Verbetering  voor  het)  te  land  van  uit  Rotterdam  ...  85 
Verlegging  van  den  Maasmond    (De  gevolgen   van  de)  voor  de 

scheepvaart  op  de  Maas  307 

Verlichting  (Electrische)  van  Samarang  547 

„  (Over  de  bereiding  van  zuurstof  voor  de)  en  voor  de 

metallurgie  door  J.  L.  Terneden  457 

Verontreiniging  van  rivieren  en  kanalen  499 

Verslag  der  Rijkscommissie  voor  graadmeting  en  waterpassing,  aan- 
gaande hare  werkzaamheden  gedurende  het  jaar  1891     .  190 
„     omtrent  de  uitkomsten  van  een  ingesteld  onderzoek  naar 

phosphaatlagen  in  het  zuiden  van  Limburg  (Geuldal)  .    .  199 
„     omtrent  den  toestand  van  het  Kon.  Ned.  Meteorologisch  In- 
stituut en  de  aldaar  volbrachte  werkzaamheden  in  1891  160 

„      over  de  openbare  werken  in  1891    445 

„      over  den  landbouw  in  Nederland  384 

„      van    het    5e    internationale    congres  voor  binnenlandsche 

scheepvaart  te  Parijs  door  H.  P.  J.  de  Vries  .  .  381,  389 
„  (Uit  het)  betreffende  de  Polytechnische  School,  cursus  1890/91  429 
„  „       over  den   toestand  van  Handel,  Scheepvaart  en 

Nijverheid  te  Amsterdam  in  1891    292 

„            „       van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdien- 
sten over  het  jaar  1890    210,  223 

„  „       van  het  7e  internationale  congres   voor  hygiëne 

en  demographie,  gehouden  te  Londen   van  10 

tot  17  Augustus  1891    241 

Vervoer  (Sneller)  op  spoorwegen  door  A.  R.  W.  Kerkhoven  .  .  .  168 
Verwarming  (Het  systeem  voor),  ventileering  en   bevochtiging  der 

Sturtevant  Blower  Company  (Geïll.)  260 

Verzakking  op  de  spoorweglij n  Bunde — Beek  464 

Verzekering  (De  uitkomsten  der  verplichte)  in  Duitschland     .    .    .  153 
„  van  werklieden  tegen  ongelukken  in  Zeeland  ....  296 

Verzoekschrift  van  W.  J.  van  Campen  om  eene  toelage  als  gewezen 

opzichter  bij  den  aanleg  van  S.S    119 

Verzi.il  (J.  F.)     .  163 

Viaduct  (Spoorweg-)  langs  de  dokken  te  Liverpool  201 

Viaducten  (Amerikaansche  spoorweg-)  70 
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Vitrit   29 

Vloot  in  de  Rotterdamsche  havens   52 

Vonkenvangers  (Verplichting  tot  aanbrenging  van)  aan  locomotieven  267 
Voorschriften  (Nieuwe)  omtrent  de  beproeving  van  ijzeren  bruggen 

in  Frankrijk,  door  J.  L.  Terneden   159 

„          (Nieuwe  administratieve)  voor  de  uitvoering  van  Rijks- 
werken   .    •                                         393,  405,  444 

Vouwbrug.  Zie  Brug. 
Vouwklapbrug  —  Zie  Brug. 

Vuurgangen  (Formules  voor  gegolfde)  van  Fox   27 

Vuurvast-materieel  (Iets  over),  door  A.  Vosmaer   559 

Vijlenfabriek  van  Nicholson   138 

Wagen  (Een  nieuw   systeem   van  truck-)   243 

Wakeren  (A.  A.  van)  •    .  163 

"Walsen  (Over  het)  van  vloeibaar  metaal  door  J.  L.  Terneden    .    .  231 

Wanden   (Huizen  met  dubbele)  231 

„        (Rabitz-)  voor  plafonds  en  gewelven  139 

Water  (Zuivering  van)  voor  industrieel  gebruik  338 

Waterafvoer  in  de  Over- Betuwe  (De  plannen  tot  verbetering  van  den)  415 
„         (Verbetering  van  den)  der  Barneveldsche  en  Luntersche 

beken   141 

„  (Verbetering  van  den)  door  de  Linge  203 

Waterbuizen  (Verticale)-  stoomketels  systeem  Hohlfeld  door  C.  A. 

Huugen   (Geïll.)  128,  516 

Waterdichte  schotten  bij  zeil-  en   stoomschepen  349 

„  ,,       (Rapport  der  commissie  voor  de  beste  plaatsing 

van)  in  schepen  162 

Waterkracht  der  Rhóne  (De  benuttiging  der)  453 

Waterleiding  (Bredasche)   41,  141,  194,  510 

„  (Bron-)  op  het  Kasteel  Twickel  bij  Delden  ....  203 

„  (Drink-)  te  Meppel  119,  164 

„  (Duin-)  te  Rotterdam  424 

„  (Tunnel  onder  de  Mersey  voor  de)  van  Liverpool    .  171 

„  te  Almelo  328 

„  „  Beetaloo  in  Zuid- Australië  49 

„  „  Deventer   73,  96 

„  „  Rotterdam  73 

„  Tilburg   405,  445 

„  „  Zwolle  141 

„  „  Manchester  161 

Waterleidingen  (Buizen  voor  hoogdruk-)  door  Vitringa  (Geïll.)  468,  482 
„  (Het  gebruik  van  compositiebuizen  voor)    ....  243 

„  (Iets  over)  door  Vitringa  (Geïll.)  (met  plaat)  179,  219  440 

Waterleiding-Maatschappij  (Algemeene)  173 

Waterleidingsbuizen  (Koppeling  van  zijtakken  aan)  onder  druk    .  81 

Waterleidingswerken  te  Libourne  372 

Waterloozing  voor  de  boven-  en  benedenpolders  van  Beek— Ubbergen  9 
Waterquaestie  (Duin-)  te  Amsterdam  266,  277,  287,  373,  435,  522,  534 
Waterrecht  (Een  bijdrage  tot  het  Oud-Geldersch),  door  J.  de  Koning  143 

Waterreservoir  te  Mannheim  557 

Waterschap  (Het)  Groot-Mijdrecht  478 

Waterschappen  (Uitspraak  in  zake  de  bevoegdheid  van  Provinciale 

Staten  tot  oprichting  van)  141,  297 

„  in  Friesland  (Algemeen  reglement  voor  de)    .    .    .  361 

Waterstaat  (De  belangen  van  het  korps  Ingenieurs  van  den  Rijks-) 

door  Practicus  490 

„  (Ingenieurs  van  den  Rijks-)  door  J.  M.  K.  Pennink  .  517 
„  (Nog  iets  over  het  korps  Ingenieurs  van  den  Rijks-)  door  Z.  503 

„         (Ons  korps  Ingenieurs  van  den  Rijks-)  417 

Waterstaatdien st  (Wijzigingen  in  den)  61,  119 

Waterverversching  te  's-Gravenhage  338 

„  der  stadsgrachten  te  Amsterdam  96 

„  in  de  stadsgrachten  te  Leiden  288 

Watervoorziening  (Systeem  Carré  voor)   317,  328 

Waterweg  van  Rotterdam  naar  Zee.    Zie  Nieuwe  Rotterdamsche 
Waterweg. 

Weg  (De  houten)  in  het  Valterveen  in  Drenthe    .    .  *.    .    .    .  274 

Weinberg  (J.  A.)  244 

Wel-  en  smeltijzer  voor  brugconstructies  door  J.  de  Koning  ...  66 
Wereldtentoonstelling.  Zie  Tentoonstelling. 

Werken  (Openbare)  in  Britsch-Indie,  door  R.  A.  J.  S.    .    .     23,  35 

Westlandsche  stoomtramwegmaatschappij   52,  193 

Wet  (De),  regelende  het  toezicht  op  het  gebruik  van  stoomketels, 

door  M.  Symons  504 

„    op  's  Rijks  Waterstaatswerken  288 

Wetgeving  (Sociale)  435 

Wetsontwerp  betrekkelijk  de  internationale  overeenkomst  tot  be- 
scherming van  den  industrieelen  eigendom  (Octrooi- 
wet)  277 

„  tot  het  verleenen   van  subsidie  voor  de  verbetering 

van  de  Berkel,  Schipbeek  en  Regge  152,  266,  287, 463, 498 
Wetsontwerp  voor  den  aanleg  van  een  dam  in  het  westgat  van 
Soerabaya,  Oedjong-Piring — Djamoean-rif,  door  H.  Wakkie  (Geïll.)  247 

fWlEBE  (Eduard)  132 

jWlEGERINCK  (B.  A.)  173 
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Wind  (Gebruik  van  den)  als  beweegkracht   27 

Wisselstroomen  met  hooge  frequentie   304 

„            (Motoren  voor)  van  hooge  spanning   181 

„            (Proeven  met)     „       „          „    162 

Wisselstroom-dynamo  -te  Lauffen    201 

„         -machine  (De  „Mordey- Victoria")  .    .    327 

Woonhuizen  te  Chicago   142 

Wrijving    (Een    toepassing    van    olie    tot  vermindering  van  de) 

tusschen  een  scheepswand  en  het  water   275 

Uzer  (Elasticiteitsgrens  van)  en  staal  81 

IJzer  en  staal  bij  groote  koude  104 

Uzer-cement,  sj'Steem  J.  Bordenave  522 

IJzer-  en  staalbeproevingen  285 

IJzeren  (Vervaardiging  van  onafgebroken)  en  stalen  platen,  procédé 

Bessemer  (Geïll.)  106 

IJzeren  platen  (Vervaardiging  van)  uit  het  vloeibare  metaal  .  .  .  161 
IJzer-industrie  (Nieuw  octrooi  in  de)  door  J.  L.  Ternedkn     .    .    .  521 

IJzerman  (J.  W.)  82 

Ijzerwerken  (Aanbesteding  van)  door  v.  A.  v.  D  530 

„      „    H.  J.  E.  W  562 

Zaagmachine  (Ransome's)  voor  het  vellen  van  boomen  349 

Zandstraal  (Schoonmaken  van  gevels  met  behulp  van  een)      .    .    .  201 

Zandzuigers  32 

Zeehaven  te  Brussel  •  97 

Zeeschepen  (Spoorweg  voor)  over  de  landlengte  van  Chignecto  .  .  115 
Zeevisscherijen  (Verslag  van  den  staat  der  Nederlandsche)  ....  415 

Zeewater  (De  inwerking  van)  op  Portland-cement   497 

Zeitscbrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereines  32 

Zinker  (Het  leggen  van  een)  door  de  rivier  de  Maas  405 

Zitplaatsen  voor  de  machinisten  96 

Zomerdienst-regeling  van  1892  op  de  spoorwegen  109 

Zondagsrust   (Ned.  bond  ter  bestrijding  van  overdreven)  op  het 

gebied  van  post-  en  telegraafverkeer  97 

Zuiderzee  (Afsluiting  en  droogmaking  van  de),  de  Wadden  en  de 
Lauwerzee       136,  149,  152,  155,  163,  173,  183,  192,  203,  224,  232, 

245,  266,  296,  306,  316,  350,  454,  477 
Zuiderzee  (De)  in  het  tijdperk  der  Middeleeuwen,  door  J.  v.  H.  .    .  165 
„       (De  afsluiting  en  droogmaking  der)  door  Ch.  C.  Coomans 

(Geïll.)  (met  5  platen)  .    .    .  353,  363.  370,  385,  395,  414 

„       -Commissie  522 

„  ,,        (De  eerste  bijeenkomst  der)  401 

„       -Vereeniging  141,  215,  464 

„  (De  grondboringen  der)  door  Cu.  C.  Coomans  .  309 

Zuivering  van  rioolwater  te  Gorinchem  534 

Zuurstof  (Over  de  bereiding  van)  voor  de  verlichting  en  voor  de 
metallurgie  door  J.  L.  Terneden  457 


Verder  bevat  elk  nummer:  Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht  en 
Rivierberichten  over  de  afgeloopen  week,  Benoemingen,  Verplaatsingen, 

enz.,  eventueel  Open  Betrekkingen,  zoomede  te  beginnen  met  No.  40  eene 
Lijst  der  Werken,  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 
uitgegeven  en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

In  de  Bijbladen  is  opgenomen  een  wekelijksch  overzicht  van  de  water- 
hoogten (ook  in  Delfland  en  te  Amsterdam),  natuurlijke  waterontlasting, 
werking  der  stoomtuigen  en  meteorologische  waarnemingen  in  Rijnland. 

Voorts  treft  men  iedere  week  een  Lijst  van  Fabrikanten,  Leveranciers, 
enz.  aan,  benevens  Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen  enz. 


PLATEN. 

1.  Spoorwegen  in  de  Zuid- Afrikaansche  Republiek.  Tegenover  Blz. 

2.  Breekproeven  met  samengestelde  houten  dragers  „  „ 

3.  4  en  5.   De  vervorming  en  het  draagvermogen 

van    de    aarden  baan  van  spoorwegdammen, 

PI.  I,  II  en  III   „  „ 

6.  Waterleiding  te  Dortmund   „  „ 

7.  Artesische  putten   „  „ 

8  en  9.    Ontwerp  tot  afsluiting  der  Zuiderzee  over 

Wieringen.   PI.  I  Situatie  en  Lengteprofil, 

PI.  II  Dwarsprofillen   „  „ 

10,  11  en  12.    Plaat  111,  Geologische  kaart    .    .  . 

„    IV,  Diepte  „  ... 

Ontwerp  tot  afsluiting  der  Zuiderzee  over 
Wieringen  met  gedeeltelijke  indijking  binnen 

die  afsluiting  

In  het  Buitengewoon  bijvoegsel  van  N°.  53. 

1.  Graphische  voorstelling  van   het  aantal  inge- 

schrevenen en  gepromoveerden  aan  de  Konink- 
lijke Academie  en  Polytechnische  School  te 
Delft  

2.  Nieuw  gebouw  voor  geodesie  ....... 


88 
112 


134 

220 
280 


376 

386 
en 
388 


4 
18 


De  Ingenieur  1892 


11 


MISSTELLINGEN  EN  ZINSTORENDE  DRUKFOUTEN. 


Blz. 

ivo 
lom. 

Regel. 

Staat : 

Moet  zijn: 

20 

33  v.  o. 

Emmerik 

Kleef 

20 

\ 

25  v.  o. 

Duitsche  maatschappij 

Verein  DeutscherEisenbahn- 

Verwaltungeii 

25 

i 

12  v.  o 

Collan 

Cotton 

26 

i 

24  v.  b. 

Peninsular 

Penunsula 

26 

i 

40  v.  b. 

Pequkanaal 

Pegukanaal 

26 

i 

12  v.o. 

1889 

1884 

26 

5  v.  b. 

werken 

werken" 

28 

i 

17  v.  b. 

Kopkins 

Hopkins 

38 

2 

30  v.  o. 

Oude 

Oudh. 

156 

1 

22  v.  o. 

ongepraeducieerd 

ongepraejudicieerd 

200 

2 

4  v.  o. 

dit  voeg  ik  niet  met  opzet 

dit  voeg  ik  met  opzet  hierbij 

hierbij 

330 

2 

2  v.  b. 

Leiden. 

Leuven. 

439 

2 

16  v.  o. 

2 

y, 

448 

2 

30  v.  o. 

sluitweerstanden 

shuntweerstanden 

502 

-1 

3  v.  b. 

15,101.00s 

25,1 01. 00 5 

506 

2 

30  v.  o.  ( 

150,00 

15,000 

523 

2 

20  v.  o. 

bereidt 

berijdt 

559 

2 

15  v.  o. 

gamister 

ganister 

559 

2 

2  v.o. 

grein 

gneiss 

560 

1 

41  v.b. 

Gronalnerode 

Gross  almerode 

560 

2 

10  v.b 

Mg  el2 

Mg  Cl, 

Blz. 

Ko- 
lom. 

Regel. 

Staat : 

Moet  zijn  : 

560 

2 

28  v.  b. 

vuurmateriaal 

zuurmateriaal 

560 

2 

29  v.  b. 

FeOC3  0, 

FeO  Cra  03 

560 

2 

1  V.  0. 

niet  gevoelig 

gevoelig 

561 

2 

33  v.  o. 

Cunible 

Crucible 

561 

2 

11  v.o. 

suikerlijm 

suiker,  lijm 

562 

1 

44  v.  o. 

op  een  differentiaal 

op  de  differentiaal 

562 

2 

24  v.  o. 

voor  hoogoven 

voor  een  hoogoven 

In  het  hoofdartikel  «Iets  over  vuurvast  materiaal"  in  No.  52  voor  het 
woord  Stombridge  te  lezen  Stourbridge. 

Op  blz.  335.  Ie  kolorri  wordt  gezegd,  dat  het  verzoek,  om  de  sluis  te 
"Vreeswijk  «Koninginnensluis»  te  mogen  noemen,  aan  de  Koningin- Weduwe, 
Regentes,  werd  gedaan  door  den  voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel 
te  Amsterdam;  dit  moet  zijn  door  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel 
en  Nijverheid. 

In  het  Bijblad,  behoorende  tot  No.  42  is  opgegeven  als  duur  der  uit- 
maling  te  Katwijk  op  12  October  19. —  ;  dit  moet  .zijn  22.45. 

Op  blz.  3,  le  kolom  .van  het  buitengewoon  bijvoegsel  van  No.  53  in  de 
12e  regel  van  boven  negen  te  vervangen  door  elf  en  bij  de  namen  der 
hoogleeraren  achter  die  van  Steuerwald,  16e  regel  v.  b.,  te  laten  volgen: 
A.  J.  van  Pesch.  J.  A.  Snijders  C.Jz. 

Blz.  4,  2e  kolom,  He  regel  van  boven  staat  1844,  moet  zijn  1885. 

Op  blz.  5  in  de  kolom  Bijzonderheden  achter  den  naam  van  Dr.  W.  L. 
Overduin  te  voegen  de  woorden  :  vóór  1860  (of  daaromtrent). 
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MïM  pwiiü  aai  de  Mek  ei  de  (Bconomie  rai 


ea 


Prijs  Der  Jaargang: 


Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentien  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie :  Gebr. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Scfiinkel,  Paveljoenagracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage.  2  Januari. 


Prijs  der  Advertentien: 

Per  regel  /  H.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  vau  annonces  voor  Aanbeste- 
ihngen  is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweedr  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  aunouce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentien  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden. 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

1860—1891  ;  de  aaüleg  der  Staatsspoorwegen  (met  portret).  —  Eenige  opmerkiDgen 
omtrent  den  bouw  van  werken  op  slappe  gronden,  door  L.  J.  Eijmer.  —  Aantee- 
keningen  uit  Technische  Tijdschriften:  Le  Génie  Civil,  Aug.  1891.  —  Staten-Generaal. 
—  Ingezonden  Stukken:  De  Trans-Borneo-  en  Sumatra-Spoorwegontwerpen,  door 
R.  A.  Eekhout.  —  Weerkundige  Waarnemingen.  —  P.ivier-  en  IJsberichten.  — 
Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz. 


N.  Th.  Michaëlis, 

Oud-Directeur  voor  de  Spoorwegen. 


1860  —  1891. 

?e  technische  kring  in  Nederland  heeft  recht  te  ver- 
wachten, dat  bij  de  opening  van  den  nieuwen  jaargang 
in  de  eerste  plaats  een  oogenblik  worde  stilgestaan  bij 
den  veelbeteekenenden  mijlpaal,  die  gisteren  op  den  weg 
onzer  openbare  werken  is  gesteld. 

De  plaats  van  den  Directeur  voor  de  Spoorwegen  wordt  bij 
het  aftreden  van  den  heer  N.  Th.  Michaëlis  niet  vervuld.  Al 
blijft  te  Rotterdam,  te  Nijmegen  en  elders  nog  heel  wat  arbeid 
te  verrichten  over,  en  al  kan  de  Staat  wellicht  nu  en  dan  tot 
den  bouw  eener  aanvullingslijn  besluiten,  door  de  opheffing  van 
het  bureau  van  den  Directeur  moet  de  aanleg  van  Staatsspoor- 
wegen beschouwd  worden  in  hoofdzaak  te  zijn  ten  einde  gebracht. 

Een  zoo  gewichtig  oogenblik  in  de  geschiedenis  onzer  open- 
bare werken  mag  niet  onopgemerkt  worden  voorbijgegaan.  Alleen 
reeds  uit  eerbied  voor  den  hoogst  begaafden  ingenieur,  den 
meest  populairen  man  uit  onze  ingenieurswereld,  die  ruim  dertig 
jaar  lang  een  der  hoofdpersonen  was  op  dit  gebied  van  het 
Staatstooneel,  mag  een  terugblik  op  den  aanleg  der  Staatsspoor- 
wegen heden  niet  ontbreken.  Maar,  waar  wij  behoefte  gevoelen 
een  woord  van  hulde  te  brengen  aan  den  ingenieur,  den  geleerde 
en  den  vriend,  is  er  toch  een  nog  sterker  drang,  een  plicht,  die 
tot  spreken  dwingt.  De  aanleg  der  Staatsspoorwegen  levert  het 
hoofdmoment  in  de  geschiedenis  onzer  openbare  werken  in  deze 
eeuw.  Dankbaar  zij  hier  erkend  en  uitgesproken,  dat  de  Regeering 
in  1860,  1873  en  1875  op  goede  gronden  heeft  geoordeeld,  dat 
door  den  bouw  van  Staatsbanen  in  eene  dringende  volksbehoefte 
moest  worden  voorzien ;  dat  de  Volksvertegenwoordiging  op  onbe- 
krompen wijze  de  middelen  heeft  bewilligd,  die  voor  den  aanleg 
van  1340  kilometer  spoorwegen  werden  gevorderd ;  dat  ons  in 
deze  aanvullingen  der  particuliere  spoorwegen  het  middel  is 
geschonken  tot  eene  ontwikkeling  van  het  verkeer,  die  de 
stoutste  verwachtingen  heeft  overtroffen. 

Het  goede  genietende  wordt  zoo  licht  vergeten,  hoe  kort  het 
nog  geleden  is,  dat  oudere  gebruiken,  inzichten  en  opvattingen 
de  nieuw  ontluikende  behoeften  tegenwerkten  en  bestreden.  Wie 
herinnert  zich  thans  nog,  dat  de  bekwame  vice-President  dei- 
Kamer  van  Koophandel  te  Rotterdam,  de  heer  A.  van  Rijcke- 
vorsel  Hz.  in  een  te  zijner  tijd  hoog  geroemd  rapport  aan 
Z.  M.  Willem  I  verklaarde:  »A1  de  voorgaande  consideratiën 
«hebben  mij  tot  de  overtuiging  geleid,  dat  het  aanleggen  van 
»een  ijzeren  spoorweg  naar  Keulen,  voor  het  tegenwoordige  noch 
»voor  rekening  van  particulieren  wenschelijk,  noch  voor  die 
»van  het  Gouvernement  raadzaam  is"?  Wien  staat  de  fiere 
houding  van  den  Koning  voor  den  geest,  toen  hij,  met  ruimeren 
blik  dan  zijne  raadslieden,  de  naderende  behoeften  van  zijn  volk 
doorgrondend,  zijn  persoonlijk  vermogen  voor  den  bouw 
van  den  Rhijnspoorweg  beschikbaar  stelde  en  bij  Koninklijk 
Besluit  den  aanleg  van  een  spoorweg  van  Amsterdam  over 
Utrecht  naar  Arnhem  gelastte,  nadat  twee  maanden  te  voren 
een  wetsvoorstel,  waarin  deze  bouw  begrepen  was,  door  de 
Tweede  Kamer  met,  op  twee  na,  algemeene  stemmen  was  ver- 
worpen? Wien  heugen  de  eindelooze  moeielijkheden,  die  de 
I  wakkere  pioniers  van  den  spoorwegbouw  hadden  te  overwinnen 
De  Vereeniging  vaB  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicht. 


z 


bij  het  tot  stand  brengen  der  eerste  lijnen  ?  Wie  gedenkt  heden 
nog  de  lange  vertoogen  in  de  Staten-Generaal  over  aanleg  dooi- 
den Staat  of  door  particulieren,  die  eindelijk  werden  tot  een 
eind  gebracht  door  Thorbecke's  interpellatie  op  den  22  Februari 
1858,  welke  de  Tweede  Kamer  er  toe  leidde  met  nagenoeg  al- 
gemeene  stemmen  het  vertrouwen  uit  te  spreken :  «dat  de  Re- 
«geering  spoedig  in  staat  zou  zijn  om  onder  de  ingekomen 
«concessie-aanvragen  eene  keuze  te  doen,  welke,  zoo  noodig  met 
«medewerking  der  Vertegenwoordiging,  zonder  verder  uitstel  tot 
«een  begin  van  aanleg  kunnen  leiden»  ?  Wie  herinnert  zich  het 
kort  daarop  gevolgd  aftreden  van  het  Kabinet  Van  derBrugghen — 
Van  Rappard,  en  het  twee  jaar  later  ingediend  voorstel  van 
den  Minister  Van  Tets  van  Goudriaan  tot  het  verleenen  van 
concessiën  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  de  Noorder- 
en Zuider-spoorwegen,  dat  door  de  Eerste  Kamer  den  8  Februari 
1860  werd  afgestemd  en  ook  het  aftreden  van  het  Kabinet  Van 
Tets — Van  Bosse  ten  gevolge  had? 

Slechts  weinige  van  onze  lezers  zullen  zich  nog  klaar  voor 
den  geest  stellen  deze  feiten,  ontleend  aan  de  vele  belangrijke 
bladen  uit  de  geschiedenis  onzer  openbare  werken,  die,  naar  wij 
hartelijk  hopen,  door  de  bekwame  hand  van  een  onzer  spoor- 
wegveteranen zullen  worden  verzameld  en  saamgebonden  tot 
een  volledigen  bundel,  waarin  de  wording  van  de  spoorwegen 
het  getuigenis  zal  bevatten  van  een  merkwaardigen  strijd  tus- 
schen  behoud  en  vooruitgang,  die  de  meest  zegenvolle  vruchten 
heeft  afgeworpen. 

Eene  aanschouwing  van  den  tegenwoordigen  omvang  onzer 
handelsbeweging;  eene  vergelijking  van  de  beteekenis  van  onze 
nijverheid  en  ons  fabriekswezen  met  wat  zij  voor  dertig  jaren 
waren ;  een  blik  op  het  personen-,  goederen-,  post-  en  telegraaf- 
verkeer  aan  het  begin  en  het  einde  dier  periode,  —  zij  zijn 
voldoende  om  de  overtuiging  te  vestigen,  dat  de  spoorweg,  die 
de  internationale  verbindingen  tot  stand  bracht,  die,  spottend 
met  de  tollen  onzer  land-  en  waterwegen,  de  voordeelen  van 
snel  en  goedkoop  vervoer  kwam  schenken  aan  de  vroeger  afge- 
legen deelen  van  het  land,  die  feitelijk  in  commercieelen  zin 
alle  afstanden  deed  wegvallen,  het  middel  geweest  is,  waardoor 
Nederland  zich  kon  opheffen  uit  den  staat  van  gedruktheid  en 
isolement,  waarin  het  na  de  scheiding  van  België  geraakt  was. 

Daarom  brengen  wij  onze  dankbare  hulde  aan  de  wakkere 
mannen,  die  den  spoorwegbouw  hebben  voorbereid  en  tot  stand 
gebracht  en  richt  zich  heden  ons  oog  in  het  bijzonder  op  het 
meest  omvangrijk,  uit  het  technisch  oogpunt  meest  gewichtig 
deel  van  den  daartoe  gevorderden  arbeid,  op  den  aanleg  onzer 
Staatsspoorwegen . 

Een  half  jaar  nadat  het  beginsel  van  spoorwegbouw  door 
concessiën  aan  particulieren  in  de  Tweede  Kamer  had  schipbreuk 
geleden,  mocht  het  Kabinet  Van  Hall — Van  Heemstra  zijn  voor- 
stel tot  aanleg  van  spoorwegen  voor  rekening  van  den  Staat 
zien  aangenomen.  Bij  de  wet  van  18  Augustus  1860,  Stbl.  No. 
45,  werd  besloten  tot  den  bouw  van  eene  lijn  van  Harlingen 
over  Leeuwarden  en  Groningen  naar  de  Hannoversche  grenzen; 
van  Leeuwarden  over  Meppel  naar  Arnhem:  van  Groningen 
naar  Meppel ;  van  Zutfen  naar  Enschede,  met  een  of  twee  tak- 
ken naar  de  Duitsche  grenzen;  van  Amsterdam  door  de  Zaan- 
streek of  van  Haarlem  langs  Alkmaar  naar  het  Nieuwe  Diep; 
van  Utrecht  naar  Boxtel ;  van  Rotterdam  over  Breda  naar  Maas- 
tricht; van  Roozendaal  naar  Vlissingen  en  van  Venlo  naar  de 
Duitsche  grenzen.  Met  den  aanleg  moest  op  zeven  plaatsen  zoo- 
veel mogelijk  gelijktijdig  worden  aangevangen.  De  wijze  van 
exploitatie  moest  nader  bij  de  wet  geregeld  worden. 

Zoo  zag  de  Nederlandsche  techniek  zich  gesteld  voor  de  oplos- 
sing van  een  aantal  geheel  nieuwe  of  zeer  moeilijke  vraagstuk- 
ken, opeengehoopt  op  een  klein  gebied  tot  eene  staalkaart  van 
gewichtige  werken,  waarvan  elders  de  weerga  niet  gevonden 
werd.  Eene  overbrugging  van  de  hoofdrivieren  bij  Rotterdam, 
Dordrecht,  Kuilenburg,  Bommel,  Hedel,  Zutfen,  Venlo  werd  gede- 
creteerd, terwijl  nog  in  1853  door  den  Raad  van  den  Waterstaat 
bezwaar  was  geopperd  tegen  het  bouwen  van  bruggen  over  Rijn  en 
Waal  met  het  oog  op  het  gevaar  bij  ijsbezetting  en  hoog  water. 

Het  sprookje  eener  brug  over  het  Hollandsch  Diep  ging  wer- 
kelijkheid worden.  Walcheren  en  Beveland  moesten  worden  ver- 
bonden met  Noordbrabant,  zoodat  voor  den  overgang  van  Sloe 
en  Schelde  eene  oplossing  was  te  vinden.  In  de  slappe  gronden 
van  het  Nederlandsche  polderland  moesten  uitgestrekte  spoor- 
weg-emplacementen  gevestigd,  spoorbanen  met  tal  van  bruggen 
en  duikers  en  poorten  gebouwd,  hooge  spoorwegdammen  opge- 
werkt worden.  In  verband  met  den  bruggenbouw  moesten  rivier- 
werken  van  ongewonen  omvang,  dijkverleggingen,  afsnijdingen, 


regulariseeringen  worden  tot  stand  gebracht.  Te  Vlissingen  was 
het  vraagstuk  eener  geheel  nieuwe  zeehaven  (1)  op  te  lossen. 
Het  verband  met  bestaande  spoorwegen  leverde  te  Amsterdam, 
Rotterdam,  Utrecht  en  elders  groote  moeilijkheden  op.  Genoeg- 
zaam alle  kleine  rivieren  en  scheepvaartkanalen  moesten  gesne- 
den worden.  Maar  ook  dijken,  kaden,  wegen,  watergangen  waren 
te  kruisen,  om  te  leggen,  over  den  spoorweg  heen  te  leiden,  of 
daaronder  door  te  voeren.  Op  nooit  vertoonde  schaal  moest  de 
wet  tot  onteigening  ten  algerneenen  nutte  worden  toegepast. 
In  zake  de  aansluitingen  met  spoorwegen  in  het  buitenland 
moest  overeenstemming  verkregen  worden.  Zoo  greep  de  voorge- 
stelde spoorwegbouw  in  een  schier  onbegrensd  gebied  van  admi- 
nistratiën,  besturen  en  particuliere  belangen  en  zoo  teekent  zich 
in  deze  korte  aanduiding  het  beeld  van  een  reuzenarbeid,  die 
alleen  op  ware  schaal  is  te  overzien,  indien  rekening  gehouden 
wordt  met  het  verschil  in  theoretische  kennis,  practische  ervaring 
op  het  gebied  van  den  spoorwegbouw,  technische  hulpmiddelen, 
dat  de  ingenieur  heden  ten  dage  vóór  heeft  boven  zijn  ambtge- 
noot van  1860. 

Dit  verschil  is  ontzachlijk  groot.  Geen  der  ingenieurs,  die, 
door  hunne  bekwaamheid  daartoe  aangewezen,  geroepen  werden 
de  leiding  der  werken  te  aanvaarden,  had  te  Delft  of  Breda  of 
elders  colleges  of  lessen  kunnen  volgen  over  de  berekening  en 
samenstelling  der  ijzeren  vakwerkbruggen,  om  de  eenvoudige 
reden,  dat  deze  constructiën  onbekend  waren.  Excavatoren  en 
pneumatische  fundeeringen  moesten  evenzoo  het  daglicht  nog 
aanschouwen.  Beton  had  in  ons  land  nog  slechts  in  een  enkel 
geval  eene  toepassing  gevonden.  Stoomheien  en  stoombagger- 
rnolens  waren  in  het  eerste  stadium  van  ontwikkeling.  Hulp- 
sporen met  locomotieven  golden  voor  een  in  Nederland  niet  te 
huis  behoorend  luxe-artikel. 

En  bovendien  het  grootsch  karakter  der  Staatsspoorweg- 
werken  was  geheel  nieuw.  Voor  zoover  ons  geheugen  reikt,  was 
de  sluis  te  Sint-Andries  het  grootste  kunstwerk,  dat  in  het 
laatste  tiental  jaren  door  den  Staat  was  tot  stand  gebracht.  Naar 
een  door  Engeische  ingenieurs  opgemaakt  ontwerp,  was  in  1855 
een  in  Engeland  vervaardigde  bovenbouw  op  de  pijlers  der  IJssel- 
brug  nabij  Westervoort  gesteld.  Over  bruggen  van  120  a  150  M. 
opening  had  nog  niemand  gedacht.  Sluizen  van  20  M.  wijdte 
waren  nog  niet  voorgekomen.  Afdammingen  van  wijde  zeearmen 
als  de  Zeeuwsche  stroomen  evenmin. 

De  Regeering  en  de  Volksvertegenwoordiging  hadden  onder 
deze  omstandigheden  een  blijk  van  groot  vertrouwen  in  de 
bekwaamheid  van  den  Nederlandschen  ingenieur  gegeven,  door 
te  bepalen,  dat  de  spoorwegbouw  zooveel  mogelijk  gelijktijdig 
op  zeven  plaatsen  zou  worden  onder  handen  genomen.  De 
Minister  Van  Heemstra  toonde  daarbij  groote  voortvarendheid. 
Zes  dagen  na  de  bekrachtiging  der  Wet  was  de  Commissie 
benoemd,  belast  met  de  voorbereiding,  leiding  en  uitvoering  van 
en  het  toezicht  op  de  aan  te  leggen  spoorwegen.  De  heeren 
L.  J.  A.  van  der  Kun,  Hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat, 
C.  T.  van  Meurs,  Generaal-majoor  bij  den  Grooten  Staf  en  Mr. 
L.  A.  J.  W.  Baron  Sloet  van  den  Beele,  Voorzitter  van  den 
Raad  van  Toezigt  op  de  Spoorwegdiensten,  waren  de  leden 
dezer  commissie.  Bij  Koninklijk  Besluit  van  28  September  1860, 
No.  50,  werd  benoemd  tot  secretaris  der  Commissie  de  Kapitein 
der  Genie  J.  P.  de  Bordes,  die  den  17en  Augustus  van  het 
volgende  jaar  Mr.  Sloet.  bij  diens  benoeming  tot  Gouverneur- 
Generaal  van  Nederlandsch-Indië,  als  lid  der  Commissie  en  tevens 
als  President  van  den  Raad  van  Toezigt  verving. 

Bij  het  laatst  aangehaalde  Koninklijk  Besluit  werden  tevens 
benoemd  tot  ingenieurs  in  algerneenen  dienst  bij  de  spoorwegen, 
de  ingenieurs  van  den  Waterstaat  J.  G.  W.  Fijnje,  J.  A.  A. 
Waldorp  en  J.  L.  Schneitter,  die  te  's  Hage  zouden  werkzaam 
zijn  en  tot  eerstaanwezend-ingenieurs  voor  de  verschillende 
lijnen,  de  ingenieurs  van  den  Waterstaat  N.  Th.  Michaëlis  te 
Alkmaar,  G.  van  Diesen  te  Utrecht,  L.  A.  Reuvens  te  Arnhem , 
de  oud-Officier  der  Genie  J.  A.  Kool  te  Maastricht,  de  civiel- 
ingenieurs  J.  W.  Witsen  Elias  en  M.  Simon  Gz.  te  Leeuwarden 
en  te  Breda.  Spoedig  daarop,  den  len  Juli  1861,  werd  de'  heer 
Simon  ontheven  van  den  dienst  voor  de  lijnen  Breda — Tilburg  en 
Breda— Moerdijk  en  werd  hij  voor  de  laatste  lijn  vervangen  dooi- 
den heer  Michaëlis,  die  naar  Rotterdam  werd  overgeplaatst  en 
veertien  dagen  later  voor  de  lijn  Breda— Tilburg,  ter  standplaats 
Breda,  door  den  Bouw-  en  Werktuigkundige  le  klasse,  waar- 
nemend eerstaanwezend-ingenieur  J.  G.  van  den  Bergh,  ge- 
meente-Architect te  Maastricht. 


(1)  De  buitenhaven  te  Harlingen  behoorde  niet  tot  de  Staatsspoor- 
wegwerken. 
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Voor  den  bouw  der  Noordhollandsche  lijn  trad  in  de  plaats 
van  den  heer  Michaëlis,  de  Kapitein  der  Genie  A.  J.  van 
Prehn,  die   later  zijn  standplaats  overbracht  naar  Amsterdam. 

De  Commissie  voor  de  Spoorwegen  bleef  in  functie  tot  30 
Juli  1863,  toen  zij  onder  dankbetuiging  voor  de  vele  aan  den 
Staat  bewezen  diensten  werd  ontbonden  en  de  secretaris  der 
commissie  Jhr.  G.  J.  G.  Klerck,  die  den  heer  De  Bordes  was 
opgevolgd,  met  den  titel  van  Adviseur  belast  werd  met  de 
leiding  van  de  aan  te  leggen  Staatsspoorwegen.  De  heer  Klerck 
bleef  in  deze  betrekking  werkzaam  tot  zijne  benoeming  tot 
Minister  van  Oorlog  den  len  Februari  1876.  Op  dien  datum 
werd  de  leiding  van  de  zaken  der  spoorwegen  toevertrouwd  aan 
den  eerstaanwezend-ingenieur  N.  Th.  Michaëlis,  die  als  Direc- 
teur voor  de  Spoorwegen  den  arbeid  van  den  aanleg  der  Staats- 
spoorwegen in  hoofdzaak  ten  einde  mocht  brengen. 

Eenige  weken  na  de  benoeming  van  de  ingenieurs  in  alge- 
meenen  dienst  en  de  eerstaanwezend-ingenieurs,  werd  bij  Kon. 
Besluit  van  10  November  1860,  No.  71,  de  verdere  samenstelling 
van  het  personeel  in  dien  zin  geregeld,  dat  dit  hoogstens  zou 
kunnen  omvatten,  met  inbegrip  der  bovengenoemden: 

12  ingenieurs  in  algemeenen  dienst,  eerstaanwezend-ingenieurs 
of  bouw-  en  werktuigkundigen  le  klasse; 

20  sectie-ingenieurs  of  bouw-  en  werktuigkundigen  2e  klasse; 

25  adjunct-ingenieurs  of   »      »  »  3e     »  ; 

10  hoofdopzichters  en  100  opzichters. 

De  groote  omvang  van  dit  personeel  verplicht  ons  te  weder- 
staan  aan  het  verlangen  ook  hier  te  gewagen  van  zoovelen  onder 
de  ingenieurs,  bouw-  en  werktuigkundigen  en  opzichters,  die 
door  hunne  buitengewone  gaven  en  eigenschappen  zich  in  ver- 
verschillende  richtingen  op  in  het  oog  vallende  wijze  hebben 
onderscheiden.  Wij  worden  buitendien  hiervan  teruggehouden 
door  twee  redenen.  Vooreerst  zijn  wij  ons  te  wel  bewust,  hoezeer 
de  persoonlijkheid  der  chefs  invloed  uitoefent  op  het  aan  't  licht 
treden  der  verdiensten  van  de  onder  hunne  leiding  werkende 
ambtenaren  en  weten  daarbij  maar  al  te  zeer,  dat  dikwerf  bij 
werken  van  bescheiden  afmetingen  door  beperktheid  van  perso- 
neel en  hulpmiddelen,  buitengewone  bekwaamheid,  inspanning 
en  toewijding  worden  gevorderd,  die  aan  het  oog  der  buiten- 
wereld ontsnappen.  Door  dus  enkele  namen  te  noemen,  zoude 
allicht  een  onbillijke  voorrang  worden  toegekend.  En  hier  komt 
nog  bij,  dat  ook  de  zoogenaamde  tweede  en  derde  Spoorwegwet 
den  kring  van  het  personeel  in  aanzienlijke  mate  zijn  komen 
uitbreiden. 

De  wet  van  21  Mei  1873,  Stbl.  No.  55,  gelastte  den  bouw 
van  twee  spoorwegverbindingen  voor  rekening  van  den  Staat, 
de  lijnen  Arnhem— Nijmegen  en  Zwaluwe — Zevenbergen. 

Bij  de  wet  van  10  Nov.  1875,  Stbl.  No.  205,  werd  het  net  dei- 
Staatsspoorwegen  aangevuld  met  de  lijnen  van  Stavoren  naar 
Leeuwarden,  van  Groningen  naar  Delfzijl,  van  Zwolle  naar 
Almelo,  van  Zaandam  naar  Enkhuizen,  van  Amerfoort  over 
Rhenen  naar  Nijmegen,  van  Nijmegen  naar  Venlo  langs  den 
linker  Maasoever,  van  Dordrecht  naar  Eist,  van  Rotterdam  of 
Schiedam  naar  den  Hoek  van  Holland  en  van  Zwaluwe  naar 
's-Hertogenbosch. 

De  bouw  der  twee  lijnen  Arnhem — Nijmegen  en  Zwaluwe— 
Zevenbergen  en  later  ook  die  van  Amersfoort — Nijmegen  en 
Nijmegen— Venlo  werd  toevertrouwd  aan  den  op  27  Juli  1863 
tot  eerstaanwezend-ingenieur  bevorderden  ingenieur  J.  G.  van 
den  Bergh,  die  na  de  voltooiing  der  lijnen  in  Noordbrabant  en 
Limburg,  met  de  heeren  Michaëlis  en  Waldorp  was  in  commissie 
benoemd  tot  het  maken  van  een  ontwerp  voor  de  overbrugging 
van  het  Hollandsch  Diep  en  die  daarna  de  uitvoering  van  dat 
werk  had  geleid.  De  heer  Van  den  Bergh  bracht  ook  deze  vier 
lijnen  voor  bet  grootste  gedeelte  ten  einde,  eer  hij,  benoemd  tot 
Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  den  23  April 
1883  den  spoorwegwerkkring  verliet.  De  waarnemend  eerstaan- 
wezend-ingenieur J.  M.  Telders  te  Rhenen  werd  toen  met  de 
voltooiing  der  lijn  Amersfoort— Nijmegen  belast  en  werd  bij 
zijne  benoeming  tot  Hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  school 
te  Delft,  den  1  September  1884,  vervangen  door  den  eerstaan- 
wezend-ingenieur L.  J.  Kesper  te  Arnhem,  die,  na  belast  te 
zijn  geweest  met  de  leiding  van  den  bouw  der  lijn  Dordrecht — 
Eist,  bij  het  ontslag  van  den  heer  Van  den  Bergh,  zich  ook 
de  voltooiing  der  lijn  Nijmegen — Venlo  zag  opgedragen. 

De  drie  lijnen  der  derde  Spoorwegwet  in  Friesland,  Groningen 
en  Overijssel  werden  gebouwd  onder  leiding  van  den  eerstaan- 
wezend-ingenieur M.  Simon  Gz.,  die  de  spoorwegwerken  in 
Zeeland  had  ten  einde  gebracht  en  die  den  len  Februari  1876  te 
gelijk  met  zijne  ambtgenooten  Van  den  Bergh,  Witsen  Elias 
en  Van  Prehn  tot  Hoofdingenieur  was  bevorderd.  De  heer  Simon 


zag  ook  deze  drie  lijnen  in  hoofdzaak  voltooid,  toen  hij  den  len 
Juli  1885  benoemd  werd  tot  lid  in  den  Raad  van  Toezigt  op  de 
Spoorwegdiensten. 

Nadat  de  Noordhollandsche  lijn  aanvankelijk  aan  den  heer 
Van  Prehn  was  toegedacht,  werd  de  heer  J.  D.  Evers  den  len 
November  1877  met  haren  bouw  belast. 

De  ingenieur  J.  Leijds,  die  bij  het  vertrek  van  den  eerstaan- 
wezend-ingenieur Michaëlis  naar  's-Hage,  de  voltooiing  dei- 
werken  nabij  Rotterdam  had  overgenomen,  en  later  daaraan  de 
lijn  naar  den  Hoek  van  Holland  zag  toegevoegd,  werd  bij  het 
overlijden  van  den  heer  Van  Prehn  den  12en  Maart  1880  naar 
Amsterdam  overgeplaatst,  alwaar  hij  de  werken  voltooide  en 
den  len  Februari  1891  tot  Hoofdingenieur  werd  benoemd.  Bij  zijne 
overplaatsing  werden  de  werken  van  de  lijn  Schiedam  — Hoek 
van  Holland  gesteld  onder  de  leiding  van  den  waarnemend 
eerstaanwezend-ingenieur  Jhr.  P.  H.  A.  Martini  Buys,  die  den 
25en  Januari  1890  van  het  onbillijke  bijvoegelijk  naamwoord  voor 
zijnen  titel  werd  verlost.  Eindelijk  werd  de  bouw  der  lijn 
Zwaluwe— 's-Hertogenbosch  toevertrouwd  aan  den  eerstaanwezend- 
ingenieur  A.  C.  Broekman  te  's-Bosch. 

Getuigden  deze  korte  aanduidingen  van  de  leiders  der  spoor- 
wegwerken reeds  van  vele  veranderingen  en  verliezen,  het 
spreekt  van  zelve,  dat  de  droeve  wet  van  gaan  en  komen  over 
een  tijdsverloop  van  ruim  dertig  jaren  hare  rechten  krachtig 
deed  gelden  en  dat  buitendien  verschillende  omstandigheden  er 
toe  leidden,  dat  velen  de  spoorwegen  verlieten  om  elders  de 
vruchten  te  doen  rijpen  van  hunne  studie  en  ervaring. 

Schneitter  ontviel  reeds  den  len  September  1861  aan  zijn 
werkkring  te  's-Hage;  Kool  volgde  hem  den  4en  Juni  1873; 
Witsen  Elias  den  25en  Januari  1889. 

Fijnje  trad  den  12en  September  1863  op  als  Hoofdingenieur 
bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen; 
Reuvens  verliet  de  spoorwegen  den  5en  Maart  1865  als  ingenieur 
van  den  Provincialen  Waterstaat  in  Gelderland  en  werd  opge- 
volgd door  den  eerstaanwezend-ingenieur  J.  Kalff,  die  den  len 
Augustus  1870  in  actieven  dienst  bij  het  wapen  der  Genie 
werd  teruggeroepen;  Waldorp  werd  den  lOen  December  1871 
belast  met  den  aanleg  der  waterleiding  te  's-Hage ;  Van  Diesen 
verliet  Utrecht  na  de  voltooiing  zijner  werken  den  len  April  1874 
als  Hoofdingenieur  van  den  Waterstaat  in  Zeeland. 

Trouw  op  zijn  post  van  het  begin  tot  het  einde  der  werken, 
bleef  de  oud-eerstaanwezend-ingenieur  uit  Alkmaar  en  Rotterdam, 
de  Directeur  voor  de  Spoorwegen,  de  heer  N.  Th.  Michaëlis. 

Waar  wij  den  arbeid  van  den  spoorwegbouw  herdenken,  heeft 
het  personeel  der  aannemers  volle  recht  op  een  warm  woord 
van  erkenning  en  hulde.  Zij  hebben  in  deze  dertig  jaren  hun 
goeden  naam  eervol  gehandhaafd  en  bevestigd.  Zij  hebben  veelal 
de  ingenieurs  krachtig  gesteund ;  zij  hebben  den  moed  gehad 
de  verbeteringen,  die  de  nieuwere  techniek  met  zich  bracht, 
onbekrompen  toe  te  passen;  zij  hebben,  lang  niet  altijd  met  een 
bevredigende  uitkomst,  hunne  kapitalen  beschikbaar  gesteld  en, 
de  ervaring  heeft  het  geleerd,  goed  en  degelijk  werk  geleverd. 

Hoe  gaarne  wij,  ware  het  slechts  zeer  vluchtig,  een  blik 
zouden  werpen  op  de  werken,  die,  zoo  verschillend  in  aard, 
omvang  en  gesteldheid,  met  goed  gevolg  werden  tot  stand  ge- 
bracht, de  beschikbare  ruimte  verbiedt  ons  zulks  ten  eenenmale. 
Waar  eene  keuze  te  doen  op  dit  gebied  van  1340  kilometer 
lengte,  dat  eene  oppervlakte  inneemt  van  7400  hectare  en  een 
uitgaaf  vorderde  van  twee  honderd  vijftig  millioen  gulden  ? 
Wij  moeten  den  boven  geuiten  wensch  herhalen,  dat  het  geschied- 
boek onzer  openbare  werken  moge  verrijkt  worden  met  de 
beschrijving  van  menig  onderdeel  van  den  reuzenbouw,  die  een 
eervolien  naam  draagt  in  de  geheele  technische  wereld.  Wij 
kunnen  getuigen,  dat  het  geheel  welgeslaagd  mag  heeten.  Waar 
van  Staatsspoorwegen  gesproken  wordt,  richt  zich  allereerst  de 
blik  op  de  werken  volgens  de  Spoorwegwet  van  1860.  Toen  was 
alles  nieuw,  toen  ontbrak  ervaring,  toen  moest  voor  elke  aan- 
gelegenheid een  type  vastgesteld,  eene  keuze  gedaan,  eene  be- 
slissing genomen  worden;  toen  is  met  bewonderenswaardige 
geestkracht,  ambitie  en  voortvarendheid  gearbeid.  In  October 
1863  werd  de  eerste  sectie:  Breda — Tilburg  voor  het  publiek 
geopend ;  Harlingen — Leeuwarden  volgde  drie  weken  later ; 
Roozendaal — Bergen  op  Zoom  was  nog  vóór  Kerstmis  aan  het 
openbaar  verkeer  overgegeven.  Zoo  wedijverden  de  vele  deelen 
in  merkwaardigen  spoed,  terwijl  schier  elke  lijn  het  getuigenis 
bracht  van  het  welslagen  van  een  of  ander  omvangrijk  kunstwerk. 

De  kritiek  heeft  later,   rekening  houdende  met  nieuwe  be- 
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hoeften  en  toestanden,  enkele  gevallen  beslissingen  mogen 
bestrijden ;  de  arbeid  zelf  is  natuurlijk  niet  geheel  vrij  gebleven 
van  de  tekortkomingen,  die  kleven  aan  al,  wat  door  's  menschen 
hoofd  en  hand  gewrocht  wordt;  maar  de  terugblik  op  heden 
schenkt  de  volle  overtuiging,  dat  de  bouw  der  Staatsspoorwegen 
flink  en  breed  opgevat,  uitnemend  geleid  en  met  groot  talent 
is  ten  uitvoer  gebracht.  En  zij  allen,  die  aan  dezen  arbeid  met 
trouw  en  toewijding  hebben  medegewerkt,  mogen,  waar  de 
erkenning  van  den  tijdgenoot  wellicht  te  wenschen  overliet, 
de  voldoening  smaken,  dat  zij  zich  een  eerzuil  hebben  gesticht, 
waarop  het  nageslacht  met  dankbaarheid  en  fierheid  het  oog 
zal  houden  gevestigd. 

Als  deze  regelen  het  licht  zien,  zal  de  ingenieur  Nicolaas 
Theodoor  Michaëlis  den  Staatsdienst  hebben  verlaten.  Wij 
vertrouwen  in  den  geest  te  handelen  van  zeer  vele  Nederlandsche 
technici,  indien  wij  den  Directeur  voor  de  Spoorwegen  bij  het 
scheiden  de  hand  reiken  en  een  hartelijken  handdruk  doen  ver- 
tolken de  gevoelens  van  eerbied  voor  zijne  kennis,  bekwaamheid 
en  werkkracht,  van  hoogachting  voor  zijn  beminnelijk  karakter. 

De  heer  Michaëlis  heeft  zich  eervol  onderscheiden  gedurende 
zijn  geheele  ingenieursloopbaan.  Te  Delft  gepromoveerd  in  1846 
en  kort  daarop  bij  den  Waterstaat  geplaatst,  vond  hij  zijn  eer- 
sten belangrijken  werkkring  bij  de  voltooiing  der  werken  voor 
de  drooglegging  van  de  Haarlem mermeerpolder.  Reeds  daaraan 
hecht  zich  eene  merkwaardige  herinnering.  Het  stoompompge- 
bouw de  Lijnden,  dat  door  onder-  en  achterloopsheid  zijn  onder- 
gang nabij  was,  werd  door  hem  op  min  kostbare,  vernuftige 
wijze  hersteld  en  behouden.  Doch  het  zwaartepunt  zijner  werk- 
zaamheid ligt  te  Rotterdam,  waar  de  aanleg  van  den  spoor- 
weg naar  Willemsdorp,  die  niet  minder  dan  een  en  twintig 
en  een  half  millioen  gulden  vorderde,  aan  den  bekwamen  leider 
en  zijn  technischen  staf  eene  zeer  zware  en  moeielijke  taak  op- 
legde. In  die  jaren  verschenen  in  de  werken  van  het  Kon.  Insti- 
tuut van  Ingenieurs  vele  beschouwingen  over  berekeningen  van 
spanningen  in  de  samenstellende  deelen  van  spoorwegbruggen, 
en  was  hij  voortdurend  de  welwillende  raadgever  van  tal  van 
oudere  en  jongere  ambtgenooten,  die  vaak  op  zeer  uiteenloo- 
pend gebied  zijne  hulp  kwamen  inroepen.  Om  een  enkel  voorbeeld 
te  noemen,  zij  hier  herinnerd  aan  het  omvangrijk  aandeel  in  den 
arbeid  der  commissie  voor  de  reinhouding  der  openbare  wateren 
te  Amsterdam  en  aan  zijne  adviezen  in  twee  commissiën  in  zake 
de  ongevallen,  overkomen  aan  de  nieuwe  brug  over  den  IJssel 
te  Kampen. 

Wij  hopen,  dat  de  toekomst  vele  jaren  lang,  hetzij  in  onze 
kolommen,  dan  wel  in  de  werken  van  het  Koninklijk  Instituut 
van  Ingenieurs,  of  in  die  van  de  Academie  van  Wetenschappen, 
de  versch  gerijpte  vruchten  zal  te  aanschouwen  geven  van  dit 
door  aanleg,  voorbereiding  en  arbeid  zoo  hoogst  beteekenend  in- 
genieursleven. 


Eenige  opmerkingen  omtrent  den  bouw  van 
werken  op  slappe  gronden. 

De  ondervinding,  opgedaan  bij  den  bouw  van  werken  op  de 
hier  te  lande  zoo  veelvuldig  voorkomende  slappe  kleigronden, 
heeft  deze  grondsoort  leeren  kennen  als  geheel  het  karakter 
hebbende  van  eene  vloeistof,  onsamenpersbaar  door  belasting  hoe 
groot  ook  en  ondoordringbaar  voor  water. 

Geheel  in  den  toestand  van  een  drijvend  voorwerp,  verkeert 
dus  eene  daarop  rustende  belasting.  Stabiliteit  daarvoor  kan 
slechts  bereikt  worden  door  ondersteuning  van  eene  tot  op 
vasten  bodem  reikende  paal-  of  pijler-fundeering  of  door  vervan- 
ging van  de  slappe  klei  door  vasten  grond,  dus  grondver- 
betering. Kiest  men  het  eerste  middel,  dan  dient  er  op  gelet  te 
worden,  dat  eventueel  aan  te  brengen  ingraving  of  ophooging 
in  de  nabijheid  van  de  fundeering  geen  verplaatsing  van  den 
slappen  grond  en  daardoor  gevaarlijke  zijdelingsche  werking  op 
palen  of  pijlers  uitoefenen  kan.  Hoogst  gewaagd  is  het  aan- 
brengen van  eene  paalfundeering  daar,  waar  men  omtrent  dit 
punt  geen  volkomen  zekerheid  heeft  en  groote  stabiliteit  ver- 
eischt  wordt.  Dat  grond,  wanneer  veel  palen  in  eene  kleine 
oppervlakte  geslagen  worden,  gecomprimeerd  zoude  worden  is, 
voor  zooverre  het  klei-  en  geen  veengrond  betreft,  eene  illusie. 

Veelal  wordt  de  slappe  klei  afgewisseld  door  lagen  veen,  dat 
zich,  zooals  bekend  is,  als  een  spons  uit  laat  knijpen  tot  een 
massa  van  groote  hardheid. 

Het  verschil  tusschen  slappe  klei  en  veen  is  voor  den  bouw- 


kundige in  hoofdzaak,  dat  bij  de  eerste  grondsoort  het  water 
chemisch  verbonden  en  bij  de  laatste  slechts  vermengd  is. 

Uit  slappe  klei,  in  een  wollen  zakje  opgesloten,  laat  zich  onder 
geene  belasting,  hoe  groot  ook,  één  droppel  water  afscheiden. 

Valt  men  in  slappe  klei,  dan  bemerkt  men  dat  alleen  de 
bovenkleederen  bevuild,  doch  de  onderkleederen  droog  gebleven 
zijn,  wat  daaraan  toe  te  schrijven  is,  dat  de  vloeistof  niet  dun 
genoeg  is,  om  door  het  weefsel  der  bovenkleederen  te  dringen. 

Bij  opgebaggerde  slappe  klei  ziet  men,  dat  deze  haar  water- 
gehalte verliest  door  aanraking  met  buitenlucht,  die  haar  doet 
krimpen  en  scheuren,  waardoor  de  aan  de  lucht  blootgestelde 
oppervlakte  steeds  grooter  wordt,  dat  de  ontstane  scheuren  in 
zooverre  deze  niet  door  hemelwater  gevuld  worden,  volkomen 
droog  blijven  en  de  massa  allengs  droger  en  daardoor  van 
vasteren  aard  wordt. 

De  ondoordringbaarheid  van  klei  voor  water  is  oorzaak,  dat 
zij  onder  water  gezet  niet  meer  tot  slapperen  vorm  kan  overgaan. 

Een  juiste  maatstaf  voor  de  meerdere  of  mindere  slapte  van 
eene  kleisoort  bestaat  in  de  beoordeeling  van  haar  volume- 
vermindering bij  uitdroging. 

Vult  men  bakjes  met  slappe  klei,  dan  zal  men,  na  uitdroging 
der  specie,  kleiklompen  van  geringer  afmetingen  verkrijgen. 

Zoo  werden  in  2  bakjes  van  1  dM.  lang,  breed  en  hoog,  cubus- 
sen  uitgedroogde  klei  van  8  en  9  cM.  zijde  verkregen,  waaruit 
bleek,  dat  de  volumevermindering  der  onderzochte  monsters  49 
en  27  °/0  bedroeg. 

Een  dusdanig  bakje,  gevuld  met  slappe  klei,  welke  onder  eene 
ca.  6  Meter  boven  den  waterspiegel  gelegen  zandlaag  op  het 
centraalstationsterrein  te  Amsterdam  opgesloten  was,  gaf  een 
cubus  van  7  cM.  zijde,  waaruit  bleek,  dat  de  volumevermindering 
dezer  klei  ca.  65  °/0  bedroeg. 

Over  de  onsamenpersbaai  heid  eener  zoo  sterk  waterhoudende 
specie,  of  juister  gezegd  van  eene  zoo  slappe  kleioplossing,  be- 
hoeft men  zich  dus  niet  te  verwonderen. 

Hoe  voorzichtig  men  wezen  moet  met  een  bouwwerk  op  te 
richten,  waar  eene  dergelijke  specie,  hetzij  in  lagen  of  in  opge- 
sloten toestand  voorkomt,  laat  zich  begrijpen. 

Daarom  moet  ook  grondverbetering  met  de  meeste  zorg  ge- 
schieden, de  aanplemping  steeds  van  eene  middellijn  of  een 
middelpunt  uitgaan  en  zoo  noodig  door  weggraving  of  uitbagge- 
ring van  omliggenden  grond  het  gemakkelijk  uitwijken  der 
specie  bevorderd  worden.  Na  afloop  der  bewerking  moet  men 
zich  door  boring  en  onderzoek  naar  volurnevermindering  der  door 
boring  verkregen  monsters  van  de  uitkomst  overtuigen. 

Ontdekt  men  aan  de  buitenzijde  van  het  emplacement  nog 
slappe  klei,  dan  moet  deze  door  ophooging  van  het  terrein  eener- 
zijds  en  weggraving  anderzijds  naar  buiten  geperst  worden.  Vindt 
men  die  midden  in  het  terrein  en  vordert  zijdelingsche  uitdrij- 
ving te  veel  grondarbeid,  dan  zal  het  doelmatiger  zijn  om  aldaar 
een  gat  te  graven,  den  rand  daarvan  met  den  uitgegraven  grond 
te  belasten  en  de  aan  den  dag  komende  specie  te  verwijderen, 
geheel  overeenkomstig  de  weinig  smakelijke  wijze,  waarop  kwade 
stoften  uit  eene  geopende  wonde  verwijderd  worden. 

Het  gebruik  van  een  baggertoestel  kan  in  aanmerking  ko- 
men, indien  de  specie  uit  zich  zelf  niet  tot  voldoende  hoogte 
voor  den  dag  komt. 

Daar  voldoende  uitdroging  slappe  klei  in  vertrouwbaar  stort- 
materiaal hervormt,  doet  zich  de  vraag  voor  of  deze  bewerking, 
welke  tot  dusverre  enkel  op  natuurlijke  wijze  d.  i.  door  de  wer- 
king van  de  buitenlucht  gebeurt,  niet  kunstmatig  en  wel  onder 
in  plaats  van  boven  water  zou  kunnen  geschieden  om  zoodoende 
de  specie  op  hare  oorspronkelijke  plaats  in  vasten  grond  te 
veranderen. 

De  aanzienlijke  voordeelen,  welke  de  verwezenlijking  van  dit 
denkbeeld  tengevolge  zoude  kunnen  hebben,  doen  mij  het  vol- 
gende voorstel  ter  proefneming  in  overweging  geven. 

Eene,  van  onder  gesloten,  doch  aan  het  ondereinde  van  eenige 
over  den  omtrek  verspreide  gaten  voorziene,  holle  buis,  wordt, 
tot  zooverre  de  slappe  klei  reikt,  in  den  bodem  gedreven. 

In  deze  wordt  een  luchtstroom  geleid  en  gedwongen  >door 
voornoemde  gaten  en  den  de  buis  omringenden  grond  zijn  uit- 
weg naar  de  buitenlucht  te  zoeken.  Die  stroom  moet  op  zijn  weg 
door  den  slappen  kleigrond  dezen  zoodanig  doen  krimpen  en 
scheuren,  dat  nastorting  van  omringenden  grond  en  daardoor  de 
gewenschte  verharding  volgen  moet. 

Ziet  men  bij  eene  pneumatische  fundeering,  hoe,  reeds  bij 
weinig  overdruk,  de  samengeperste  lucht  zich  zelfs  door  een  vele 
meters  dikke  vaste  kleilaag  een  uitweg  weet  te  banen,  dan  be- 
hoeft men  voor  een  niet  geregeld  uitwijken  door  slappe  klei 
geen  vrees  te  hebben. 
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Verwarming  der  in  te  drijven  lucht  zal  vermoedelijk,  het  uit- 
drogingsproces noch  aanmerkelijk,  bevorderen. 

Eene  doelmatige  aanname  van  middellijn  en  onderlingen  afstand 
der  buizen,  spanning  en  temperatuur  van  de  in  te  drijven  lucht, 
kan  natuurlijk  slechts  door  proeven  bepaald  worden.  Daar  deze 
echter  met  geringe  middelen  zouden  kunnen  genomen  worden, 
mogen  zij  bij  deze  in  ernstige  overweging  gegeven  worden. 

Als  bizonder  daartoe  aangewezen  zoude  zijn  eene  in  aanleg 
zijnde  grondverbetering,  waar  de  eisch  eener  volledige  wegper- 
sing  van  de  slappe  klei  bij  het  ontwerp  niet  op  den  voorgrond 
gestaan  heeft,  vermoedelijk  omdat  men  nog  aan  samenpersbaar- 
heid  daarvan  geloofde,  en  tengevolge  van  dit  verkeerde  inzicht, 
thans  nog  in  opgesloten  toestand  voorkomende  slappe  klei  een 
ernstig  gevaar  voor  bebouwing  oplevert. 

Rotterdam,  17  November  1891.  L.  J.  Eijmer, 

Civiel-Ingenieur. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,  Augustus  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 

Kabelspoorweg  te  Le  Havre. 

Ter  verbinding  van  de  stad  Le  Havre  met  het  90  M.  hooger  gelegen 
Rustplaatsje  Sanvic,  dat  wegens  zijne  schoone  uitzichtspunten  druk 
door  de  stedelingen  wordt  bezocht,  werd  door  den  heer  Levêque  con- 
cessie gevraagd  en  verkregen  voor  het  maken  van  een  kabelspoorweg, 
waarop  een  tarief  van  10  centimes  per  persoon  zou  geheven  worden. 

Deze  spoorweg,  in  Juli  1890  voltooid,  is  in  hoofdzaak  volgens  het 
systeem  Abt  aangelegd,  gaat  met  een  metalen  viaduct  door  de  Rue 
du  Champ  de  Foire  en  met  een  tunnel  onder  de  Rue  de  Montivilliers, 
is  horizontaal  gemeten  360  M.  lang  en  vertoont  achtereenvolgens  hel- 
lingen van  18/)00,  15/100  en  ^/100  (respectievelijk  1  op  5.55,  1  op  6.66 
en  1  op  2.22). 

In  het  midden  van  den  weg,  die  overigens  enkel  spoor  heeft,  is  eene 
wisselplaats  aangebracht,  waartoe  aan  de  doorgaande  lijn  eene  afwij- 
king van  0.35  M.  en  aan  het  zijspoor  eene  afwijking  van  2.15  M.  ge- 
geven is,  zoodat  de  afstand  der  assen  in  den  wissel  2.50  M.  bedraagt. 
Om  de  wagens  door  dezen  wissel  te  kunnen  doen  gaan,  zijn  slechts 
aan  de  wielen  die  de  buitenste  rails  volgen  flenzen  aangebracht,  terwijl 
de  wielen  aan  de  andere  zijde  der  wagens  plat  zijn  en  dus  over  de 
tandstaaf  en  den  kabel  van  den  anderen  wagen  heen  kunnen  gaan. 

Eene  eigenaardige  inrichting  is  getroffen  om  bij  den  overgang  van 
eene  flauwere  in  eene  sterkere  helling  den  kabel  toch  gespannen  en  in 
het  vlak  van  den  weg  te  houden.  Men  heeft  daartoe  bij  elk  dezer 
overgangen  tegelijk  een  bocht  aangebracht,  bij  de  twee  raakpunten 
geleidrollen  met  flinke  flenzen  voor  den  kabel  geplaatst,  en  in  de  koorde 
een  drietal  rollen  gesteld,  waar  de  kabel  onder  ligt,  zoolang  de  wagen 
niet  tusschen  de  beide  uiterste  rollen  gekomen  is. 

Verdere  details  en  teekeningen  vindt  men  in  «Le  G.  C.»  XIX  n°.  15. 


De  haven  van  St.  Petersburg. 

Deze  haven,  door  den  juisten  blik  en  den  ijzeren  wil  van  Peter  den 
Groote  in  het  leven  geroepen,  trok  nog  in  1880  het  derde  deel  dei- 
scheepvaart  en  spoorwegbeweging  van  Rusland  tot  zich,  ofschoon  de 
toegang  tot  de  haven  voor  groote  zeeschepen  onmogelijk  was  wegens 
de  ondiepten  die  zich  voor  de  mondingen  der  Newa  gevormd  hadden. 
Sedert  Mei  1887  echter  verbindt  een  groot  scheepvaartkanaal  Kroon- 
stadt  met  St.  Petersburg  en  is  aan  het  einde  van  dit  kanaal  een 
groot  bassin  gevormd,  dat  door  spoorbanen  met  de  voornaamste  sta- 
tions is  verbonden. 

Het  kanaal  is  te  verdeelen  in  drie  secties: 

De  eerste,  8  wersten  lang,  is  gegraven  in  de  eilanden  door  de  bezin- 
kingen  der  Newa  gevormd,  en  beschrijft  eene  kromme  lijn  van  Zuidwest 
naar  West.  De  tweede  sectie  is  gelegen  in  de  golf  van  Kroonstadt  en 
vormt  tot  in  de  lijn  van  12  voet  onder  laag  water  een  bedijkten  water- 
weg, die  in  een  vluchthaven  eindigt.  De  derde  sectie,  eindelijk,  bestaat 
uit  een  onbedijkt,  door  baggeren  op  diepte  gehouden  vaarwater,  dat 
zich  tot  Kroonstadt  uitstrekt  en  waarvan  de  richting  door  bakens  aan- 
gegeven wordt. 

De  bodembreedte  van  het  kanaal  was  oorspronkelijk  64  M.  in  de 
eerste  en  85  M.  in  de  beide  andere  secties,  terwijl  de  diepte  6.70  M. 
bedraagt.  Het  bassin  Goutouieff,  dat  zich  nabij  de  uitmonding  van 
het  kanaal  in  de  Groote  Newa  bevindt  is"  rechthoekig  en  heeft  zijden 
van  213  en  577  M.  Na  voltooiing  dezer  werken  is  nog  eene  verbree- 
ding van  de  eerste  kanaalsectie  tot  stand  gebracht,  terwijl  plannen  tot 
uitbreiding  der  havenwerken  overwogen  worden. 

(«Le  G.  C.»  XIX  n°.  16.) 


Herstelling  van  rails. 

Eene  nieuwe  toepassing  van  het  electrisch  soldeeren  is  bekend  ge- 
maakt door  den  heer  Elias  Riess  te  Baltimore  en  heeft  betrekking  op 
het  vlug  herstellen  van  ijzerconstructies.  De  ontdekker  paste  zijn  pro- 
cédé met  goed  gevolg  op  versleten  rails  toe.  Door  het  onbruikbaar 
geworden  gedeelte  wordt  een  sterke  stroom  geleid,  die  aldaar  eene  zeer 
hooge  temperatuur  teweeg  brengt  en  wegsnijding  van  de  kranke  plek 


mogelijk  maakt.  Een  nieuw  stuk  hierin  gezet,  wordt  op  gelijke  wijze 
verhit  en  aan  de  oude  einden  vastgeweld. 

 («Le  G.  O.»  XIX  nc.  16.) 

Verbetering  van  Portland-cement  door  soda. 

De  Oostenrijksche  ingenieur  Reinhofer  heeft  geconstateerd,  dat  de 
toevoeging  van  eene  zekere  hoeveelheid  soda,  in  water  opgelost,  Port- 
land-cement tegen  groote  temperatuursveranderingen  bestand  maakt. 
Een  proefmortel,  uit  1  liter  cement,  1  liter  kalk  en  3  liter  rivierzand 
samengesteld  en  vermengd  met  3  liter  water  waarin  1  K.G.  soda  was 
opgelost,  werd  14^  uur  aan  eene  koude,  die  tot  — 31.5°  daalde,  bloot- 
gesteld en  daarna  gedurende  3  uren  in  een  oven  verhit.  Na  afloop  van 
deze  proefneming  bleek  het  proefstuk  nog  in  volkomen  goeden  staat 
te  zijn,  hetgeen  slechts  aan  de  tegenwoordigheid  der  soda  kon  toege- 
schreven worden.  («Le  G.  C.»  XIX  n°.  16.) 

Toestel  voor  het  lossen  en  laden  van  rails. 

De  Fransche  spoorwegmaatschappijen  hebben  er  in  den  laatsten  tijd 
niet  alleen  naar  gestreefd  het  gewicht  der  rails  op  de  hoofdwegen  te 
vermeerderen,  maar  ook  de  lengte  der  staven  te  doen  aangroeien,  om 
minder  lasschen  te  kunnen  hebben.  Langzamerhand  is  men  alzoo  ge- 
komen tot  rails  van  37  a  40  K.G.  gewicht  per  strekkenden  Meter  en 
10  tot  11  M.  lengte.  Het  opladen  en  lossen  van  wagens  met  deze  sta- 
ven wordt  gaandeweg  moeilijker  en  gevaarlijker,  zoodat  men  er  op 
bedacht  geweest  is  toestellen  te  construeeren,  die  dezen  arbeid  mecha- 
nisch zouden  kunnen  verrichten. 

Sedert  1885  wordt  door  de  Compagnie  d'Orléans  een  toestel  gebezigd, 
die  door  den  heer  Guyenet  is  uitgedacht. 

Nabij  elk  der  beide  uiteinden  van  den  wagen  die  bestemd  is  om  de 
rails  te  vervoeren,  is  een  stevige,  ijzeren,  liggende  U  aangebracht, 
waarvan  het  bovenste  been  voorzien  is  van  twee  rails.  Over  dit  spoortje 
loopt  een  vierwielig  wagentje  waaraan  de  trommel  hangt  voor  het 
opwinden  van  den  kabel,  die  met  een  grijper  aan  den  rail  verbonden 
wordt.  Wanneer  de  rail  aldus  hoog  genoeg  opgetrokken  is,  kan  de 
trommel  in  de  breedte-richting  van  den  wagen  verplaatst  worden  en 
de  rail  op  de  plaats  waar  men  hem  verlangt  worden  neergelaten. 

Op  deze  wijze  zijn  bij  het  volladen  van  een  wagen  zes  arbeiders 
noodig :  twee  bij  de  toestellen,  twee  bij  den  railstapel  om  de  grijpers 
te  bevestigen  en  twee  om  de  kabels  over  geleidingsrollen  te  leggen  en 
de  grijpers  los  te  maken.  Om  evenveel  werk  te  verrichten,  had  men 
vroeger  tweemaal  zooveel  mannen  noodig. 

(«Le  G.  C».  XIX  n°.  18.) 


Hellende  hydraulische  heftoestel  voor  kanalen. 

De  heer  A.  Mallet  geeft  in  «Le  G.  C.»  XIX  n°.  18  eene  zeer  be- 
langrijke, vergelijkende  opsomming  der  verschillende  uitgevoerde  en 
ontworpen  heftoestellen  en  hellende  vlakken,  om  daarna  over  te  gaan 
tot  eene  meer  uitvoerige  beschrijving  van  een  systeem,  dat  eene  com- 
binatie is  van  beide  genoemde  stelsels,  en  voorgesteld  wordt  door  de 
ingenieurs  Louis  Gonin  en  Höc-Mazelet. 

Ter  vervanging  van  de  7  sluizen  bij  het  verdeelpunt  van  het  Canal 
du  Centre,  wenschten  deze  ingenieurs  eene  inrichting  aan  te  brengen 
bewogen  door  waterdruk.  De  overbrenging  dezer  beweegkracht  zou 
verkregen  worden  door  volgens  de  lengte  van  het  hellende  vlak  een 
gespleten  ijzeren  koker  te  leggen  met  eene  buigzame  klep  gesloten  en 
voorzien  van  een  beweegbaren  zuiger  van  eigenaardigen  vorm,  die  den 
waterdruk  aan  de  rollende  schutkolk  zou  mededeelen. 

De  afmetingen  van  deze  schutkolk  zijn  voorgesteld  op  45  M.  lengte, 
5.20  M.  breedte  en  2.50  M.  hoogte.  Het  geheele  gewicht  van  690  ton 
zou  verdeeld  worden  over  58  assen,  hetgeen  dus  een  belastirg  van 
minder  dan  6  ton  per  wiel  geven  zou.  De  korte  zijden  van  den  bak 
zijn  zoowel  als  de  beide  kanaaleinden  voorzien  van  metalen  val- 
deuren, terwijl  twee  krachtige  reminrichtingen  eiken  bak  —  die  over 
4  rails  loopt  —  in  zijn  vaart  kunnen  stuiten. 

Een  belangrijke  rol  wordt  bij  deze  inrichting  vervuld  door  de  accu- 
mulatoren die  ten  doel  hebben: 

1°.  in  de  buis  de  noodige  drukking  te  geven  voor  den  stijgenden 
bak ; 

2°.  den  arbeid  op  te  zamelen  verricht  door  den  dalenden  bak; 
en  3°.  de  snelheid  van  dezen  bak  te  regelen. 

Voor  het  stijgen  van  een  bak  wordt  een  kraan  geopend,  die  verband 
brengt  tusschen  den  accumulator  en  den  bewegingskoker.  De  ballast 
blijft  gedurende  deze  beweging  constant  en  wordt  om  eene  waterdichte 
aansluiting  te  verkrijgen,  eenigszins  vergroot  wanneer  de  bak  zijn 
hoogste  punt  bereikt  heeft. 

Om  den  bak  weder  te  doen  dalen,  laat  men  uit  den  ballastbak  van 
den  accumulator  een  schijf  water  in  het  kanaal  wegstroomen,  totdat 
het  evenwicht  tusschen  de  beide  zuigers  verbroken  is,  de  bak  zich  in 
beweging  stelt  en  den  bewegingszuiger  terugduwt,  die  op  zijn  beurt 
tegen  het  water  drukkende,  den  zuiger  in  den  accumulator  weder  in 
zijn  oorspronkelijken  stand  brengt. 

De  tijd  benoodigd  om  de  18  M.  verschil  in  waterhoogte  die  hier  aan- 
wezig zijn  te  overwinnen,  wordt  op  16  minuten  geschat,  terwijl  er 
thans  4  a  5  uren  gebruikt  worden  om  door  het  zevental  sluizen  heen 
te  komen. 

Het  plan  is  in  1883  door  de  ontwerpers  aangeboden  aan  den  minister 
van  Openbare  Werken,  die  de  ingenieurs  van  het  Canal  du  Centre  met 
een  onderzoek  belastte.  De  hooge  kosten  (1,580,000  francs)  hebben 
evenwel  de  uitvoering  in  den  weg  gestaan. 
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STATEN-GENERAAL. 

Eerste  Kamer. 

BEGROOTING  VAN  NEDERLANDSCH-INDIË  VOOR  HET 
DIENSTJAAR  1892. 
Voorloopig  Verslag  en  Memorie  van  Antwoord. 

Ook  in  de  afdeelingen  der  Eerste  Kamer  werd,  blijkens  het  V.  V., 
het  optreden  van  den  tegenwoordigen  Minister  van  Koloniën  nagenoeg 
algemeen  met  ingenomenheid  begroet.  Werd  de  financieele  toestand 
door  sommige  leden  donker  ingezien,  anderen  waren  van  oordeel,  dat 
de  Minister  den  toestand  niet  te  gunstig  had  voorgesteld  en  staafden 
dit  door  becijferingen,  waaruit  zou  volgen,  dat  men,  bij  doorzicht  en 
groote  omzichtigheid,  in  afwachting  dat  nieuwe  hulpbronnen  tot  ont- 
wikkeling zullen  worden  gebracht,  met  eenig  vertrouwen  de  toekomst 
kan  tegemoet  gaan. 

Met  de  Regeering  achtte  men  in  beginsel  het  leenen  voor  produc- 
tieve werken  met  eene  gezonde  financieele  staatkunde  vereenigbaar. 
Spoorwegen  en  andere  openbare  werken  kunnen  in  Indië  nog  veel  meer 
dan  elders  als  vruchtdragende  worden  aangemerkt,  indien  zij  met  beleid 
zijn  ontworpen  en  uitgevoerd.  De  wijze  waarop  geleend  zou  moeten 
worden  en  het  tijdstip  der  leening  gaven,  met  de  enquêteplannen  der 
Regeering  in  zake  een  zuiniger  beheer  inde  Indische  huishouding,  stof 
tot  lange  beschouwingen.  De  stelling  van  den  Minister :  geen  recht- 
streeksche  baten  meer  uit  Indië  aan  het  moederland,  daarentegen  de 
verplichting  van  Indië  om  zelfstandig  in  zijne  uitgaven  te  voorzien, 
vond  ook  in  de  Eerste  Kamer  geen  verzet,  althans  niet  in  algemeenen 
zin;  alleen  meenden  enkele  leden  niet  onvoorwaardelijk  in  die  theorie 
te  moeten  berusten.  Volgens  hen  zijn  er  omstandigheden  denkbaar, 
waaronder,  zonder  onrecht  tegenover  Indië,  rechtstreeksche  baten  uit 
het  bezit  van  Indië  voor  het  moederland  kunnen  voortvloeien. 

De  beschouwingen  over  de  enquête  gaven  aanleiding  dat  in  de  M. 
v.  A.  eenig  meerder  licht  omtrent  's  Ministers  bedoeling  werd  verspreid. 
De  Minister  heeft  op  't  oog  een  onderzoek,  dat  van  den  Gouverneur- 
Generaal  zeiven  zou  uitgaan,  doch  voor  welks  dagelijksche  leiding 
hem  genoegzame  tijd  zou  ontbreken.  Mocht  de  tegenwoordige 
Gouverneur-Generaal  er  anders  over  denken,  dan  zal  de  Minister 
er  zich  naar  voegen.  De  aangewezen  persoon  zal  dus  den  Gou- 
verneur-Generaal met  zijn  ervaring  achter  zich  hebben,  en  deze 
zal  zelf  de  instructie  opmaken  en  daarin  de  te  volgen  richting  duidelijk 
aanwijzen  en  in  groote  trekken  omschrijven.  Zonder  medewerking  van 
de  Indische  ambtenaren  zal  het  onderzoek  zeker  niet  baten,  maar  de 
Minister  is  er  van  overtuigd  dat  die  medewerking  te  verkrijgen  zal 
zijn,  wanneer  vaststaat,  dat  geen  sprake  is  van  rechtstreeksche  baten 
voor  het  moederland,  maar  dat  de  vruchten  der  besparing  ten  goede 
zullen  komen  aan  de  Indische  inheemsche  bevolking.  De.  Minister  meent 
verder  dat  de  rechte  man  voor  het  onderzoek  onder  de  Indische  ambte- 
naren gezocht  moet  worden.  De  Raad  van  Indië  dacht  aan  een  lid  van 
dat  College,  en  toen  de  Minister  in  de  Tweede  Kamer  het  voorbeeld 
van  Motké  aanhaalde,  deed  hij  dit,  om  hiermede  aan  te  toonen,  hoe 
ver  zelfs  iemand,  die  vreemd  in  Indië  aankwam,  met  aanleg,  practischen 
zin  en  groote  toewijding  het  in  korten  tijd  kon  brengen. 

In  't  algemeen  kon  de  Kamer  zich  met  's  Ministers  inzicht  in  zake 
irrigatiën  en  spoorwegen  vereenigen.  Voor  uitbreiding  van  irrigatie- 
werken  pleit,  zegt  het  V.  V.,  bovendien  en  vooral  de  sterke  toeneming 
der  bevolking.  Door  de  Regeering  mag  niets  worden  verzuimd  wat 
uoodig  is  ter  bevordering  van  de  rijstteelt. 

De  spoorwegplannen  van  den  Minister  waren  door  de  groote  meer- 
derheid met  instemming  begroet.  Op  zichzelf  keurde  men  het  goed, 
dat  de  Minister  reeds  spoedig  eene  beslissing  heeft  genomen  en  met 
den  zin,  waarin  zij  uitviel,  kon  men  zich  vereenigen. 

Hoe  spoediger  de  lijn  Probolinggo — Panaroekan  tot  stand  komt,  hoe 
beter.  Met  genoegen  had  men  vernomen,  dat  de  Regeering  de  resul- 
taten van  de  opneming  wilde  overnemen  van  de  concessionarissen  wat 
ook  billijk  was,  daar  die  opneming  op  aanraden  der  vorige  Regeering 
was  gedaan  en  eene  voorloopige  concessie  was  gegeven.  Met  een  stoom- 
tramweg in  Bantam,  zooals  de  Regeering  beoogt,  zal  kunnen  worden 
volstaan.  Door  verdere  uitbreiding  van  het  stoomtramwegnet  zal  in 
vele  gevallen  aan  de  behoeften  kunnen  worden  voldaan.  In  den  regel 
zullen  zich,  meent  de  Kamer,  hiervoor  wel  ondernemers  voordoen,  zon- 
der steun  van  den  Staat,  althans  zonder  rentegarantie.  Misschien  zou- 
den zij  tot  stand  te  brengen  zijn,  indien  de  Staat  voor  het  vervoer 
der  post  betaalde  evenals  hier  te  lande.  Men  had  in  de  eerste  plaats 
op  't  oog  een  tramweg  door  het  Serajoedal  en  verder  eene  uitbreiding 
en  aansluiting  van  de  lijnen  der  Oost-Java  Stoomtrammaatschappij.  De 
vraag  werd  gesteld,  of  de  vrees,  dat  misschien  door  het  aanleggen 
eener  verbinding  tusschen  twee  bestaande  tramlijnen,  de  tram  voor  het 
vervoer  van  een  enkele  fabriek  in  mededinging  zou  kunnen  komen 
met  den  gewonen  spoorweg,  een  voldoende  reden  is  om  zoodanige 
stuomtramverbinding  tegen  te  houden. 

Omtrent  deze  laatste  quaestie  antwoordde  de  Regeering  in  de  M.  v.  A. 
dat  de  verbinding  van  de  twee  lijnen  der  Oost-Java  Stoomtrammaat- 
scliappij  was  tegengehouden,  niet  omdat  de  aldus  verbonden  lijn  mis- 
schien, maar  omdat  zij  zeer  zeker  in  concurrentie  zou  treden  met  den 
bestaanden  spoorweg.  Het  spoorwegvervoer  op  Java  was  nog  te  weinig 
ontwikkeld,  om  twee  verbindingen  door  een  zelfde  gebied  te  brengen, 
die  elkander  het  bestaan  onmogelijk  zouden  maken  en  waardoor  dus 
het  algemeen  belang  op  den  duur  zou  worden  geschaad  en  de  zoo 
noodige  uitbreiding  der  communicatiemiddelen  tegengehouden.  De  Mi- 
nister zou  er  geen  bezwaar  tegen  hebben,  indien  dit  voor  den  aanleg 
van  stoomtramwegen  noodig  bleek,  voor  het  vervoer  van  de  post  toe 


te  zeggen  wat  dit  den  lande  thans  kost.  Over  de  vraag  tot  hoever  een 
lijn  zich  in  Bantam  zal  moeten  uitstrekken,  wenscht  de  Minister 
vóóraf  door  de  Indische  Regeering  te  worden  voorgelicht.  De  Gouver- 
neur-Generaal heeft  wat  de  lijn  Probolinggo— Panaroekan  betreft,  den 
directeur  der  B.  O.  W.  gemachtigd  de  gegevens  voor  den  aanleg  indien 
zij  bruikbaar  zijn  aan  te  koopen.  (Wat  geschied  is.) 

Ernstige  bezwaren  werden,  blijkens  het  V.  V.,  ingebracht  tegen  het 
voornemen  der  Regeering  om  voor  de  blokkade  van  Atjeh  twee  sche- 
pen van  het  type  «Goldfinch"  te  bouwen.  Ook  werd  de  voorgenomen 
bouw  in  Engeland  afgekeurd.  Hierdoor  werd  groot  nadeel  aan  de  Ne- 
derlandsche  nijverheid  berokkend,  die  verplicht  is  zich  op  groote  schaal 
in  te  richten  om  te  kunnen  mededingen  en  dan  bestellingen  zonder 
mededinging  naar  het  buitenland  ziet  gaan.  Waar  compositiebouw  (die 
hier  te  lande  onvoldoende  resultaten  opgeleverd  heeft  en  in  Engeland 
goede)  gewenscht  wordt  wegens  het  geringe  aantal  dokken  in^Indië, 
meende  men,  dat  in  dit  bezwaar  beter  zou  kunnen  worden  voorzien 
door  vermeerdering  van  die  dokgelegenheid. 

De  Minister  hield  echter  vol,  dat  het  gekozen  nieuwe  type  beter  was 
dan  de  bestaande,  en  dat  —  waar  zoowel  compositebouw  als  de  toe- 
passing van  kunstmatigen  trek  na  vele  tegenspoeden  thans  in  Enge- 
land geslaagd  is  —  het  wenschelijk  was  het  zekere  voor  het  onzekere 
te  nemen,  en  te  beginnen  in  Engeland  ter  markt  te  gaan,  ook  uit 
een  oogpunt  van  spoed. 

Vergadering  op  23  December  1891. 

De  openbare  behandeling  der  Begrooting  voor  Nederlandsch-Indië 
in  de  Eerste  Kamer  levert  weinig  stof  tot  lange  uittreksels  hier  ter 
plaatse.  Over  irrigatiën  en  spoorwegen  werd  niet  gesproken ;  alleen  de 
aanbouw  der  2  nieuwe  schepen,  type  »Goldfinch",  gaf  aanleiding  tot 
een  vrij  uitgebreid  debat.  De  heer  Fransen  van  de  Putte  kwam  op 
tegen  het  gekozen  type  en  waarschuwde  den  Minister  niet  uitsluitend 
af  te  gaan  op  het  advies  van  den  Minister  van  Marine;  terwijl  de  heer 
Wertheim  de  vraag  besprak  of  de  goudvink  gevangen  moest  worden 
in  Engeland  of  in  Nederland,  en  er  krachtig  op  aandrong,  dat  het 
tweede  schip  in  Nederland  zou  worden  gebouwd.  Ditzelfde  vroeg  de 
heer  Van  Alphen,  die  niet  wenschte  op  te  komen  tegen  het  bouwen 
van  het  eerste,  het  modelschip,  in  Engeland,  maar  in  overweging  gaf, 
bij  het  contracteeren  voor  de  eerste  «Goldfinch"  te  bedingen,  dat  de 
fabrikant  bij  de  gunning  dadelijk  volledige  données  zou  geven,  om  een 
tweede  schip  hier  te  lande  in  aanbouw  te  kunnen  brengen.  De  keuze 
van  het  type  werd  overigens  door  dit  lid  verdedigd,  om  de  meerdere 
snelheid,  de  spaarzamer  machines  en  het  beter  logies,  wat  ook  na  op- 
heffing der  blokkade  groote  voordeelen  zijn,  voordeelen,  die  ook  nog 
nader  door  de  Ministers  van  Koloniën  en  van  Marine,  de  heeren  Van 
Dedem  en  Jansen  werden  ontvouwd.  In  antwoord  aan  den  heer  Van 
Alphen  verklaarde  de  Minister  van  Marine,  dat  hij  gaarne  alles  zal 
aanwenden  om  geheel  op  de  hoogte  te  komen  van  het  type;  terwijl 
de  Minister  van  Koloniën  nog  te  kennen  gaf,  dat  hij  met  groot  genoe- 
gen het  eventueel  advies  van  zijn  ambtgenoot  zal  opvolgen,  om  het 
tweede  schip  hier  te  lande  te  bouwen.  Van  deze  toezeggingen  werd  door 
den  heer  Fransen  van  de  Putte  akte  genomen. 

De  hoofdstukken  der  Begrooting  werden  zonder  hoofdelijke  stemming 
aangenomen. 


In  dezelfde  zitting  Dan  23  Uec.  nam  de  Eerste  Kamer  zonder  dis- 
cussie en  zonder  hoofdelijke  stemming  o.  a.  nog  aan:  de  Wetsontwerpen 
tot  onteigening  voor  den  aanleg  van  eene  straat  in  de  gemeente  Nieuwer- 
Amstel,  dito  voor  den  aanleg  van  een  boezemkanaal  in  Delfland,  dito 
voor  de  verruiming  van  het  Heusdensch  kanaal,  zoomede  het  Wetsont- 
werp tot  wijziging  der  begrooting  van  uitgaven  voor  den  aanleg  van 
Staatsspoorwegen,  dienst  1890.  (Zie  jg.  1891,  blz.  472).  Tegen  alle  deze 
wetsontwerpen  was  ook  in  de  afdeelingen  geen  bezwaar  gemaakt. 

Tweede  Kamer. 

STAATSBEGROOTING  VOOR  HET  DIENSTJAAR  1892. 

Hoofdstuk  IX.  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 

Vergaderingen  der   Tweede  Kamer  op  18  en  19  December  1892 

Door  het  houden  eener  avondvergadering  op  18  Dec,  die  tot  12 
uur  duurde,  werd  op  dien  dag  de  behandeling  van  de  afdeelingen  I 
(Kosten  van  het  Departement)  en  II  (Waterstaat),  incl.  de  Begrooting 
voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  dienst  1892,  ten  einde  gebracht. 

Als  naar  gewoonte  werd  het  debat  in  hoofdzaak  samengetrokken  bij 
de  artikelen. 

De  algemeene  beraadslaging  begon  met  de  indiening  van  een  motie 
van  orde  van  den  heer  Schepel,  luidende  als  volgt : 

»De  Kamer,  van  oordeel,  dat  de  toestand  van  het  platteland  de 
instelling  van  een  ministerieel  Departement  van  Landbouw  wenschelijk 
maakt,  verzoekt  de  Regeering  daaraan  hare  aandacht  te  willen  wijden 
en  gaat  over  tot  de  orde  van  den  dag." 

Deze  motie  zal  op  een  nader  te  bepalen  dag  behandeld  worden. 

Bij  de  algemeene  beraadslaging  over  Hoofdstuk  II  (Waterstaat)  waren 
het  vooral  de  algemeene  voorschriften  (A.  V.)  voor  de  uitvoering  en 
het  onderhoud  van  werken,  die  ter  sprake  kwamen.  De  heeren  Tra- 
vaglino  en  Hartogh  wezen  op  de  groote  rechtsongelijkheid  neergelegd 
in  de  administratieve  bepalingen,  in  gevallen  van  verschil  tusschen 
aannemer  en  directie,  waarbij  de  eerste  geheel  is  onderworpen  aan  de 
uitlegging  van  de  laatste,  en  hooger  beroep  slechts  kan  geschieden  op 
den  Minister  zelf,  die  als  aanbesteder  namens  het  Rijk,  belanghebbende 


7 


partij  is.  De  heer  Travaglino  verzocht  den  Minister,  alvorens  de  gewij- 
zigde bepalingen  vast  te  stellen,  deze  te  willen  onderwerpen  aan  het 
oordeel  der  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken  te  Amsterdam,  die 
in  1886  een  uitvoerig  request  te  dezer  zake  aan  den  toenmaligen 
Minister  van  Waterstaat  had  ingediend.  De  heer  Huber  kon  hiervan 
het  nut  niet  inzien,  en  kwam  er  bovendien  tegen  op  dat  men  de  aan- 
nemers voorstelde  als  weerloos  tegenover  de  Regeering.  Het  aannemings- 
contract heeft  geen  publiekrechtelijke  beteekenis,  maar  is  een  eenvoudig 
burgerlijk  contract,  waarbij  de  aanbesteder  die  voorwaarden  mag 
stellen,  die  hij  voor  de  richtige  uitvoering  der  werken  noodig  acht. 
De  strenge  bepalingen  zijn  bovendien  't  gevolg  geweest  van  het  aan- 
wenden door  aannemers  van  allerlei  middelen  om  zich  op  onrechtvaar- 
dige wijze  te  verrijken  ten  koste  van  den  Staat. 

Het  privaatrechtelijk  karakter  van  de  verhouding  tusschen  Staat  en 
aannemer  werd  door  de  heeren  Travaglino  en  Haktogh  niet  ontkend. 
De  eerste  meende  echter  dat  de  Staat  dan  ook  dezelfde  rechtsverhou- 
ding behoorde  in  te  nemen  als  tusschen  particulieren  het  geval  was. 
Geschillen  moesten  aan  arbiters  worden  onderworpen.  Het  is  onbillijk, 
dat.  de  Staat  verlangt  rechter  te  zijn  in  zijn  eigen  zaak,  oordeelde  ook 
de  heer  Hartogh  en  wees  op  Nederlandsch-Indië,  waar  arbitrage  bij 
verschil  tusschen  bestuur  en  aannemer,  is  ingevoerd  en  geenerlei  moei- 
lijkheden oplevert.  De  heer  Huber  bleef  den  Minister  er  tegen  waar- 
schuwen de  strenge  bepalingen  tegenover  den  aannemer  zachter  te 
maken,  en  ook  de  heer  Havelaar  raadde  groote  voorzichtigheid  aan 
bij  het  aanbrengen  van  wijzigingen.  De  bepalingen  betreffende  de  ver- 
antwoordelijkheid van  den  aannemer  in  geval  van  rampen  hebben  hun 
ontstaan  te  danken  aan  malversatiën,  die  vroeger  hebben  plaats  gehad. 
Een  oplossing  van  het  vraagstuk  der  arbitrale  uitspraak  had  deze  oud- 
Minister  te  vergeefs  gezocht.  Hij  achtte  het  een  hoogst  gevaarlijk  stelsel 
om  bij  arbiters  over  te  brengen,  wat  thans  aan  de  oplossing  van  den 
Minister  is  overgelaten,  en  de  praktijk  heeft  niet  aangetoond  dat  de 
ministeriëele  uitspraken  grond  geven  tot  het  verwijt  dat  de  aannemer 
de  dupe  is. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  de  heer  Lei/y,  verzekerde  dat 
een  zeer  nauwgezet  onderzoek  zal  plaats  hebben  alvorens  tot  eene 
vaststelling  der  nieuwe  bepalingen  zal  worden  overgegaan.  Met  het 
ontwerp,  zooals  het  thans  is  opgesteld,  kon  hij  zich  niet  geheel  veree- 
nigen. De  commissie  heeft  §  475,  regelende  de  uitspraak  bij  verschillen, 
onveranderd  gelaten.  De  Minister  wenschte  echter  te  onderzoeken  in 
hoeverre  scheidsrechterlijke  beslissing  bezwaar  kon  opleveren.  Het  stellen 
der  Algemeene  Voorschriften  in  handen  van  de  Kamers  van  Koop- 
handel om  advies,  zou  intusschen  tot  een  zeer  langdurig  uitstel  leiden 
en  was  dus  niet  raadzaam. 

Zooals  de  lezers  van  dit  weekblad  weten,  is  in  de  Alg.  Adm.  Voor- 
schriften, zooals  zij  door  eene  commissie  uit  de  Vereeniging  van  Bur- 
gerlijke Ingenieurs  zijn  ontworpen,  het  beginsel  van  rechtsgelijkheid 
voor  besteder  en  aannemer  zooveel  mogelijk  gehuldigd  en  aan  arbitrage 
eene  ruime  plaats  ingeruimd.  In  beginsel  moet  zeker  dit  stelsel  verre- 
weg het  meest  billijke  worden  geacht,  en  waar  in  sommige  opzichten 
practische  bezwaren  met  recht  kunnen  worden  aangevoerd,  zou  het 
alleen  overweging  verdienen  het  stelsel  niet  in  de  uiterste  consequentie 
toe  te  passen.  Er  zijn  gevallen  waarin,  mits  zij  behoorlijk  kunnen 
worden  omschreven,  de  beslissing  aan  den  aanbesteder  moet  en  kan 
blijven  en  waar  arbitrage  ook  den  aannemer  feitelijk  niets  helpen  zou; 
in  andere  gevallen  daarentegen,  die  niet  van  te  voren  met  juistheid 
zijn  aan  te  geven,  waar  het  rampen,  administratieve  geschillen,  enz., 
betreft,  is  zeker  arbitrage  het  eenige  billijke  middel,  wanneer  minnelijk 
overleg  niet  baat.  Houdt  men  verder  in  het  oog,  dat  de  voorschriften 
slechts  Algemeene  zijn  en  elk  bizonder  geval  zoo  noodig  in  het 
bestek  kan  worden  geregeld,  dan  kan  er  tegen  arbitrage  als  beginsel 
weinig  bezwaar  bestaan.  En  de  invoering  daarvan  heeft  te  grooter 
waarde,  waar  de  A.  V.  niet  alleen  gelden  voor  Rijks  werken,  maar 
ook  door  andere  besturen  en  particulieren  woiden  toegepast.  Het  be- 
ginsel van  rechtsgelijkheid  zij  daarom  zoo  ver  mogelijk  toegepast, 
terwijl  het  tevens  wenschelijk  schijnt  bijv.  de  bepalingen  betreffende 
bouwmaterialen  niet  verder  uit  te  strekken,  dan  tot  het  aangeven  van 
de  minimumgrenzen,  waaraan  deze  hebben  te  voldoen. 

De  wettelijke  regeling  van  het  algemeen  bestuur  van  den  Waterstaat 
werd  door  den  heer  Conrad  ter  sprake  gebracht,  die  de  verwachting- 
koesterde,  dat  de  geheele  regeling  niet  in  één  wetsontwerp  zou  worden 
saamgevat,  maar  dat  de  onderdeelen,  waaronder  bepaaldelijk  de  wet- 
telijke regeling  van  het  waterschapswezen  dringend  aanvulling  en 
wijziging  eischte,  achtereenvolgens  zullen  worden  behandeld. 

De  Minister  van  Waterstaat  was  het  volkomen  met  den  heer 
Conrad  eens,  dat  het  onderwerp  diende  gesplitst  en  in  onderdeelen  ter 
hand  genomen  te  worden. 

Verder  werd  nog  door  den  heer  Mutsaers  op  het  groote  belang  van  het 
kanaal  tusschen  de  Zuid-Willemsvaart  en  den  Amer  gewezen,  waar- 
voor Rijkssubsidie  zal  worden  aangevraagd,  en  door  den  heer  van  Beu- 
ningen  op  dat  van  de  verbetering  van  den  Leidschen  Rijn. 

De  Minister  van  Waterstaat  zou  deze  zaken  gaarne  overwegen, 
maar  waar  het  reeds  zeer  moeilijk  is  te  bepalen  of  er  subsidie  zal 
worden  gegeven  aan  werken,  waarvan  de  plannen  bij  hem  zijn  inge- 
komen, kon  hij  geene  toezeggingen  doen  voor  werken,  waaromtrent 
geene  aanvraag  tot  de  Regeering  was  gericht. 

Bij  de  behandeling  der  artikelen  vestigde  de  heer  Conrad  de  aandacht 
op  den  toestand  waarin  het  personeel  bij  den  Rijkswaterstaat  verkeerde 
ten  gevolge  van  het  niet  vervullen  der  opengevallen  betrekkingen  van 
hoofdinspecteur  en  inspecteur,  en  gaf  tevens  wenken  aan  de  hand  voor 
eene  wijziging  van  de  dienstregeling  van  het  korps  ingenieurs.  Zoo 


zou  het  Kon.  besluit  van  1  Jan.  1875  herzien  kunnen  worden,  nu 
de  rivierverbeteringen  afloopen,  en  zouden  deze  weder  onder  den  dienst 
in  de  districten  kunnen  worden  gebracht.  Bepaaldelijk  kon  dit  gebeu- 
ren met  de  Maas,  den  IJssel,  den  Rotterdamschen  Waterweg  en  den 
verlegden  Maasmond.  Ook  de  Minister  achtte  het  noodig  wijziging 
te  brengen  in  de  dienstverdeeling,  die  thans  ongelijkmatig  was.  De  be- 
noemingen die  dezer  dagen  plaats  hadden,  toonen  dat  de  Minister  in 
deze  reeds  heeft  gehandeld  in  den  aangeduiden  zin. 

Eveneens  gaf  de  Minister  aan  den  heer  Conrad  de  gewenschte  toe- 
zegging op  diens  verlangen,  dat  bij  de  herziening  der  pensioenwetge- 
ving zou  gelet  worden  op  de  belangen  der  bureelambtenaren  van  den 
Waterstaat  en  op  die  der  overige  tot  zijn  Departement  behoorende 
soortgelijke  ambtenaren,  in  dien  zin  dat  hunne  tijdelijke  dienstjaren 
voor  een  zoo  groot  mogelijk  deel  in  rekening  zouden  worden  gebracht 
bij  de  vaststelling  van  hun  pensioen. 

De  kleine  rivieren  lokten  weder  debat  uit.  De  heer  Kielstra  verweet 
aan  de  Prov.  Staten  in  Gelderland  hunne  onthouding  in  zake  de 
Berkelverbetering.  Hij  drong  op  spoed  aan,  en  zou  over  menig  beginsel- 
bezwaar  heenstappen  en  elke  regeling  goedkeuren,  waardoor  verbe- 
tering van  Berkel  en  Schipbeek  verkregen  werd,  mits  de  reeds  zoozeer 
benadeelde  belanghebbenden  niet  op  te  hooge  lasten  werden  gesteld. 
Ook  de  heer  Conrad  hoopte  dat  men  zich  vergenoegen  zou  met  de 
beschikbare  gegevens,  om  de  zaak  in  algerneenen  zin  op  te  lossen, 
terwijl  de  heer  G.  van  Dedem  gaarne  wilde  weten,  welke  kleine  rivieren 
in  de  termen  vielen  voor  's  Rijks  rekening  te  worden  verbeterd.  De 
Minister  van  Waterstaat  was  evenwel  niet  geneigd  daarop  vooralsnog 
te  antwoorden.  Zoodra  de  enkele  gegevens,  die  voor  de  indiening  van 
een  wetsontwerp  ontbreken,  ontvangen  zullen  zijn,  zal  dit  laatste 
worden  ingediend ;  het  zal  slechts  de  beginselen  inhouden,  zonder  dat 
vooraf  de  projecten  geheel  zullen  zijn  vastgesteld.  Den  heer  van  der 
Borch  van  Verwolde,  die  gewezen  had  op  het  vonnis  van  de  Amster- 
damsche  Rechtbank,  waarbij  het  Waterschap  van  den  Ouden  IJssel 
ongrondwettig  werd  verklaard,  herinnerde  de  Minister,  dat  de  Hooge 
Raad  bij  arresten  in  1882  en  1889  heeft  uitgemaakt,  dat  de  Provinciale 
Staten  de  bevoegdheid  hadden  waterschappen  op  te  richten  en  ook  de 
inrichting  van  den  Ouden  IJssel  tot  scheepvaartkanaal  het  Waterschap 
niet  deed  ophouden  een  Waterschap  te  zijn. 

Bij  het  artikel  betreffende  de  ijsopruiming  op  de  rivieren  wees  de 
heer  Yiruly  Verbrugge  op  het  groote  resultaat,  dat  z.  i.  de  nieuwe 
ijsploegen  hadden  opgeleverd  voor  de  openmaking  der  rivieren,  en 
drong  er  op  aan,  dat  de  stoomboot  de  Wodan,  die  de  Regeering  in 
huur  heeft,  van  zulk  een  ijsploeg  zou  worden  voorzien.  De  Minister 
geloofde  wel  dat  hiervoor  aanleiding  kan  bestaan,  maar  hoe  goed  ook 
de  ijsploeg  voor  kleine  vaarten  moge  zijn,  de  quaestie  der  ijsopruiming 
op  de  rivieren  is  hiermede  niet  opgelost  en  zal  deze  wellicht  nooit  vol- 
ledig slagen. 

De  groote  sommen  voor  de  verbetering  van  onze  rivieren  werden 
zonder  discussie  toegestaan ;  ook  over  de  verhooging  van  den  post  voor 
Neder-Rijn  en  Lek  met  f  200,000  werd  geen  discussie  gevoerd.  Daar- 
entegen sprongen  de  Limburgsche  afgevaardigden,  de  heeren  Lam- 
brechts  en  Clercx,  in  de  bres  voor  de  Maas.  Gewezen  weid  door 
hen  op  het  groote  nadeel,  dat  de  plotselinge  was  op  deze  rivier  aan 
de  uiterwaarden  veroorzaakt,  nog  versterkt  door  het  werken  met  de 
stuwen  in  België.  Verbetering  was  dringend  noodig  en  werd  ook  door 
den  Minister  toegezegd,  die  de  groote  behoefte  daaraan  erkende,  en 
ook  de  Maas  krachtig  wil  aanvatten.  Na  onderzoek  zullen  bij  de  vol- 
gende begrooting  daarvoor  gelden  worden  aangevraagd. 

Bij  het  artikel  betreffende  de  verlegging  van  den  Maasmond,  drong 
de  heer  Mutsaers  aan  op  het  bouwen  van  Rijkswege  met  subsidiën 
van  Provincie  en  gemeente  van  de  schutsluis  te  Waalwijk,  terwijl  de 
heer  Seret  de  eventueele  verhooging  van  den  waterstand  te  Keizers- 
veer  besprak,  tengevolge  van  de  nieuwe  rivier,  en  daarom  de  verze- 
kering wenschte  te  ontvangen,  dat  de  stoomgemalen  te  Keizersveer  in 
de  noorder-  en  zuider-afwateringskanalen  gereed  zouden  zijn  vóór  dat 
de  nieuwe  rivier  werd  geopend.  De  Minister  achtte  echter  den  bouw 
der  stoomgemalen  niet  urgent;  de  Maasmond  zal  eerst  in  1894 worden 
geopend.  Betreffende  de  brug  te  Heusden,  verzekerde  de  Minister  aan 
de  heeren  Seret  en  Mutsaers,  dat  hij  de  Kamer  in  deze  zaak  zal 
hooren  en  de  beste  plaats  dezer  brug  nader  zal  onderzoeken. 

De  winst,  die  de  Staat  zou  kunnen  behalen  indien  hij  zelf  boeien 
legde  in  de  Nieuwe  Maas  bij  Rotterdam,  deed  den  heer  van  Kerkwijk 
aandringen  op  een  onderzoek,  dat  door  den  Minister  werd  toegezegd. 
De  opmerking  van  den  heer  Mees,  dat  de  boeien  lagen  in  een  gedeelte 
der  rivier,  waarvoor  de  Staat  geen  geld  had  uitgegeven.  Weerlegde  de 
heer  van  Kerkwijk;  de  bloei  van  Rotterdam  was  alleen  te  danken  aan 
den  goeden  toestand  van  den  geheelen  waterweg. 

Tal  van  kleinere  of  grootere  belangen  kwamen  ter  sprake  bij  de 
behandeling  der  havens,  kanalen  en  wegen.  Verbetering  van  de  havens  van 
Veere,  op  Texel  en  te  Breskens  vond  verdedigers  in  de  heeren  Lucassen, 
Land  en  Reekers,  en  Hennequin;  de  heer  Huber  drong  op  spoedige 
beslissing  aan  in  zake  de  verbetering  van  de  haven  van  Harlingen  ; 
de  heer  Roijaards  van  den  Ham  wilde  alle  sluizen  en  bruggen  op 
de  bestaande  Keulsche  vaart  overdragen  aan  het  Rijk;  een  subsidie 
voor  een  kunstweg  over  den  Slaakdam  werd  door  den  heer  Mutsaers 
gevraagd  en  vond  bij  den  Minister  een  niet  ongunstig  onthaal;  de 
heer  A.  van  Dedem  klaagde  over  het  onderhoud  der  Rijkswegen  en 
wenschte  deze  aan  de  Provinciën  te  doen  overdragen,  wat  de  Minister 
gaarne  zal  onderzoeken ;  terwijl  de  heer  Conrad  zijn  ingenomenheid 
betuigde  met  het  plan,  om  de  Marinesluis  te  Vlissingen  tnt  droogdok 
in  te  richten.  Diezelfde  afgevaardigde  leverde  een  uitvoerig  betoog  naar 
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aanleiding  van  de  bijdrage  voor  de  zeeweringen  en  oevervoorzieningen, 
aan  de  calamiteuse  polders  in  Zeeland,  en  wel  over  den  geringen  invloed, 
die  de  Regeering  kon  uitoefenen  over  de  doeltreffende  besteding  van  's  lands 
gelden.  Er  heerscht  een  geschil  tusschen  de  Regeering  en  de  Gedepu- 
teerde Staten,  welke  laatste  op  grond  van  een  Kon.  besluit  van  1819 
ontkennen,  dat  de  Regeering  gehoord  behoeft  te  worden  over  de  nood- 
zakelijkheid van  die  werken.  Hoewel  een  nader  Kon.  Besluit  van  1885 
deze  zaak  regelt  en  de  plannen  aan  de  goedkeuring  der  Regeering 
onderwerpt,  achten  Gedep.  Staten  dit  besluit  niet  gericht  tot  hen,  maar 
tot  de  besturen  der  calamiteuse  polders  en  houden  zij  vast  aan  het 
Kon.  besluit  van  1819.  De  heer  Conrad  drong  aan  op  handhaving  van 
het  Kon.  besluit  van  1885  met  alle  middelen,  of  indien  dit  niet  moge- 
lijk was,  op  intrekking  en  wijziging.  De  Minister  beloofde  de  zaak 
ter  harte  te  zullen  nemen. 

(Wordt  vervolgd).  Ss. 

INGEZONDEN  STUKKEN. 

Mijnheer  de  Redacteur! 

Erkentelijk  als  ik  u  ben  voor  de  woorden,  voorkomende  in  uwe  noot 
onder  het  ingezonden  stuk  des  heeren  Van  Sandick  in  no.  51  van  het 
door  U  geredigeerde  Orgaan  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs; 
en  voor  uw  voornemen,  om  wellicht  later  op  de  door  mij  in  het  Aard- 
rijkskundig Genootschap  te  Amsterdam  verdedigde  Trans-Borneo  en 
Sumatra-spoorweg-ontwerpen  terug  te  komen,  neem  ik  thans  ■  de 
vrijheid  enkele  punten  en  vragen  in  uwe  noot  te  beantwoorden  en 
daarvoor  een  plaatsje  in  uw  blad  te  verzoeken. 

Zeer  zeker  heeft  ons  koloniaal  beheer  vele  lichtzijden,  maar  daarom 
behoeven  de  dikwerf  groote  schaduwzijden  niet  immer  genegeerd  te 
worden.  Al  hebben  wij  het  goede,  wij  moeten  trachten  het  betere  te 
erlangen.  De  nieuwe  kolonisatiën  van  Duitschland  en  Italië  zullen  aan 
beide  rijken  nog  millioenen  schats  kosten,  eer  zij  zoover  zijn  als  wij 
Nederlanders,  die  de  vuurproef  der  kolonisatie  reeds  400  jaren  hebben 
doorstaan. 

De  taak  van  het  kleine  Nederland  is  naar  mijne  meening  niet  zooveel 
moeielijker  en  omvattender  dan  die  van  andere  grootere  mogendheden, 
indien  wij  ons  slechts  een  juist  begrip  van  die  taak  willen  vormen.  En 
daaraan  heeft  het  ongelukkig  maar  al  te  veel  ontbroken. 

Ik  heb  in  zake  spoorweg-aanleg,  Borneo  en  Britsch-Indië  niet  in  één 
adem  genoemd,  maar  wél  trad  ik  in  vergelijkingen  met  Britsch-Indië 
ten  opzichte  van  de  snelheid,  waarmede  dat  rijk,  —  óók  door  zéér 
schraal  bevolkte  en  ontoegankelijke  streken,  —  zich  een  uitgebreid 
spoorwegnet  wist  te  scheppen ;  en  tevens  met  de  tot  dusver  door  Ne- 
derland in  Indië  gevolgde,  van  de  hak  op  den  tak  springende  stelsel- 
looze  spoorwegpolitiek,  waardoor  ons  Indië  op  het  oogenblik  niet  het 
tiende  gedeelte  heeft  der  spoorwegen,  die  het  al  lang  had  moeten 
hebben  en  die  zich  allen  reeds  zouden  hebben  kunnen  bedruipen. 

Het  verschil  in  klimatologische  omstandigheden  is  in  Britsch  Indië 
oneindig  veel  grooter  dan  in  onzen  Archipel  en  toch  zijn  de  resultaten 
ginds  zooveel  grooter  geweest  dan  bij  ons,  uitsluitend  een  gevolg  van 
den  »dash"  der  Engelsche  energie. 

En  de  arbeidskrachten  ?  Ik  weet  niet  of  U  op  de  hoogte  zijt  der 
geschiedenis  van  de  eerste  bouwjaren  der  spoorwegen  van  de  Ned. 
Indische  Spoorweg-Maatschappij,  toen  men  meende  uitsluitend  Chi- 
neezen  daarvoor  te  moeten  en  kunnen  bezigen  en  die  bij  honderd- 
tallen aanvoerde;  toen  het  Europeesch  personeel  met  geladen  revolvers 
op  het  werk  verscheen,  terwijl  noch  het  een,  noch  het  ander  noodig 
bleek.  En  thans?  De  inlanders,  gebezigd  bij  den  bouw  der  Staats- 
spoorwegen op  Java,  volgden  hun  ingenieurs  met  honderdtallen  naar 
Sumatra.  Zoo  zal  het  ook  gaan  voor  Borneo  en  Zuid-Sumatra. 

Vergun  mij  U  te  vragen,  welke  verplichtingen  Nederland  heeft,  die 
sterker  dringen  dan  de  aanleg  van  spoorwegen  in  Nederlandsch  Indië  ? 

Ik  ben  het  verder  volkomen  met  U  eens  omtrent  het  begrip :  stam- 
lijn. Ook  ik  versta  daaronder  de  hoofdader  van  het  spoorwegverkeer 
in  zeker  gebied,  waar  alle  overige  hoofd-,  secundair-  en  tramspoor- 
wegen van  dat  gebied  zooveel  mogelijk  aansluiten.  En  in  dat  opzicht 
is  de  Staatsspoorweg  op  Java,  zoodra  de  stukken  Batavia— Buitenzorg 
en  Djokja— Solo  van  de  Ned.  Indische  Spoorweg-Maatschappij  zullen 
zijn  overgenomen,  zeer  zeker  voel  eene  stamlijn,  waar  het  toekomstige 
spoorwegnet  op  Java  aan  zal  sluiten  en  voeling  mede  houden. 

Evenzeer  zou  voor  een  toekomstig  spoorwegnet  op  Borneo  het  door 
mij  ontworpen  tracé  wel  degelijk  de  stamlijn,  de  hoofd-ader  van  het 
verkeer  vormen.  Mijn  wensch,  om  op  elk  onzer  vier  groote  Sunda- 
eilanden,  —  de  rest  der  eilanden  van  onzen  Archipel  laat  ik  buiten  be- 
schouwing — ,  door  den  Staat  eene  stamlijn  gebouwd  te  zien  in  den 
kortst  mogelijken  tijd,  spruit  uitsluitend  voort  uit  de  overweging,  dat 
wij  het  aan  onzen  handel  en  onze  industrie  en  als  koloniale  mogend- 
heid verplicht  zijn,  om  zoo  spoedig  mogelijk  dat  ontzettende  gebied 
voor  het  wereldverkeer  te  openen.  En  van  den  aanvang  of  acht  ik  het 
noodig,  dat  juist  die  hoofd-aders  van  verkeer  gebouwd  en  geëxploiteerd 
worden  door  den  Staat.  Niet  alleen  dat  slechts  de  Staat  de  risico  van 
dien  bouw  op  zich  kan  nemen,  maar  verder  bezitten  de  spoorwegen 
in  Indië  het  monopolie  van  vervoer  tengevolge  van  het  algeheele  gemis 
aan  kanalen  en  rivieren,  waarop  zich  een  aanzienlijk  vervoer  te  water 
zou  kunnen  ontwikkelen.  En  om  nu  tegenover  dat  monopolie,  vooral 
ten  opzichte  der  tarieven,  de  kracht  in  handen  te  houden,  acht  ik  het 
eene  daad  van  wijs  beleid,  zoo  de  Staat  zich  van  den  aanvang  af  het 
bezit  verzekert  dier  groote  stamlijnen,  ten  einde  de  macht  der  parti- 
culiere spoorweg-maatschappijen  te  breidelen.  Ik  zou  een  beslist  voor- 


stander zijn  van  uitsluitenden  Staatsspoorweg-aanleg  en  -exploitatie, 
indien  ik  niet  de  vaste  overtuiging  bezat,  dat  de  Staat  alleen  onmo- 
gelijk voldoen  kan  aan  de  klimmende  en  klemmende  eischen  van  een 
zéér  ontwikkeld  spoorwegwezen  voor  Indië. 

Ik  ga  zelfs  verder,  rnet  te  beweren,  dat  alle  «questions  brülantes» 
onzer  koloniale  politiek  van  het  einde  dezer  eeuw,  zooals  daar  zijn  : 
de  Gouvernements  koffiecultuur ;  heerendiensten  ;  opiumpacht ;  conversie 
van  communaal  in  individueel  bezit ;  decentralisatie,  enz.,  ongetwijfeld 
hunne  geleidelijke  oplossing  zullen  vinden  juist  door  een  krachtig 
voortgezetten  spoorwegbouw  van  Staats-  en  particuliere  zijde,  die  niet 
alleen  de  ongeloofelijk  groote  hulpbronnen  van  het  land  zullen  ontwik- 
kelen, maar  ook  den  rijkdom  van  het  volk  vermeerderen  en  zijne  levens- 
voorwaarden geheel  en  al  wijzigen. 

De  mededeelingen  omtrent  den  Trans-Kaspischen  spoorweg  ontleende 
ik  aan  opgaven  van  Generaal  Annenkoff,  gedaan  aan  en  gepubliceerd 
in  het  dagblad  «Figaro».  En  ik  blijf  beweren,  dat  onze  spoorweg- 
ingenieurs in  Indië  in  snelheid  van  bouw  in  geen  enkel  opzicht  voor 
Generaal  Annenkoff  zullen  onderdoen,  indien  hun  slechts  de  volledige 
vrijheid  van  handelen  wordt  verleend,  die  voor  eene  snelle  uitvoering 
van  groote  openbare  werken  ginds  zoo  hoog  noodig  is. 

En  eindelijk  :  de  Trans-Kaspische  spoorweg  werd  uit  zuiver  strate- 
gische overwegingen  gebouwd,  die  echter  geheel  op  den  achtergrond 
werden  gedrongen  door  de  groote  commercieele  beteekenis  der  lijn, 
die  onmiddellijk  na  hare  opening  verrassend  op  den  voorgrond  trad. 

Dat  hij  thans  3  pCt.  zuiver  opbrengt,  werd  door  Generaal  Annen- 
koff zelf  medegedeeld  aan  een  reporter  van  «Figaro»,  en  ik  meen  deze 
verklaring  van  den  meest  competenten  berichtgever  als  juist  te  moeten 
aannemen. 

U  bij  voorbaat  mijn  dank  betuigende,  verzoek  ik  U,  de  verzekering 
te  willen  aanvaarden  mijner  bijzondere  hoogachting. 

Amsterdam,  23  Dec.  1891.  R.  A.  Eekhout. 

Van  het  groote  nut  van  spoorwegen  voor  den  bloei  en  de  ontwikke- 
ling onzer  Koloniën  ben  ik  even  overtuigd  als  de  heer  Eekhout;  ook 
zijne  meening,  dat  de  hoofdlijnen  door  den  Staat  moeten  worden  ge- 
bouwd en  geëxploiteerd,  deel  ik.  En  dat  de  door  hem  beoogde  Trans- 
Borneo-  en  Sumatraspoorwegen  eenmaal  tot  stand  zullen  worden  gebracht, 
hoop  en  verwacht  ik.  Het  eenige  voorname  meeningsverschil  tusschen 
den  heer  Eekhout  en  mij  ligt  m.  i.  in  de  vraag  betreffende  het  gun- 
stige tijdstip  en  in  de  wijze  van  uitvoering.  Het  op  dit  oogenblik  hals 
over  kop  in  6  jaren  tijds  bouwen  —  de  mogelijkheid  er  van  daarge- 
laten —  van  3000  K.M.  spoor  voor  een  groot  deel  door  nog  onbekende, 
schraal  bevolkte  en  zeer  onontwikkelde  streken,  lijkt  mij  in  alle  op- 
zichten onraadzaam.  De  heer  Eekhout  vraagt,  welke  verplichtingen 
Nederland  heeft,  die  sterker  dringen  dan  de  aanleg  van  spoorwegen 
in  Nederlandsch-Indië.  De  vraag  werd  door  mij  niet  aldus  gesteld.  Ik 
beweerde  dat  Nederland  nog  wel  verplichtingen  had  die  sterker 
dringen  dan  de  aanleg  van  1200  K.M.  door  Sumatra  en  althans 
van  1800  K.M.  dwars  door  Borneo ;  wat  geheel  iets  'anders  is.  De  voort- 
zetting van  den  spoorwegbouw  en  daarbij  de  aanleg  van  omvangrijke 
irrigatiewerken  op  het  sterkbevolkte  Java  moeten  daaronder  in  de  eerste 
plaats  worden  gerekend;  spoorweguitbreiding  op  Sumatra,  daar  waar 
de  behoefte  daaraan  gevoeld  wordt,  kan  daarmede  samengaan.  Maar 
met  de  stelling,  dat  wij  het  aan  onzen  handel  en  onze  industrie  en  als 
koloniale  mogendheid  verplicht  zijn  om  zoo  spoedig  mogelijk  bijv.  het 
ontzettende  gebied  van  Borneo  voor  het  wereldverkeer  te  openen,  zij 
men  voorzichtig. 

De  heer  Eekhout  wijst  op  de  groote  energie  der  Engelschen,  en  met 
hem  betreur  ik,  dat  wij  die  dikwijls  niet  genoeg  bezitten.  Maar  achter 
de  Engelsche  energie  staat  gewoonlijk  een  practisch  doel,  en  waar  de 
Engelsche  Staat  in  Britsch-Indië  en  elders  den  spoorwegbouw  met 
kracht  ondernam  en  in  korten  tijd  groote  moeilijkheden  overwon, 
waren  meestal  politieke  en  strategische  redenen  een  sterke  spoorslag. 
Deze  gelden  niet  in  die  mate  voor  ons,  en  snelle  spoorwegbouw  in 
streken,  waar  ons  gezag  nog  hoegenaamd  geen  invloed  heeft,  zou  ons 
plichten  kunnen  opleggen,  die  wij  op  het  oogenblik  misschien  niet  naar 
behooren  zouden  kunnen  vervullen. 

Het  verschil  tusschen  Borneo  en  Engelsch-Indië  zoowel  klimatologisch 
als  ethnologisch  blijf  ik  groot  achten. 

De  heer  Eekhout  meent  dat  er  genoeg  spoorwegarbeiders  te  krijgen 
zullen  zijn,  om  de  lijnen  te  bouwen.  Dit  is  het  niet,  wat  ik  betwijfeld  heb. 
Maar  om  de  spoorwegen  vruchtdragend  te  doen  zijn,  moet  er  vervoer- 
wezen. De  doorloopen  streken  zijn  zeer  schaarsch  bevolkt.  Wel  zijn  er 
groote  bosschen  en  mijnen,  maar  voor  de  exploitatie  van  dit  alles  is 
eene  geschikte  bevolking  noodig;  en  de  ervaring  leert,  dat  emigratie 
steeds  tijd  vordert  en  vooral  daar  moeilijkheden  oplevert,  waar  van 
overbrenging  van  een  deel  der  Europeesche  overbevolking  geen  sprake 
kan  zijn.  < 

Dat  dan  ook  de  Trans-Borneo-spoorweg  zich  zou  kunnen  bedruipen, 
zooals  de  heer  Eekhout  meent  dat  het  geval  zou  zijn,  kan  ik,  ook 
met  het  oog  op  de  uitkomsten  der  spoorweg-exploitatie  op  Java.  vol- 
strekt niet  gelooven.  De  heer  Eekhout  beroept  zich  daarbij  op  den 
Trans-Kaspischen  spoorweg.  Nogmaals  moet  ik  opmerken  dat  dergelijke 
vergelijkingen  in  het  algemeen  niet  opgaan,  maar  verder  moet  ik 
herhalen,  dat  bij  zulke  gewichtige  onderwerpen  juiste  cijfers  dienen 
te  worden  gegeven.  En  die,  welke  de  heer  Eekhout  natuurlijk  vol- 
komen naar  beste  weten  mededeelde,  zijn  dit  in  't  geheel  niet.  De 
heer  Eekhout  hoede  zich  voor  het  bijbrengen  van  onnauwkeurige 
bewijsgronden ;  niets  kan  een  zaak  die  men  met  warmte  en  over- 
tuiging voorstaat,  meer  schaden  dan  dat.  En  goede  gegevens  zijn  er 
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genoeg  verkrijgbaar,  om  niet  uitsluitend  af  te  gaan  op  de  woorden 
van  een  reporter  en  nog  wel  in  een  blad  als  «Le  Figaro  >:,  dat, 
hoe  onderhoudend  ook  geschreven,  niet  in  den  roep  van  groote  nauw- 
gezetheid staat.  Redacteur. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting, 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

24 

Dec. 

1891. 

769.8 

z.z.o. 

1 

—  4 

0 

25 

26 

» 

27 

71 

28 

V 

V 

763.2 

z.z.o. 

1 

0 

2 

29 

V 

756.6 

z. 

2 

4 

3 

30 

» 

" 

755.9 

z.z.w. 

1 

4 

6 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1891. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

25 

Dec. 

38.67 

11.75 

9.36 

9.47 

10.03 

43.13 

11.43 

7.60 

26 

T> 

38.52 

11.53 

9.17 

9.29 

9.84 

43.10 

11.14 

7.38 

27 

V 

38.37 

11.33 

8.94 

9.10 

9.65 

43.13 

11.04 

7.16 

28 

V 

38.31 

11.21 

8.80 

8.98 

9.52 

43.04 

10.94 

7.10 

29 

w 

38.22 

11.12 

8.70 

8.89 

9.43 

.  42.58 

10.72 

6.95 

30 

n 

38.25 

11.08 

8.65 

8.85 

9.39 

43.32 

10.38 

6.75 

31 

n 

38.58 

11.17 

8.63 

8.85 

9.40 

44.80 

11.98 

6.95 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water 


Keul. 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 
43.65 


45.36 


Lob. 


Nijm. 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


6.22 


6.87 


7.60 


8.72 


12.62 


13.50 


6.95 


7.51 


9.00 


12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brui 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 

IJsberichten. 


13.92 
1. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


Maas- 
tricht, 
brug. 


Venlo 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


December. 


Keulen  .  . 
Lobith  .  . 
Nijmegen  . 
St.  Andries. 
Arnhem 
Vreeswijk  . 
Westervoort 
Deventer  . 
Kampen 
Maastricht. 
Venlo.  .  . 
Grave   .  . 
St.  Andries. 
Gorinchem 
Schoonhoven 
Krimpen  . 


25 


ijs 

7, 


eenig 

% 
eenig 

Va 

V. 

eenig 
V,. 

V, 

vol 
eenig 

V. 


26 


27 


7, 


eenig 

7. 

eenig 

V, 

'/• 

blank 
blank 
eenig 

7. 
vol 
eenig 

7. 


I 

v. 
y. 

Va 

blank 
eenig 

V, 

eenig 


28 


eenig 


eenig 

'A 

ijs 
V. 

Va 


blank 
eenig 
blank 

V, 

vol 


29 


30 


blank 


blank 
blank 
eenig 

7a 


Va 

eenig 


blank 
blank 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Zaterdag  2  Januari,  des  namiddags  ten  half  drie  ure,  zal  aan  den  heer 
N.  Th.  Michaëlis,  bij  gelegenheid  van  zijn  aftreden  als  Directeur  voor 
de  Spoorwegen,  door  vele  ingenieurs  en  opzichters,  die  bij  den  aanleg 
van  de  Staatsspoorwegen  werkzaam  waren,  in  het  hotel  «de  Oude 
Doelen»  te  's-Gravenhage  een  tweetal  geschenken  worden  aangeboden.  In 
de  eerste  plaats  een  folio-album  met  de  portretten  en  daar  bij  de  bronzen 
groep  van  Barbédienne:  Le  vainquexir.  De  gezamenlijke  heeren  heb- 
ben den  oud-eerstaanwezend-Ingenieur  M.  Simon  Gz.  verzocht  daarbij 
de  tolk  te  wezen  van  hunne  gevoelens  van  hoogachting  en  genegenheid. 


Zijn  wij  wel  ingelicht,  dan  zal  een  vriendschappelijke  maaltijd  deze 
samenkomst  besluiten. 

De  gemeenteraad  van  Nijmegen  heeft  besloten,  om  aan  de  heeren  C.  B. 
Hiebendaal  en  A.  J.  Bouwens  aldaar,  voor  den  aanleg  en  de  exploi- 
tatie van  den  door  hen  ontworpen  stoomtramweg  van  Nijmegen  door 
het  land  van  Maas  en  Waal  tot  Wamel  een  renteloos  voorschot  van 
f  30,000  te  veileenen,  verdeeld  over  15  achtereenvolgende  jaren,  a 
f  2000  per  jaar,  ingaande  12  maanden  nadat  de  tramweg  zal  zijn  in 
exploitatie  gebracht.  Besloten  werd  verder  tot  uitbreiding  der  gasfabriek, 
waarvan  de  kosten  geraamd  zijn  op  ruim  f  50,000. 

Eindelijk  besloot  de  Raad  voor  f  625  deel  te  nemen  in  de  voorloopige 
kosten  voor  het  ontwerpen  van  plannen  voor  een  verbeterde  waterloozing 
van  en  de  stichting  van  een  stoomgemaal  voor  de  boven-  en  benedenpolders 
van  Beek-Ubbergen,  waarin  de  gemeente  Nijmegen  40  hectaren  weiland 
bezit.  De  geheele  kosten  voor  deze  plannen  zijn  geraamd  op  f  2500. 

De  brug  over  het  Noordzeekanaal  te  Velsen,  die  op  12  Oct.  1890  door 
het  Duitsche  stoomschip  »Elsa"  zwaar  werd  beschadigd,  werd  in  de 
laatste  helft  van  Dec.  1S91  weder  voor  het  publiek  verkeer  geopend. 
De  voltooiing  geschiedde  geruimen  tijd  vóór  het  in  het  bestek  bepaalde 
tijdstip.  Men  heeft  van  de  herstelling  gebruik  gemaakt  om  de  door- 
vaartwijdte  te  vergrooten  en  in  overeenstemming  te  brengen  met  de 
wijdte  der  nieuwe  sluis  te  IJmuiden.  De  nieuwe  draaipijler  werd  pneu- 
matisch gefundeerd. 

Het  benoodigde  kapitaal  voor  den  aanleg  eener  tramlijn  Groningen  — 
Zuidlaren  is  bijeen.  De  exploitatie,  die  met  paarden  zal  plaats  hebben, 
zal  nog  in  1892  kunnen  aanvangen. 


De  Ned.  Staats-Ct.  van  31  Dec.  j.1.  bevat  de  statuten  der  naamlooze 
Vennootschap:  Haagsche  Bouwgrond-Maatschappij  „Duinoord",  te  's-Gra- 
venhage.  De  vennootschap  heeft  ten  doel  het  exploiteeren  als  bouw- 
terrein van  gronden,  gelegen  in  de  gemeente  's-Gravenhage,  tusschen 
den  Ouden  Scheveningschen  weg,  de  Laan  van  Meerdervoort,  het  water- 
ververschingskanaal  en  de  Noordzee.  Het  maatschappelijk  kapitaal  be- 
draagt f  700,000. —  en  is  geheel  genomen. 

Als  storting  van  40  pCt.  op  425  aandeelen  of  voor  de  som  van 
f  170,000  wordt  door  den  heer  D.  F.  Scheurleer,  bankier  te  's-Gra- 
venhage, in  de  vennootschap  ingebracht  de  eigendom  van  1.4914  H.A. 
grond  met  één  der  daarop  staande  gebouwen. 

Tot  leden  van  het  bestuur  zijn  benoemd  de  heeren  J.  vanderVegt, 
W.  R.  de  Greve,  J.  F.  H.  Meijer,  Dr.  W.  F.  Unia  Steun  Parvé  en 
W.  A.  Th.  O  van  Lidt  de  Jeude,  allen  te  's-Gravenhage. 


Uit  het  onlangs  verschenen  verslag  van  de  heeren  J.  F.  W.  Conrad, 
H.  L.  Boersma,  P.  J.  van  Houten,  en  J.  J.  van  Nieukerken,  in  zake 
het,  door  de  afgevaardigden  van  talrijke  vakvereenigingen  op  24  Nov. 
1888  aangenomen,  beginsel  om  aankomende  patroons  en  werklieden  in 
de  gelegenheid  te  stellen  tot  het  afleggen  van  proeven  van  bekwaamheid 
in  hun  vak,  blijkt  dat  door  de  Ned.  Maatschappij  ter  Bevordering  van 
Nijverheid  en  de  sVereeniging  «Arti  et  Industriae»,  die  zich  daartoe 
vereenigden,  eene  commissie  benoemd  is,  die  trachten  zal  aan  dit 
beginsel  uitvoering  te  geven. 

Voorloopig  wordt  de  gelegenheid  tot  proefaflegging  voor  «meester» 
en  voor  «gezel»  in  de  vijf  volgende  vakken  opengesteld:  a.  timmeren; 
b.  meubelmaken ;  c.  smeden  ;  cl.  koperwerken ;  e.  huisschilderen. 

De  programma's  van  eischen,  door  de  commissie  in  overleg  met 
deskundigen  opgemaakt,  zijn  bij  den  secretaris  der  commissie,  den 
heer  J.  J.  van  Nieukerken,  architect,  Elandstraat  48  te  's-Gravenhage, 
op  aanvraag  verkrijgbaar. 

De  eerste  proefaflegging  zal  plaats  hebben  in  December  1892,  in  de 
ambachtsschool  te  's-Gravenhage. 

Geenerlei  kosten  zullen  voor  het  diploma  van  «meester»  of  van 
«gezel»  gevraagd  worden,  omdat  de  commissie  de  meening  is  toege- 
daan dat  vooral  daarmede  de  vakken  niet  belast  mogen  worden,  en 
tevens  opdat  de  minder  gegoeden  door  financieele  redenen  niet  belet 
zouden  worden  een  graad  van  bekwaamheid  in  hun  vak  te  verwerven. 

Wanneer  deze  eerste  proefaflegging  slaagt,  waaraan  de  commissie 
niet  twijfelt,  dan  zullen  stappen  worden  gedaan  om  meer  algemeene 
toepassing  voor  verschillende  vakken,  die  zich  daartoe  leenen,  te  ver- 
krijgen.   

Door  het  Bestuur  der  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst 
te  Amsterdam  (Voorzitter  C.  Muusken,  Secretaris  C.  T.  J.  Louis 
Rieber)  is  dd.  3  Dec.  j.1.  vastgesteld  het  volgende  Programma  van 
eischen  voor  het  examen  tot  het  verkrijgen  van  het  Diploma  van 
Bouwkundig  Opzichter,  ingesteld  door  de  Maatschappij  tot  bevordering 
der  Bouwkunst  volgens  besluit  der  Algemeene  Vergadering,  gehouden 
op  28  Mei  1891. 

Het  examen  zal  omvatten  : 

Art.  1.  Het  maken  van  een  opstel  over  een  bouwkundig  onderwerp. 
Op  het  schrijven  van  duidelijk  en  goed  leesbaar  Hollandsch  zal  gelet 
worden. 

Art.  2.  Het  rekenen,  toegepast  op  de  bouwkunde. 

De  kennis  van  het  Nederlandsche  stelsel  van  maten  en  gewichten, 
benevens  van  die  oude  en  buitenlandsche  maten,  welke  in  het  bouwvak 
nog  gebruikelijk  zijn. 

Art.  3.  De  meetkunde  tot  en  met  rie  berekening  van  vlakke  opper- 
vlakken en  inhouden,  met  het  oog  op  het  maken  van  begrootingen. 

Art.  4.  De  stelkunde  tot  en  met  de  worteltrekking. 

Art.  5.  De  beschrijvende  meetkunde.  (Projectieleer,  ontwikkeling  van 
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de  oppervlakken  van  eenvoudige  lichamen,  isometrische  perspectief.) 

Art.  6.  Het  opmeten  van  gebouwen  en  onderdeelen  daarvan,  kennis 
van  het  gebruik  der  eenvoudigste  meetinstrumenten,  zooals  de  équerre, 
het  uitbakenen  van  rechte  en  gebogen  richtingen  op  het  terrein,  het  in 
teekening  brengen  van  opgemeten  terreinen  en  gebouwen,  en  dekennis 
der  daarbij  gebruikelijke  schalen  en  teekens. 

Art.  7.  Het  waterpassen  en  de  kennis  en  behandeling  der  meest 
gebruikelijke  waterpas-instrumenten,  b.v.  het  fleschjeswaterpas  en  het 
luchtbelwaterpas. 

Art.  8.  Het  goed  begrijpen  en  het  maken  van  bouwkundige  teeke- 
ningen  en  details. 

Het  detailleeren  van  een  voor  te  leggen  plattegrond  (cóteeren)  en 
het  uitzetten  van  een  bouwwerk. 

Het  maken  van  werkteekeningen,  het  afschrijven  en  uitslaan. 

Eenig  begrip  van  de  meest  voorkomende  bouwstijlen. 

Art.  9.  Het  handteekenen  in  verband  met  bouwkundige  details. 

(Bij  de  beoordeeling  van  de  bekwaamheid  en  bedrevenheid  der  can- 
didaten  in  de  onder  de  artikelen  8  en  9  genoemde  vakken  kunnen  ook 
in  aanmerking  genomen  worden  de  door  hen  over  te  leggen  teekenin- 
gen,  mits  uit  eene  daarop  gestelde  verklaring  van  hun  leermeester  of 
chef  blijke,  dat  de  teekeningen  door  de  kandidaten  zelve  zijn  vervaardigd.) 

Art.  10.  De  burgerlijke  bouwkunde,  voor  zoover  die  noodig  is  voor 
het  uitvoeren  van  eenvoudige  en  meer  samengestelde  constructiën  in 
hout,  steen  en  ijzer,  als  : 

Hout.  Houtverbindingen,  fundeeringen,  deuren,  vensters,  trappen, 
kappen,  betimmeringen,  beschoeiingen. 

Steen.  Steenverbanden  voor  metsel-  en  gehouwen  steen,  gemetselde 
riolen,  kolken,  togen,  gewelven,  steensnede. 

IJzer.  IJzerverbindingen  (gegoten  en  gesmeed  ijzer)  bij  kappen,  trap- 
pen, bintlagen. 

Dakbedekkingen  in  het  algemeen. 

Art.  11.  Kennis  der  gereedschappen  en  werktuigen,  stellingen  en 
formeelen. 

Gereedschappen  voor  timmeren,  metselen,  smeden,  steenhouwen,  enz. 

Werktuigen,  zooals  bokken,  schalken,  ladders,  vliegende  steigers,  hef- 
boom, katrol,  windas,  enz. 

Art.  12.  Kennis  der  in  de  burgerlijke  bouwkunde  gebruikt  wordende 
bouwstoffen  met  hare  voornaamste  eigenschappen  en  gebreken. 

Art.  13.    Bedrevenheid  in  het  gebruik  van  een  Vademecum. 

Art.  14.  Het  houden  van  week-  en  werkstaten,  maken  van  materiaal- 
staten,  begrootingen  en  bestekken. 

Kennis  der  bouw-administratie  en  bouw-wetgeving. 

Kennis  der  A.  V.,  voornamelijk  van  de  af  deelingen:  wijze  van  uit- 
voering en  bouwstoffen. 

Kennis  van  de  bepalingen  van  het  Burgerlijk  Wetboek  op  het  bouwen 
betrekking  hebbende. 

Art.  15.  Bekwaamheid  in  een  der  voornaamste  bouwambachten,  bij 
voorkeur  het  timmervak. 

(De  door  de  kandidaten  hierbij  over  te  leggen  bewijzen  van  hunne 
bekwaamheid  moeten  door  hunne  meesters  of  patroons  gewaarmerkt  zijn.) 

Art.  16.  De  kandidaat  moet  de  bewijzen  leveren,  dat  hij  gedurende 
minstens  twee  jaren  met  vrucht  op  een  bouwwerk  practisch  werkzaam 
is  geweest;  hij  moet  den  leeftijd  van  21  jaren  bereikt  hebben,  om  tot 
het  examen  te  kunnen  worden  toegelaten. 

Toelichtingen. 

Het  examen  voor  Bouwkundig  Opzichter  wordt  eenmaal  'sjaars,  bij 
voorkeur  in  een  der  wintermaanden,  afgenomen,  in  het  Gebouw  der 
Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst  te  Amsterdam,  Marnix- 
straat  402. 

Het  eerste  examen  zal  op  nader  aan  te  kondigen  dagen  worden  afge- 
nomen in  de  maand  Januari  1893. 

Het  onderzoek  duurt  minstens  drie  dagen  voor  iederen  kandidaat, 
en  is  verdeeld  in  schriftelijk  en  mondeling  examen,  en  teekenen. 

De  Commissie  voor  het  examen  in  1893  zal  bestaan  uit  vijf  leden, 
aan  te  wijzen  door  het  Bestuur  der  Maatschappij  tot  bevordering  dei- 
Bouwkunst;  de  samenstelling  der  Commissie  zal  een  maand  vóór  het 
examen  worden  bekend  gemaakt. 

Iedere  kandidaat  moet,  alvorens  tot  het  examen  toegelaten  te  worden, 
bij  den  Secretaris  der  Maatschappij  eene  som  van  tien  gulden  storten, 
die  hem  bij  mogelijke  niet  uitreiking  van  het  Diploma  voor  de  helft 
zal  worden  teruggegeven. 


Met  I  Januari  1893  zullen  alle  telephoonlijnen  in  België  in  exploitatie 
overgaan  bij  den  Staat.  De  Belgische  Regeering  heeft  hiervan  aan  de 
Telephoonmaatschappijen  kennis  gegeven. 


Het  verslag  van  den  hoofd-ingenieur  der  telegraphie,  den  heer  Col- 
lette,  over  de  internationale  electriciteits-tentoonstelling  en  het  Congres 
van  electrotechnici  te  Frankfurt  a/M.,  is  opgenomen  in  de  Ned.  Staats- 
Ct.  van  25—28  Dec.  1891. 


Aan  de  Köln.  Zeitung  wordt  gemeld  dat  de  gemeenteraad  van  Kem- 
pen eene  Commissie  benoemd  heeft,  om  met  de  burgemeesters  van 
Venlo  en  andere  belanghebbende  gemeenten  in  overleg  te  treden  over 
de  uitvoering  van  het  door  Prof.  Henket  te  Delft  ontworpen  Rijn-Maas- 
kanaal (Venlo — Herongen — Kempen — Crefeld — Uerdingen). 


Het  waarborgkapitaal,  groot  f  100,000  door  de  Nederlandsch-Indische 
Regeering  geëischt  voor  de  definitieve  aanvaarding  van  de  concessie 
voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  spoorweg  in  het  Serajoedal 

der  residentie  Banjoemas  op  Java,  is  door  de  concessionarissen  gestort. 


In  de  op  29  Dec.  jl.  te  's-Gravenhage  gehouden  buitengewone  alge- 
meene  vergadering  van  aandeelhouders  der  Samarang— Joana  Stoom- 
trammaatschappij, werd  het  bestuur  gemachtigd  tot  uitbreiding  van 
den  werkkring  der  maatschappij  over  te  gaan  door  aanleg  en  exploi- 
tatie van  eene  lijn  Wirosari — Blora,  als  verlenging  van  de  lijn 
Demak — Wirosari. 


Door  den  hoofdingenieur  IJzerman,  chef  van  den  dienst  der  Staats- 
spoorwegen ter  Sumatra's  Westkust  is  voorgesteld  een  voorloopig  ont- 
werp te  maken  voor  de  verlenging  van  dien  spoorweg  van  Fort  de  Koek 
naar  Pajacombo,  en  te  doen  nagaan  of  eene  verlenging  der  lijn  tot 
Soelitiki  mogelijk  is. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  29  Dec.  jl.  is  de  teekenaar  der  1ste  kl. 
bij  's  Rijks  werf  te  Amsterdam  C.  H.  Janszen,  met  ingang  van  1 
Januari  1892  benoemd  tot  teekenaar  bij  het  Departement  van 
Marine. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald : 

1°.  dat  met  ingang  van  1  Januari  1892  de  inspecteur  van 
den  Rijkswaterstaat  J.  M.  F.  Wellan  zal  dienst  doen  in  de 
lste  inspectie,  en  de  inspecteur  van  den  Rijkswaterstaat  W.  F. 
Leemans  in  de  2e  inspectie; 

2°.  dat  met  dien  datum  de  hoofdingenieur  van  den  Rijkswater- 
staat der  2e  kl.  C.  F.  M.  H.  Schnebbelie,  thans  belast  met  de 
werken  der  verlegging  van  den  Maasmond,  zal  dienst  doen  als 
hoofdingenieur  voor  de  rivieren,  terwijl  de  hoofdingenieur  van 
den  Rijkswaterstaat  der  2e  kl.  B.  Hoogenboom  bij  zijn  tegen- 
woordigen  dienst  als  hoofdingenieur  in  het  6de  district  zal  belast 
zijn  met  de  werken  der  verlegging  van  den  Maasmond,  en  de 
ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  lste  kl.  P.  H.  Kemfer 
bij  zijn  tegenwoordigen  dienst  als  sectie-ingenieur  bij  den  aanleg 
van  het  kanaal  Amsterdam— Merwede,  onder  de  leiding  van 
den  inspecteur  in  de  lste  inspectie  zal  belast  zijn  met  den 
aanleg  van  dat  kanaal. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  30  Dec.  1891,  is  voor  het  jaar  1892  benoemd  tot  adsistent 
voor  de  sterrenkunde  bij  de  Rijks-Universiteit  te  Leiden,  de 
civiel-ingenieur  J.  Weeder  aldaar. 

Met  ingang  van  1  Febr.  1892  is  bij  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  benoemd  tot  aspirant  adjunct- 
ingenieur bij  den  Dienst  van  de  Tractie  en  het  Materieel,  de 
werktuigkundig  ingenieur  C.  M.  Roessingh  Udink. 

Bij  diezelfde  Maatschappij  zijn  met  ingang  van  1  Jan.  1892 
bevorderd :  tot  ingenieur  der  Tractie  te  Zwolle,  de  heer  E.  T. 
Melms,  thans  adjunct-ingenieur  le  kl.  bij  den  Dienst  van  de 
Tractie  en  het  Materieel,  en  tot  ingenieur  bij  den  Dienst  van 
Weg  en  Werken,  de  adjunct-ingenieur  le  kl.  bij  dien  Dienst, 
H.  J.  E.  Wenckebach. 


De  commissaris  der  Billiton-Maatschappij  Baron  Van  Tuijll 
is  belast  met  de  tijdelijke  waarneming  der  betrekking  van  den 
overleden  directeur,  den  heer  Van  Walchren. 

Door  de  commissie  van  bijstand  in  het  beheer  der  gemeente- 
lijke gasfabriek  en  waterleiding  te  Kampen  is  aan  den  Raad 
dier  gemeente  een  voorstel  ingediend,  om  voor  de  vacante  be- 
trekking van  directeur  dier  fabniek  geene  oproeping  van  sollici- 
tanten te  doen,  maar  als  zoodanig,  op  een  salaris  van  f  1400 
per  jaar,  te  benoemen  den  thans  aan  die  instelling  verbonden 
opzichter,  den  heer  H.  Allirol  ;  zoomede  om  in  geval  van  aan- 
neming van  dit  voorstel,  voor  laatstgenoemde  betrekking  geene 
nieuwe  benoeming  te  doen. 

In  Ned.-Indië. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Tijdelijk  belast:  met  de  spoorwegopname  Djember — Banjoe- 
wangi,  als  sectie-chef,  gedurende  de  afwezigheid  wegens  ziekte 
van  den  bouwkundig  ambtenaar  le  kl.  Th.  C.  Colenbrander, 
de  tijdelijke  ingenieur  le  kl.  bij  den  aanleg  der  lijn  Preanger — 
Tjilatjap  P.  Richter. 

p^F"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevat- 
tende Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën  en  Lijst  van  Fabrikanten. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  T).  SCHINKEL. 


No.  1  m  2  Januari  1892. 
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AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  4  Januari. 

Doorn.  Burg.  en  Weths.,  te  \]/z  ure:  Vergrooten  van  de  gemeente- 
school door  aanbouw  van  twee  lokalen. 

Dordrecht.  Burg.  en  Weths. :  Leveren  en  inheien  van  twee 
duc  d'alven  in  de  Oude  Maas  bij  de  Marinewerf  en  een  meerpaal  op 
het  terrein  der  gemeentereiniging  aan  de  Mijl. 

Idem.  Archt.  C.  v.  d.  Hoogenband,  te  2  ure :  Bouwen  van  eene 
distilleerderij,  likeurstokerij  en  daarbij  behoorende  bovenwoningen  aan 
de  Wijnstraat  n°.  73  ald. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Binnenl.  Zaken,  te  11 14  ure:  Onder- 
houden enz.  van  de  gebouwen  der  Rijks  Universiteit  te  Leiden  tot  31 
Dec.  1892.  Raming  f  32,600. 

Veendam.  Burg.  en  Weths.,  te  7  ure:  Leveren  van  de  in  1892 
voor  de  gemeente  benoodigde  bouwmaterialen. 

Dinsdag  5  Januari. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Bouwen  van  eene  school 
aan  de  St.  Jansstraat.  (Zie  Adv.  in  n°.  51.) 

Prinsenhage.  Bij  F.  v.  Gils,  te  7  ure :  Bouwen  van  een  woonhuis 
op  een  perceel  gelegen  langs  den  straatweg  van  Breda  naar  Prinsen- 
hage. (Alleen  voor  inwoners  der  gemeente.) 

Scherpenzeei.  (Geld.),  te  2  ure:  Afbreken  en  weder  opbouwen  van 
de  landbouwerswoning  gen.  Groot  Kolfschoten. 

Woensdag  6  Januari. 

Lekkerkerk.  Best.  v.  d.  polder  den  Hoek  en  Schuwagt,  te  10  ure: 
Bouwen  van  eene  hofstede  met  hooiberg,  voor  20  stuks  vee  en  eene 
wagen-  en  varkensschuur. 

Willemsoord.  Marine,  te  11  ure  :  Verrichten  van  werkzaamheden 
tot  onderhoud  van  de  dok-,  sluis-  en  andere  waterwerken,  beh.  tot  het 
maritieme  etablissement  Willemsoord.  Inl.  ten  bureele  van  den  hoofd- 
ing.  der  Marine  ald.  Aanw.  4  en  5  Jan.  te  10  ure. 

Lemmer.  Dijksbest.  v.  h.  watersch.  de  Zeven  Grietenijen  en  Stad 
Sloten  :  1°.  Maken  van  kistvullingen  en  de  verzwaring  van  den  Kadijk 
in  Breedschar  ten  Oosten  Lemmer.  Raming  t  2800;  2°.  herstelling  van 
de  steenglooiingen  ten  Oosten  Lemmer.  Raming  f  320;  3°.  idem  van 
de  brug  over  de  Dijksvaart  bij  Rinkema.  Raming  f  350 ;  4°.  maken 
van  aardewerk  in  't  Buitendijksland.  Raming  f250;  5°.  eene  herstelling 
van  het  kapwerk  bij  de  Teroelster  kolk.  Raming  f  280 ;  6°.-  onderhoud 
van  wegen,  in  perceelen  ;  7°.  maken  van  twee  perceelen  aardewerk  te 
Laaxum.  Raming  f  550  en  f  175;  8°.  levering  van  rivier-  en  zeegrind, 
kalkkiezel,  klinkertpuin  en  verbrijzelde  keien,  in  5  perceelen ;  9°.  leve- 
ring van  palen  en  gordingen. 

Donderdag  7  Januari. 

Groede.  Best.  v.  h.  watersch.  Groot-  en  Klein  Baarzande,  te  1 1 
ure :  Maken  van  een  grindbaan  over  den  bestaanden  aardeweg  van  af 
den  Rijksstraatweg  aan  de  haven  te  Breskens,  over  de  binnendijken 
en  binnenberm  van  den  zeedijk  in  de  richting  van  het  gehucht  Num- 
mero  één,  gemeente  Hoofdplaat,  benevens  het  onderhoud.  Raming 
f  6634.  Aanw.  5  Januari  van  10 — 12  ure,  bijeenkomst  aan  de  haven 
te  Breskens. 

Vrijdag  8  Januari. 

Baarn.  Burg.  en  Weths.,  te  1  y,  ure :  Leveren  van  300,000 
Waalvormstraatklinkers. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  1  ure :  Onderhouden 
van  het  post-  en  telegraafgebouw  te  Noordwijk,  ged.  de  jaren  1892, 
1893  en  1894.  Raming  f  580. 

Idem.  Idem.  Onderhouden  enz.  van  het  Rijks  post-  en  telegraaf- 
gebouw te  Goes  van  18  Febr.  1892  tot  en  met  31  Dec.  1894.  Raming 
f  1605. 

Zwolle.  Prov.  Best.,  te  12  ure :  Onderhoud  van  de  aarde-  en 
verdiepingswerken  van  de  Dedemsvaart  en  hare  zijtakken  over  1892, 
in  2  perc.  Raming  perc.  1  f  1800,  perc.  2  f  2570. 

Idem.  Idem.  Leveren  van  de  ijzeren  sluisdeuren  en  eenige  andere 
ijzerwerken,  ten  behoeve  van  de  nieuw  te  bouwen  sluis  n°.  1  op  de 
Lutterhoofdwijk,  het  leveren  en  inhangen  van  een  paar  ijzeren  beneden- 
deuren voor  sluis  n°.  3  op  de  Lutterhoofdwijk  en  van  twee  paar  ijzeren 
ebdeuren  voor  sluis  n».  8  der  Dedemsvaart.  Raming  f  4925.  (Zie  Adv. 
in  n°.  52.) 

Idem.  Idem.  Uitvoeren  van  vernieuwingen,  herstellingen,  verf-  en 
teerwerk  aan  de  kunstwerken,  gebouwen  enz.  der  Dedemsvaart  en  hare 
zijtakken,  gedurende  het  jaar  1892,  in  3  perc.  Raming  perc.  1  f  1520, 
perc.  2  f  1365,  perc.  3  f'  530. 

Zaterdag  9  Januari. 

Arnhem.  Burg.  en  Weths.,  te  11^  ure:  Maken  en  leveren  van 
vier  ijzeren  pontons  en  vier  ijzeren  draagbalken  voor  het  rivierbad.  Inl. 
aan  het  bureau  gemeentewerken  van  10—12  ure.  (Zie  Adv.  in  n°.  51.) 

Utrecht.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Leveren  van  de  benoodigde 
magazijnsgoederen  ten  dienste  der  gem. -gasfabriek  ged.  1892,  als:  ge- 
trokken ijzeren  pijpen,  getrokken  ijzeren  fittings  enz.,  in  25  perc.  De 
inschrijvingsbiljetten  moeten  worden  ingezonden  vóór  of  op  Zaterdag 
9  Jan.  1892,  des  voormiddags  ten  10  uur;  biljetten  na  dien  tijd  inko- 
mende blijven  buiten  aanmerking. 

Dinsdag  12  Januari. 

Utrecht.  Mij.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure:  Maken  van  een 
gebouw  voor  goederenkantoren  op  station  Rotterdam— Fijenoord.  Ra- 
ming f  6700.  (Zie  Adv.  in  n°.  50.) 


•2 


Idem.  Idem.  Leveren  van  omwendbare  puntstukken  en  kruisstukken 

van  gegoten  staal  en  van  bevestigde  contrarails,  in  2  perc.  (Best.  n°.  162.) 
(Zie  Adv.) 

Heerenveen.  J.  Wierda:  Afbreken  en  opbouwen  eener  voorhuizing 
van  de  boerenplaats,  bewoond  door  H.  T.  Sietzema  te  Beets  met  eenige 
aanverwante  werken.  Bestekken  en  inl.  bij  den  archt.  O.  M.  Meek  te 
Donkerbroek.  Aanw.  11  Jan.  te  11  ure. 

Loosdrecht.  Burg.  en  Weths.,  te  11  ure :  Bouwen  van  eene  school 
en  onderwijzerswoning  in  de  buurtschap  Üudover  nabij  Loenen  a/d 
Vecht.  De  inschrijvingsbilletten  moeten  voor  school  en  onderwijzers- 
woning ieder  afzonderlijk  zijn  gesteld.  Aanw.  7  Jan.  te  11  ure. 

Donderdag  14  Januari. 

Haarlem.  Vanwege  het  M  in.  van  Binnenl.  Zaken,  te  11  ure  : 
Onderhouden  van,  en  het  doen  van  eenige  herstellingen  en  vernieuwingen 
aan  de  gebouwen  der  Rijks  hoogere  burgerschool  te  Alkmaar,  van  den 
dag  der  goedkeuring  van  de  aanbesteding  tot  en  met  31  December 
1893.  Raming  f  1590. 

Vrijdag  15  Januari. 

Zutphen.  Burg.  en  Weths..  te  2  ure :  Leveren  van  het  benoodigde 
eikenhout  voor  een  nieuw  brugdek  op  de  groote  IJsselbrug,  ongeveer 
118.424  M3.  Inl.  bij  den  gem.-archt.  F.  H.  v.  Etteger. 

Steenbergen.  B.  K.  Kerkbest.,  te  12  ure :  Sloopen  van  drie  oude 
huizen  te  Steenbergen  en  bouwen  van  eene  pastorie.  Inl.  bij  den  archt. 
P.  J.  van  Genk  te  Leur  bij  Breda.  Aanw.  8  Jan.  te  11  ure. 

Zaterdag  16  Januari. 

Zwolle.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Verbouwen  en  vergrooten 
der  tusschenschool  in  de  Praubstraat  en  bouwen  eener  woning  bij  de 
bank  van  leening.  Inl.  bij  den  gem. -architect.  Aanw.  12  Jan.  te  2  ure. 

Maandag  18  Januari. 

Maastricht.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  Leveren  van:  1°. 
233,000  keien  en  tegels  voor  trottoirs;  2°.  720  M.  kantsteenen  voor 
trottoirs;  3°.  800  aarden  buizen.  Inl.  op  het  bureau  van  den  ingenieur 
der  stadswerken. 

Dinsdag  19  Januari. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure:  Bouwen  van  het  noorde- 
lijk Stoomgemaal  aan  den  Zwaanshals.  (Zie  Adv.) 

Donderdag  21  Januari. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S. :  Verkoop  van  oude  mate- 
rialen aanwezig  te  Zwolle,  te  Utrecht  en  te  Tilburg,  in  17  perceelen. 
(Zie  Adv.  in  n°.  52.) 

Maandag  25  Januari. 

's-Gravenhage.  Min.  van  Koloniën,  te  12  ure :  (Bestek  lit.  IJ), 
de  metalen  bovenbouwen  met  toebehooren  voor  negentien  bruggen  voor 
gewoon  verkeer,  in  3  perc;  ten  dienste  der  Burgerlijke  Openbare  Wer- 
ken in  Nederlandsch-Indië ;  (Bestek  n°.  119),  den  metalen  bovenbouw 
van  eene  brug  voor  gewoon  verkeer;  (Bestek  n°.  120),  het  ijzerwerk 
met  toebehooren  van  een  waterbak,  gegoten  ijzeren  buizen,  standpijpen, 
enz.;  (Bestek  n°.  121),  onderstellen  met  verder  benoodigd  ijzerwerk  voor 
de  kasten  van  gesloten  goederen waggons  op  trucks;  de  drie  laatstge- 
noemde bestekken  ten  dienste  der  Staatsspoorwegen  op  Java.  Ver- 
schillende goederen  voor  de  Staatsspoorwegen  op  Java,  in  21  perc. 
(Zie  Adv.) 

Dinsdag  26  Januari. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure:  Maken  van  twee 
aanbouwen  aan  de  Locomotiefloods  H.  IJ.  S.  M.  met  bijbeh.  werken,  op 
het  station  Rotterdam  D.  P.  (Best.  n°.  558.)  Raming  f25,000.  (Zie  Adv.) 


AFLOOP  VAN  AANBESTEDINGEN. 

(N.B.  In  het  algemeen  wordt  de  naam  van  den  laagsten  inschrijver 
vermeld,  tenzij  de  gunning  kan  worden  medegedeeld.) 

Rijkswaterstaat.  Utrecht,  19  Dec.  Driej.  onderhoud  van  de  Rijks 
groote  wegen  in  Utrecht.  Perc.  1.  W.  v.  d.  Kooy  te  Amersfoort, 
f  7969 ;  perc.  2.  Dezelfde,  f7879  ;  perc.  3.  F.  W.  Bonte  te  Amersfoort, 
f  2298;  perc.  4.  D.  Barneveld  te  Utrecht,  f  10,140;  perc.  5.  Dezelfde, 
f  8980;  perc.  6.  F.  W.  Bonte,  f3120;  perc.  7.  S.  M.  v.  Wijck  te 
Renkum,  f  10,710;  massa  G.  H.  Reijmer  te  Renkum,  f  52,462. 

Groningen,  22  Dec.  Leveren  en  plaatsen  van  leuningen  op  de 
opreden  naar  den  spoorwegovergang  bij  Kostverloren.  W.  de  Vries  te 
Garnwerd,  f  1060. 

's-Gravenhage,  23  Dec.  Maken  van  een  vluchthaven  aan  de  Waal 
te  Tiel.  W.  P.  de  Vries  te  Rossum,  f  61,570. 

Idem.  Idem.  Voortzetten  der  normaliseering  van  de  Waal  bij  Her- 
wijnen, Gameren,  Zuilichem  en  Brakel.  H.  van  Anrooy  Jz.  teNieuwaal 
en  A.  J.  Vermeulen  te  Nijmegen,  f  31,200. 

Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.  's-Gravenhage,  30  Dec.  Onderhoud  van  de 
Landsgebouwen  te  's-Gravenhage,  ged.  1892.  Gebrs.  de  Vos  ald., 
f  38,700. 

Min.  v.  Justitie.  's-Gravenhage,  23  Dec.  Uitbreiden  van  de  straf- 
gevangenis te  Alkmaar.  F.  W.  Geurden  te  Apeldoorn,  f  139,989. 

Marine.  Amsterdam,  23  Dec.  Bouwen  van  vijf  sloepenloodsen,  één 


daarvoor  doorgaande  helling  met  beschoeiingen,  een  dubbele  houtloods 
en  bijbeh.  werken.  D.  J.  v.  Riemsdijk  te  Sliedrecht,  f  94,500. 

Provinciale  werken.  Groningen,  22  Dec.  1°.  Onderhouden  van  wegen 
en  kanalen  ged.  1892/94,  in  17  perc.  of  5  afd.  Ie  afd.,  perc.  4,  8,  15 
en  17.  H.  Formsma  te  Grijpskerk,  f  52,875;  He  afd.,  perc,  2,  5, 14  en 
16.  A.  Schreuder  te  Groningen,  f  55,924;  III  afd.,  perc.  1,  2,  11  en 
13.  J.  Klippus  te  Bedum,  f  70,470 ;  IVe  afd.,  perc.  10  en  12.  J.  P. 
Hommes  te  Finsterwold,  f  49,800 ;  Ve  afd.,  perc.  6,  7  en  9.  H.  Dik  te 
Winschoten,  f69,523;  2°.  onderhouden  der  zeewaterkeering  Zoutkamp — 
Nittershoek  ged.  1892.  A.  Woldringh  te  Zoutkamp,  f  8643. 

Gemeentewerken.  Arnhem,  17  Dec.  Leveren  van  magazijnsgoederen 
voor  de  gemeente-gasfabriek.  Perc.  1.  Getrokken  ijzeren  pijpen,  fittings 
en  comp.  pijp.  W.  J.  Stokvis  te  Arnhem,  f  I423.205;  perc.  2.  koperen 
fittings  en  pijp.  Dezelfde,  f  377.72;  perc.  3.  spijkers,  schroeven,  em- 
mers, blik,  tin,  vijlen,  enz.  G.  A.  A.  v.  d.  Wall  &  te  Arnhem,  f247.05; 
perc.  4.  giet-  en  geslagen  ijzer.  J.  Engelman  te  Kampen,  f347;  perc.  5. 
glaswerk.  G.  J.  de  Waal  te  Arnhem,  f  204.82;  perc.  6.  kalk.  Mth.  v. 
Groenendael  te  Hilversum,  f  3025 ;  perc  7.  verfwaren,  borstelwerk  enz. 

G.  J.  de  Waal  te  Arnhem,  f406.50;  perc.  8.  olie,  vet,  kaarsen.  H.Th. 
C.  Hellings  te  Amsterdam,  f  180.50;  perc.  9.  poetskatoen.  Dezelfde, 
f  99.375 ;  perc.  10.  zakken,  linnen,  touw  enz.  J.  F.  Bonnist  te  Amster- 
dam, f  436.70;  perc.  11.  stelen,  handspaken,  kruiwagens  enz.  J.  Schot- 
man Jz.  te  Dordrecht,  f  175.96;  perc.  11.  mandenwerk.  H.  F.  Smith 
te  Arnhem,  f  346. 

Zaandam.  19  Dec.  1°.  Bouwen  van  een  brandspuithuis.  C.  v.  Soest 
te  Zaandam,  f  486;  2°.  bouwen  van  een  lijkenhuisje.  A.  Brugman  ald., 
f  1 70 ;  3°.  onderhoud  der  straat-  en  grindwegen.  A.  Trap  Dz.  te  Helder, 
f  9475  ;  4°.  vernieuwingen  aan  sluizen.  A.  Brugman,  f685;  5°.  leveren 
van  houtwaren.  Wed.  S.  Kamphuis  &  Zn.  ald.,  f  1 124.86.  Alles  ge- 
gund behalve  het  sub  3°.  genoemde  waarvan  de  gunning  is  aangehouden. 

Leeuwarden,  19  Dec.  1°.  Onderhouden  van  gemeentegebouwen. 
Perc.  1,  2  en  3.  H.  Arends,  f  660,  f  1395  en  f  1300;  2°.  idem  van 
schoolgebouwen  enz.  H.  Beekman,  f  3825 ;  3°.  idem  der  pompen.  F. 
Hellinga,  f  358;  4°.  levering  van  :  a.  150  M3.  gewasschen  fijne  rivier- 
grind.  R.  Vermeulen,  f  3.04  per  M3. ;  b.  125  M3.  grove  idem.  Van  Kop- 
penhagen &  Co.  te  Utrecht,  f  2.64  per  M3. ;  e.  70.000  Friesche  bak- 
klinkert  le  soort.  C.  H.  v.  Duijssen,  f  1 1.70  p.  1000;  d.  50,000  Ut rechtsche 
klinkertdrieling,  Faber  &  Zn.  te  Harlingen,  f  13.54  p.  1000;  e.  20,000 
Friesche  gele  klinkertmop.  C.  H.  van  Duijssen,  f  15.60  p.  1000;  ƒ.500 

H.  L.  schelpkalk.  Dezelfde,  f  0.45  per  H.L. ;  g.  200  H.L.  tras.  R.  Ver- 
meulen, f  0.94  per  H.L. ;  h.  zand.  J.  A.  Jaspers,  f  0.59  '4  per  M3. 

Horst,  19  Dec.  Leveren  van  84  schoolbanken.  Gegund  aan  A.  v. 
Keulen  te  Valk ens waard. 

Breda,  21  Dec.  Onderhouden  van  gemeentewerken  volgens  tarief. 
Gegund  aan  J.  A.  Willemse  4  °/e  ben.  tarief. 

Leiden,  21  Dec.  Maken  van  de  paalfundeering  met  de  fundamenten 
voor  een  archiefgebouw  aan  de  Boisotkade  en  maken  van  eene  schoeiing 
en  eenig  grondwerk.  Massa  gegund  aan  I.  v.  d.  Kamp  te  Leiden,  f  4069. 

Hoofddorp,  22  Dec.  Bouwen  van  een  brandvrije  bewaarplaats  aan 
het  Raadhuis  (Herbesteding).  G.  de  Vries  te  Haarlemmermeer,  i  5675. 

Assen.  22  Dec.  Onderhouden  van  gemeentewerken  ged.  1892.  Perc.  1. 
H.  Winters  ald.,  f  2299;  perc.  2.  G.  v.  d.  Grampel  ald.,  f  1627. 

Alkmaar,  22  Dec.  Uitvoeren  van  werken  dienst  1892.  Perc.  1. 
Onderhoud  aan  gemeentegebouwen  en  werken.  Afd.  A  gebouwen  en 
werken,  afd.  B  riolen,  perc.  4  werken  aan  wallen.  C.  Grootegoed,  te 
zamen  f  3295;  perc.  1  afd.  C  stukadoorwerk.  W.  Harms,  f515;  pere. 
1  afd.  D  smidswerk.  P.  Koopman,  f  286  (aan  den  laagsten  inschrijver 
G.  de  Mink  voor  f  270  werd  het  werk  niet  gegund);  perc.  1  afd.  E 
zink-  en  loodwerk.  J.  A.  Coppens,  f  239;  perc.  2.  vernieuwingen  van 
gebouwen.  N.  van  der  Voort,  f  4707 ;  perc.  3.  vernieuwen  van  brug- 
gen. J.  Oldenburg  te  Bergen,  f  1260;  perc.  4.  leveren  en  vervoeren 
van  materialen  voor  wegen  en  buitenpaden.  Dezelfde,  f  2400;  perc.  5. 
onderhouden  van  den  Hoeverschelpweg.  Dezelfde,  f  1045,  de  overigen 
allen  aldaar. 

Overschie,  23  Dec  Bouwen  van  een  school  met  overdekte  speel- 
plaats aan  den  Droogenhoek  ald.  A.  C.  Hijdelaar  te  Rotterdam,  f  16, 166. 

Polderwerken.  Weesp,  22  Dec.  Best.  v.  d.  Gemeenschapspolder 
onder  Weesp  ca.  a.  Eenj.  onderhoud  van  den  windvijzelwatermolen 
enz.  Blankenau  en  Batelaar  te  Muiden,  f  597 ;  b.  vernieuwen  van 
schoeiingwerken.  J.  Boverhof  te  Diemerbrug,  f  789 ;  c.  leveren  en 
slechten  van  600  M3.  klei,  200  M3.  puin  en  300  M3.  grove  grind.  Dezelfde, 
f  1440.30;  d.  maken  van  1000  M.  bestrating  voor  een  paardenspoor. 
J.  C.  van  Gijn  aldaar,  f  451. 

Particuliere  werken.  Gorinchem,  21  Dec.  Firma  M.  Viruly  &  Zn. 
Maken  van  een  geheel  nieuwe  kap  met  rookuitgang  op  de  glasfabriek 
te  Vuren.  Perc.  1.  A.  Ingenegeren  te  Tiel,  f  1799  ;  perc.  2.  G.  J.  Bakker 
te  Vuren,  f  730 ;  massa  G.  J.  Bakker,  f  2498. 

Apeldoorn,  22  Dec.  Aann.  Ch.  Wegerif.  Verrichten  van  schilder- 
en behangwerk  van  de  herv.  kerk  ald.  Gegund  aan  N .  en  J.  R.  van  't 
Hof  te  Amersfoort,  f  973. 

Part.  Spoor-  en  Tramwegen.  Amsterdam,  28  Dec.  Holl.  Uz.  Spoor- 
wegmij., Leveren  van  880.054  M3-  met  chloorzink  bereide  eiken  wissel- 
houten. L.  Spieringhs  te  Boxtel,  f  44.30  per  M3. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELLNFANTE.  voorh..  A.  D.  SCHINKEL 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7"  Jaargang. 


11 


1892.  -Jfe  2. 


VEREENIGING;  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MM  pwijfl  aai  fle  ttl  ai  fle  fficonomie  ra  OpenDare  Werlea  an  iirtW. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   ƒ  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlyke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

■wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebe. 
Belinfante,  Voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Paveljoensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage,  9  Januari. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  ƒ  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  bl&A  gratis 
toegezonden. 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Bericht.  —  Caoutchouc  en  caoutchoucfabricage.  —  1860—1891  ;  de  aanleg  der  Staats- 
spoorwegen. —  Beoordeéling  en' aankondiging  van  Technische  Werken:  E.  F.  Scholl. 
De  Gids  voor  machinisten;  ie  druk,  door  N.  C.  H.  Verdam.  —  Staten-Generaal.  — 
Weerkundige  Waarnemingen.  — ,  P.ivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlaudsche 
Berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Aan  HH.  obligatiehouders  der  geldleening  ten  laste  van  de 
Vereeniging^  van  Burgerlijke  Ingenieurs  wordt  bekend  gemaakt, 
dat  is  uiigeloot  ééne  obligatie  no.  8  (acht),  die  met  de  ver- 
schenen rente  na  den  31  December  1891  zal  worden  uitbetaald 
ten  kantore  van  den  Heer  A.  Vollgraff,  kassier  te  's-Graven- 
hage, Hooge  Nieuwstraat  30a.  De  coupon  no.  6  der  niet 
uitgeloote  obligatiën  wordt  eveneens  bij  genoemden  kassier  betaal- 
baar gesteld. 

's-Gravenhage,  21  December  1891. 

De  Penningmeester, 
,  J.  D.  Evers. 


Caoutchouc  en  Caoutchoucfabricage. 

>e  mededeelingen  in  de  nos.  11  en  12  van  jaargang  1891 
maakten  onze  belangstelling  in  de  caoutchoucfabricage 
gaande,  en  deden  den  wensch  ontstaan  met  de  eigen- 
schappen en  bereiding  der  caoutchouc  nader  in  kennis 
te  komen.  Op  verzoek  werd  ons  toegang  verleend  tot  de  Amster- 
damsche  Caoutchoucfabriek,  firma  Pompe  &  Co.,  van  welke  wij 
hieronder  eene  beschrijving  zullen  trachten  te  geven,  aangevuld 
door  de  ons  verstrekte  mededeelingen. 

Vóór  alles  werd  onze  opmerkzaamheid  gevestigd  op  het 
verschil  tussehen  caoutchouc  en  gutta-percha,  welke  laatste  be- 
naming veelal  abusievelijk  door  het  publiek  gebruikt  wordt. 
Deze  laatste  stof  is  wel  evenals  de  caoutchouc  een  boomsap,  maar 
vertoont  geheel  afwijkende  eigenschappen,  welke  eene  speciale 
inrichting  voor  de  bewerking  noodig_  maken. 

Het  hoofdverschil  tussehen  deze  twee  nuttige  materialen  is 
hierin  gelegen,  dat  gutta-percha  in  warm  water  gelegd  zeer  spoe- 
dig week  wordt  en  •  dan  in  alle  vormen  gebracht  kan  worden, 
terwijl  caoutchouc  niet  de  minste  verandering  vertoont.  Door- 
gesneden gutta-percha-platen  kan  men  door  eene  zachte 
verwarming  onder  geringen  druk  weer  aan  elkaar  hechten,  wat 
bij  caoutchouc  eene  totale  onmogelijkheid  is.  De  fabrikant  alleen 
kan  in  enkele  gevallen  door  tusschenvoeging  van  een  snel  vul- 
caniseerend  mengsel  de  samenhechting  in  een  vorm  bewerk* 
stelligen ;.  de  verbinding  is  dan  echter  nimmer  zoo  goed  als  men 
die  bij  gutta-percha  kan  verkrijgen. 

De  aanwending  van  gutta-percha  is,  hoewel  uitgebreid,  niet 
van  die  beteekenis  als  die  der  caoutchouc  ;  als  isoleer-materiaal 
voor  electrische  geleidingen,  voor  bakken  voor  zuren,  galvano- 
plastie,  schoenzolen,  is  het  een  zeer  gewaardeerd  artikel.  Onze 


Indische  archipel  voorziet  voor  een  goed  deel  de  gutta-percha 

De  Vereeniging  m  BnrgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwiKMd  of  toegelicht 


markt ;  vooral  de  Makassar  zoogen.  hammetjes  doen  een  goeden 
prijs.  Door  vermenging  met  zwavel  laat  zij  zich  evenals  caout- 
chouc vulcaniseeren,  zelfs  tot  een  soort  eboniet  verwerken. 
Het  in  den  handel  voorkomende  eboniet  is  meestal  niets  anders 
dan  caoutchouc,  welke  door  een  groote  toevoeging  van  zwavel, 
langere  vulcanisatie  onder  hooge  temperatuur,  een  groote  mate 
van  hardheid  kan  verkrijgen,  waardoor  dit  materiaal  bij  uit- 
nemendheid geschikt  wordt  voor  alle  draaiwerk  terwijl  het  zich 
fraai  laat  politoeren.  De  toepassing  vooral  in  chirurgische  en 
luxe-artikelen  is  onbegrensd.  De  eigenschap  van  slechte  warmte- 
en  electriciteitgeleider  te  zijn  heeft  zeer  daartoe  medegewerkt. 

De  fabricage  dezer  eboniet-  of  hart-gummi-artikelen  geeft  veel 
aanleiding  tot  mislukking  door  omstandigheden,  waarmede  men 
moeilijk  rekening  kan  houden,  zoodat  op  de  fabriek  slechts  enkele 
artikelen  daarvan  gemaakt  worden  en  men  zich  bijna  uitsluitend 
bepaalt  tot  de  meer  bekende  zachte  caoutchouc  en  wel  alleen 
voor  technisch  gebruik. 

De  grondstoffen  worden  betrokken  (soms  direct  uit  de  landen 
van  herkomst)  uit  Brazilië,  Afrika  en  Indië.  Uit  Brazilië  en  de 
daaraan  grenzende  landen  ontvangt  men  de  beste  soorten  nl. 
de  Para  en  de  negerkoppen,  deze  laatste  genoemd  naar  den  eigen- 
aardigen  vorm  waarin  ze  in  den  handel  voorkomen  ;  feitelijk  is  het 
hetzelfde  boomsap  als  de  Para,  maar  de  wijze  van  oogsten  is  niet 
zoo  zorgvuldig  geweest,  zoodat  het  gewasschen  materiaal  altijd 
min  of  meer  «donker  van  kleur  is.  Uit  Afrika  ontvangt  men 
vooreerst  de  zeer  heldere  Madagascar,  de  Mozambique  in  diverse 
vormen  als  spoeltjes  en  ballen,  de  Zanzibar,  de  Thimbels  van  de  Oost- 
kust, de  Congo-ballen  en  meer  andere.  Uit  Indië  komen  de  zeer  fraaie 
en  deugdzame  Ja  va-elastiek,  de  Borneo,  deGetah  Dantong  en  de  Soe- 
soe,  uit  Britsch-Indië  de  Assam.  Alle  in  den  handel  voorkomende 
soorten  te  noemen  zoude  ons  te  ver  voeren.  De  deugdelijkheid  wordt 
eerst  in  het  gebruik  goed  opgemerkt.  Zoo  zijn  de  Amerikaansche 
soorten  zeer  vast,  de  Afrikaansche  daarentegen  over  het  algemeen 
zeer  week  door  een  groot  harsgehalte.  In  de  Indische  soorten 
heeft  men  zoowel  harde  als  zachte.  De  handelswaarde  wordt  be- 
paald behalve  door  de  verhouding  tussehen  vraag  en  aanbod,  door 
de  mindere  of  meerdere  mate  van  onzuiverheid  zoowel  door  vocht  als 
doorverontreiniging  met  hout  en  zand.  Zoo  heeftmen  bij  de  Thimbels, 
die  doorgaans  zeer  droog  zijn,  alleen  aan  fijne  houtdeelen  en  zand 
30  a  35  pCt.  verlies,  terwijl  .de  Borneo  alleen  aan  vocht  40  pCt. 
verlies  kan  opleveren ;  zelfs  de  zeer  zuivere  en  tamelijk  droge 
Para  geeft  in  enkele  gevallen  20  pCt.  verlies.  Onder  de  soorten 
die  het  minste  verlies  opleveren,  kan  men  de  fijne  Java  rekenen; 
deze  is  zeer  droog  en  heeft  alleen  enkele  stukjes  hout  als  veront- 
reiniging. Als  een  gelukkig  verschijnsel  kan  men  vermelden, 
dat  het  Gouvernement  zich  met  de  cultuur  gaat  bezighouden  en 
vele  particuliere  aanplantingen  plaats  hebben. 
•  Een  overzicht  te  geven  van  de  wijze  van  oogsten  en  de  che- 
mische samenstelling  van  enkele  soorten  zoude  ons  te  ver  voeren 
en  kunnen  wij  nu  overgaan  tot  de  wijze  Van  bereiding. 

Nadat  de  ruwe  caoutchouc  ontvangen  is,  wordt  zij  gewasschen ; 
dit  geschiedt  door  middel  van  een  walswerk,  bestaande  uit  2 
zware  rollen,  die  gelijke  snelheid  hebben  en  waarvan  er  één 
met  puntjes  voorzien  is.  Deze  laatste  is  niet  verstelbaar;  de  voorste, 
gladde  wél  door  middel  van  een  paar  flinke  stelschroeven,  die 
aan  alle  walsen  zijn  aangebracht.  Boven  deze  rollen  treft  men 
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een  buis  met  gaatjes  aan,  waardoor  gedurende  de  bewerking  water 
op  de  wals  stroomt ;  hierdoor  worden  alle  onreinheden  verwijderd  ; 
het  vuile  water  en  zand  wordt  door  een  riool  naar  buiten  ge- 
voerd. Door  de  voorste  wals  langzamerhand  aan  te  zetten,  ver- 
krijgt men,  daar  de  caoutchouc  zich  door  de  drukking  aan  elkaar 
hecht,  vellen,  die  op.  den  zolder  opgehangen  worden  om  te 
drogen. 

De  meeste  soorten  worden  vóór  het  wasschen  uitgekookt  om 
de  zuren,  die  aanwezig  zijn,  en  een  groot  deel  van  het  vuil  ge- 
makkelijker te  kunnen  verwijderen. 

Is  de  caoutchouc  gedroogd  dan  wordt  ze  afgewogen  en  in  de 
mengwals  tot  een  homogene  massa  verwerkt,  waarbij  er  vooral 
op  gelet  wordt  dat  geen  vocht  meer  aanwezig  blijft.  De  mengwals 
bestaat  uit  twee  gladde  róllen,  die  ongelijke  snelheid  hebben 
en  beide  hol  zijn  ten  einde  ze  af  te  koelen  of  te  verwarmen ; 
het  eerste  heeft  meestal  plaats,  daar  door  de  wrijving  veel 
warmte  ontwikkeld  wordt.  Is  de  caoutchouc  voorgewerkt,  dan 
strooit  men  de  voor  elk  speciaal  doel  noodige  menging  er  op, 
die  er  dan  door  de  werking  der  wals  ingewreven  wordt. 

Onder  de  rollen  is  een  bak,  waarin  de  mengstoffen  vallen, 
die  niet  direct  opgenomen  worden.  Hier  wordt  tevens  de  noodige 
hoeveelheid  zwavel  in  de  menging  gebracht,  in  den  regel  circa 
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10  pCt.  van  het  gewicht  aan  caoutchouc,  voor  snelle  vulcanisatie 
meer. 

Het  mengsel  aldus  verkregen  is  weinig  elastisch,  veeleer 
plastisch;  doorgesneden  kleeft  het  zeer  gemakkelijk  aan  elkaar, 
[s  het  mengsel  niet  direct  noodig,  dan  brengt  men  het  boven  in 
een  vak  met  duidelijke  noteering  der  kwaliteit  voorzien.  Op  de- 
zelfde rij  vindt  men  nog  een  walswerk  met  zeer  kleine  rollen 
wat  de  lengte  betreft.  Deze  wals  heeft  een  dubbele  overbrenging 
en  staat  zoo  dicht  mogelijk;  hierin  drukt  men  om  zoo  te  zeggen 
oude  caoutchouc  fijn.  Men  noemt  haar  maalwals;  zij  alleen  ver- 
eischt  circa  15  Pk.  en  wordt  met  de  twee  andere  beschreven 
walsen  bewogen  door  eene  ondergrondsche  as.  De  geheele  over- 
brenging geschiedt  door  kamwielen,  bij  de  mengwals  elke  rol 
afzonderlijk.  Van  de  machine-as  geschiedt  de  overbrenging  even- 
eens door  een  kamwiel;  naast  dit  kamwiel  is  een  riemschijf  ge- 
plaatst, die  de  tweede  zaal  van  beweegkracht  voorziet. 

Deze  drie  walsen  staan  op  eene  betonfundeering  van  1.25  Meter 
dikte ;  onder  cte  wielen  is  de  minimumdikte  50  centimeter.  Het 
totale  gewicht  dier  betonmassa  is  60  ton  en  werd  zonder  palen 
te  heien  gestort ;  de  grondslag  was  zeer  vast.  Evenwijdig  met  het 
zoo  verkregen  blok  beton  vindt  men  een  tweede  van  100  ton 
gewicht;  hierop  staat  eene  stoommachine  van  circa  35  Pk.  die 
den  calander  en  een  mengwals  in  beweging  brengt,  benevens 
den  dynamo,  terwijl  een  extra  drijfwerk  is  aangebracht  om  bij 


reparatie  der  groote  stoommachine  de  tweede  zaal  niet  te  doen 
stilstaan.  Wij  zagen  hier  eene  zeer  practische  riemspaninrichting 
op  de  fabriek  zelf  gemaakt.  Deze  voorkomt  het  gevaar  bij  het 
opleggen  van  zeer  strakke  riemen  en  heeft  bovendien  nog  het 
voordeel  dat  de  riem  weinig  te  lijden  heeft  en  steeds  goed  gespan- 
nen blijft. 

De  calander  is  eene  machine  met  drie  zware  holle  rollen, 
zeer  glad  gepolijst  en  gelijkmatig  loopende ;  de  lengte  is  1.30 
Meter.  Ook  deze  rollen  kunnen  verwarmd  worden.  De  middelste 
is  vast,  terwijl  de  onderste  en  bovenste  door  een  zeer  gecom- 
pliceerde overbrenging  van  beweging  verstelbaar  zijn.  Dit  ver- 
stellen is  noodig  om  platen  te  trekken  van  een  bepaalde  dikte. 
Moet  er  b.v.  een  pakkingplaat  gemaakt  worden  van  3  mM.  met 
2  inlagen  van  linnen,  dan  stelt  men  de  onderste  rol  zóó,  dat 
men  met  de  2  inlagen  en  de  drie  lagen  caoutchouc  juist  de  ge- 
vraagde dikte  verkrijgt.  Door  deze  machine  moet  alles  gaan  op 
enkele  nader  te  noemen  artikelen  na.  Kleppen  b.v.  worden  aan 
platen  getrokken  en  deze  op  elkaar  gelegd  totdat  de  gewenschte 
dikte  is  verkregen. 

Voordat  het  mengsel  door  den  calander  gaat,  wordt  het,  wan- 
neer het  niet  pas  gemaakt  is,  zoogenaamd  voorgewerkt,  dat  is 
nog  eens  doorgekneed,  waardoor  het  tevens  warm  wordt  en  zich 

en  Mengwals. 


goed  glad  laat  trekken.  De  platen,  tusschen  de  onderste  en 
middelste  rol  uitkomend,  worden  tusschen  katoen  op  een  houten 
rol  gewikkeld  en  zoo  naar  de  werkzaal  gebracht.  Wat  er  daar- 
mede geschiedt  zullen  wij  nader  zien.  Het  gewicht  van  den  calander 
alleen  is  circa  15  ton ;  er  is  eene  inrichting  aangebracht  waar- 
mede men  doek  kan  strijken  ;  daar  een  speciale  machine  daar- 
voor aanwezig  is  wordt  deze  niet  gebruikt ;  de  hoofdzaak  waar 
het  op  neerkomt  is,  dat  de  bovenste  rol  langzamer  loopt.  Naast  den 
calander  staat  de  evenknie  der  beschreven  mengwals,  terwijl 
de  werkbank  voor  den  machinist  en  eene  boormachine  er  in  de 
nabijheid  hunne  plaats  vinden.  Alle  kamwielen  zijn  door  hekken 
omgeven.  Achter  deze  afdeeling  der  fabriek  heeft  men  de  ma- 
chinekamer met  een  machine  van  circa  60  Pk.  en  twee  stoom- 
ketels, kolenbergplaats  en  smederij. 

Het  tweede  gedeelte  der  fabriek  wordt  in  tegenstelling  van 
het  nu  beschrevene,  geheel  door  riemen  gedreven.  Wij  treffen 
daar  vooreerst  aan  een  draaibank,  die  zelden  onbezet  is,  hetzij 
voor  het  maken  van  vormen,  afsteken  van  ringen,  slijpen  van 
walsen  voor  waschmachines,  draaien  van  wielbanden  voor  luxe- 
rijtuigen enz.  enz.  Voorts  twee  buizenmachines  voor  het  maken 
van  gasslangen,  eene  groote  en  eene  kleine.  Deze  machines  bestaan 
uit  een  cylinder  met  mantel ;  in  den  mantel  kan  men  stoom  in- 
laten, terwijl  in  den  cylinder,  door  een  dergelijke  inrichting 
als  de  kop  van  een  draaibank  een  vorm  wordt  bewogen;  aan  de 
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bovenzijde  van  den  cylinder  is  een  opening,  waarin  men  reepen 
caoutchouc  brengt,  die  door  den  vorm  naar  voren  worden  gedrukt. 
Aan  den  cylinder  is  een  losse  kop  bevestigd,  waarin  men  met  stel- 
boutjes  een  stift  kan  bevestigen  die  op  zijn  beurt  weer  door  een 
plaatje  gaat  aan  den  kop  door  een  los  stuk  bevestigd.  Door  deze 
stiftjes  en  plaatjes  te  verwisselen  kan  men  alle  afmetingen  ver- 
krijgen voor  gasslangen  of  koord.  De  uitgeperste  slang  vangt  men  op 
in  een  bak,  die  op  een  tafel  kan  draaien ;  om  het  aan  elkaar  kleven 
te  voorkomen  heeft  men  in  den  bak  Venetiaansche  talk  ook  ge- 
malen speksteen  genaamd ;  in  zulk  een  bak  gaat  tot  50  Meter 
gewone  gasslang.  Behalve  gasslang  maakt  men  hierop  sponningband, 
koord,  rond  of  vierkant  enz.  Hiernaast  vinden  wij  de  wikkel- 
machine ;  deze  dient  om  de  platen  vooral  pakkingplaten  op  te 
wikkelen,  ten  einde  bij  de  vulcanisatie  eene  goede  aanhechting 
der  diverse  lagen  te  verkrijgen.  Dit  opwikkelen  geschiedt  tusschen 
katoen,  dat  nat  gemaakt  zeer  strak  om  en  tusschen  de  plaat  komt.  Is 
de  plaat  opgewikkeld  dan  wordt  ze  in  een  soort  loopkraan  met 
trommel  en  al  opgepikt  en  vervoerd  naar  de  vulcaniseerzaal 
daarneven  gelegen,  waar  ze  in  een  ketel  geplaatst  wordt  die  wij 
nader  zullen  beschrijven.  Voorts  vinden  wij  in  deze, zaal  een 
klein  buizenmachinetje,  een  wals  om  de  tuckspakking  vast  op 
elkaar  te  drukken,  welke  echter  bijna  uitsluitend  voor  de  vier- 


is  beweegbaar,  door  een  handwiel  werkende  met  een  schroef 
zonder  eind  op  twee  kamwielen  ;  deze  kamwielen  werken  weder 
op  schroefbouten  waarvan  er  4  stuks  zijn.  Onder  deze  pers  vul- 
caniseert  men  platen  voor  kleppen,  matten  en  riemen.  De  twee 
kleinere  persen  zijn  in  hoofdzaak  hetzelfde  ;  alleen  treft  men  hier 
4  geleidende  bouten  aan  en  geschiedt  het  bewegen  der  bovenbladen 
door  een  schroef  met  handwiel  gaande  door  een  bovenstuk.  Een 
pers  van  3  Meter  lengte  om  riemen  en  biljartbanden  te  maken, 
is  juist  in  bewerking  door  de  zeer  vermeerderde  vraag  naar  riemen. 

De  vulcaniseerketels  zijn  eigenlijk  niet  anders  dan  stoomreser- 
voirs,  welke  door  een  deksel  gesloten  worden.  Deze  sluiting  ge- 
schiedt met  moerbouten.  De  grootste  ketel,  waarin  de  zooeven 
beschreven  trommel  gebracht  wordt,  is  liggend  en  van  binnen 
van  rails  voorzien  waarop  een  wagen  kan  rijden.  Behalve  de 
trommel  gebruikt  men  deze  ketels  ook  om  gasslangen  en  andere 
artikelen  te  vulcaniseeren.  De  twee  andere  ketels  zijn  staande  en 
van  kleiner  afmeling;  de  kleinste  wordt  bijna  uitsluitend  gebruikt 
om  monsters  te  vulcaniseeren.  In  deze  zaal  bevindt  zich  bij  de 
ketels  een  serie  manometers  met  leitjes  ;  deze  dienen  om  op  te 
teekenen  wanneer  een  ketel  gesloten  of  een  pers  aangezet  wordt 
en  wanneer  de  stoom  moet  worden  afgeblazen.  De  manometers 
geven  de  juiste  spanning  equivaleerende  met  een  zekere  tempe- 
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kante  soorten  gebruikt  wordt.  Verder  een  roerkuip  waarin  de  meng- 
sels in  benzine  opgelost  worden,  welke  dienen  om  het  doek  te 
bestrijken,  dat  men  gebruikt  voor  inlagen  van  pakkingplaat, 
slangen,  riemen  en  tuckspakking.  Dit  bestrijken  geschiedt  op  een 
zoogenaamde  spreadingmachine,  bestaande  uit  een  lange  tafel  uit 
holle  bladen  samengesteld,  die  door  stoom  verwarmd  worden  om  de 
benzine  te  doen  verdampen.  Het  doek,  dat  men  bestrijken  wil,  is 
op  een  rol  gewikkeld  en  loopt  onder  een  bot  mes  door  dat  door 
stelschroeven  hooger  of  lager  gesteld  kan  worden  naarmate  de 
dikte  van  het  doek.  Ook  voor  de  diverse  breedten  heeft  men 
geleidende  platen  door  schroeven  verstelbaar. 

De  oplossing  brengt  men  nu  voor  het  mes  op  het  doek,  dat 
langzaam  door  een  overbrenging  van  beweging  voortbewogen 
wordt  over  de  tafel,  dan  er  onderlangs  gaat  en  daar  weer 
tusschen  doek  opgewikkeld  wordt  om  het  aan  elkander  kleven 
der  bestreken  zijden  te  vermijden. 

In  een  hoek  vindt  men  een  zuig-  en  perspomp  die  het  be- 
noodigde  water  voor  afkoeling  der  walsen  en  voor  de  brandleiding 
in  een  op  zolder  staand  reservoir  brengt. 

Naast  deze  zaal,  waarin  alle  machines  door  riemen  gedreven 
worden,  bevindt  zich  de  vulcaniseerzaal,  bevattende  drie  persen 
en  drie  vulcaniseerketels.  De  groote  pers  heeft  1.25  M.  zijde  en 
bestaat  uit  twee  holle  bladen;  het  onderste  staat  vast,  het  bovenste 


ratuur  aan.  Hiermede  komen  wij  zonder  nadere  inleiding  tot  het 
vulcaniseeren.  Deze  bewerking  is  niets  anders  dan  het  aangaan 
eener  chemische  verbinding  der  zwavel  met  de  caoutchouc.  Op 
de  mengwals  werd  deze  er  physisch  mede  vereenigd  ;  bij  115°  C. 
begint  de  zwavel  te  smelten  en  wordt  de  caoutchouc  week ;  deze 
massa  blijft  nu  al  naar  de  kwaliteit  langer  of  korter  onder  de 
persen  of  in  de  ketels  onder  3 — ■31/2  atm.  drukking ;  nauwelijks 
heeft  men  de  persen  los  genomen  na  afblazing  van  den  stoom 
of  de  massa  is  elastisch  geworden. 

Bij  een  korteren  duur  dan  noodig  is  wordt  de  zwavel  wel  che- 
misch gebonden,  maar  heeft  men  nog  niet  de  elasticiteits-eigen- 
schap  bereikt.  Het  vulcaniseeren  vereischt  een  groote  mate  van 
oplettendheid;  te  hooge  temperatuur  of  te  lange  vulcanisatie 
geeft  een  slecht  product,  dat  spoedig  bros  wordt  onder  de  in- 
werking der  lucht.  Te  weinig  vulcanisatie  geeft  eene  on  elastische 
massa,  die  zeer  moeilijk  uit  de  vormen  loslaat.  Het  meerendeel 
der  vormen  is  hier  aanwezig  en  wel  die  voor  de  kleppen,  een 
der  hoofd-producten  der  fabriek.  Deze  vormen  bestaan  uit  vlak 
gedraaide  ringen,  welke  alleen  aan  de  buitenzijde  niet  afgewerkt 
zijn ;  men  heeft  er  van  de  kleinste  afmetingen  tot  die  van  650 
mM.  diameter  toe.  Voor  de  vierkante  kleppen  worden  ramen 
gebruikt,  juist  onder  de  groote  pers  passend.  De  kleppen,  welke 
boven  gemaakt  worden,  komen  tusschen  twee  gladde  stalen  platen 
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in  de  ringen  of  ramen  en  zoo  onder  de  pers,  nadat  de  platen  aan 
de  binnenzijden  met  een  verdunde  oplossing  van  po tasch  of  zeep- 
water zijn  ingesmeerd  om  het  loslaten  te  vergemakkelijken. 
Behalve  de  genoemde  vormen  voor  kleppen  heeft  men  er  voor 
biljartbanden;  deze  zijn  van  staal  geschaafd  en  2.5  M.  lang;  verder 
vormen  voor  rijtuigbanden,  deckel-riemen  voor  papierfabrieken, 
riemen  en  matten ;  deze  laatste  bestaan  op  één  enkel  dessin  na 
uit  vierkante  stukken  en  randen,  waardoor  men  in  de  gelegen- 
heid is  binnen  zekere  grenzen  alle  verlangde  afmetingen  te  maken. 
Voorts  vindt  men  hier  nog  een  kelder  en  twee  manometers  voor 
ketels,  waarvan  er  een  buiten  op  een  stelling  ligt,  de  andere  op 
een  der  werkzalen.  De  afgeblazen  stoom  wordt  opgevangen  in 
een  bak  buiten  op  een  plaatsje  staande,  waar  tevens  de  kookbak 
aanwezig  is,  waaraan  de  kolen-bergplaats  grenst. 

Na  hiermede  de  beschrijving  der  beneden-verdieping  geëindigd 
te  hebben,  zullen  wij  alleen  vermelden,  dat  er  boven  nog  voor- 
komen behalve  den  genoemden  ketel  een  koude  pers  ;  dit  is  er 
een  die  niet  verwarmd  kan  worden  en  alleen  dient  om  getrokken 
bladen  vlak  te  maken,  verder  dito  kleinere  zeer  sterk  geconstru- 
eerde om  de  vormen  eerst  koud  af  te  drukken  en  de  overtollige 
massa  te  kunnen  afknippen,  en  ten  slotte  een  snijmachine;  deze 
dient  om  de  gaten  in  de  kleppen  te  snijden  en  flenzen  voor  stoomver- 
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pakking  op  maat  te  leveren.  Zij  kan  ook  gebruikt  worden  om 
ijzer  te  boren;  daar  werd  echter  speciaal  een  machine  voor  aan- 
geschaft. Dit  snijden  van  gaten  is  zeer  eenvoudig.  De  tafel,  waarop 
de  klep  gelegd  wordt,  kan  verticaal  bewogen  worden  door  op 
een  hefboom  te  trappen.  De  spil  der  machine  zelf  draait 
snel  rond ;  nu  kan  men  aan  deze  spil  messen  bevestigen, 
die  door  een  stelhout  vast  gehouden  worden  ;  twee  messen  kunnen 
gelijk  werken,  zoodat  flenzen  van  binnen  en  buiten  gelijktijdig 
gesneden  worden  en  verschil  in  randbreedte  niet  kan  voorkomen. 
De  messen,  waarmede  men  snijdt,  zijn  zeer  fijn  uitgehaald,  puntig 
en  vlijmscherp ;  het  snijden  geschiedt  onder  voortdurende  toe- 
voeging van  water,  daar  anders  de  caoutchouc  warm  zou  worden, 
de  messen  zouden  vastloopen  en  breken.  De  werkzaal,  waartoe  men 
toegang  krijgt  door  een  trap  uit  de  walsenzaal,  vertoont  niet  veel 
bijzonders,  alleen  eenige  tafels,  de  vakken  waarin  de  mengsels 
opgeborgen  worden  en  de  stellingen  waarop  de  rollen  met  ge- 
streken doek  bewaard  worden. 

De  muren  van  de  benedenverdieping  gaan  door  en  verdeelen 
dus  de  zaal  in  drie  deelen,  waarvan  het  middelste  de  genoemde 
machine  bevat  en  verder  als  paklokaal  dienst  doet  en  toegang 
geeft  tot  droogzolder  en  mengkamer.  Deze  muren  zijn  aan  de 
achterzijde  doorgebroken  om  ruimte  te  geven  voor  twee  lange 
tafels  van  20  Meter  en  rails  waarop  een  wagen  of  bak  loopt,  die 
in  den  zoo  even  vermelden  op  jukken  rustenden  ketel  komt.  Tegen 


den  achterwand,  welke  ruim  van  ramen  voorzien  is,  heeft  men 
de  stellingen  waarop  de  koperen  pijpen  bewaard  worden,  waarmede 
de  slangen  gemaakt  worden ;  voor  de  groote  spiraalslangen  heeft 
men  ijzeren  afgedraaide  pijpen.  Wij  merken  hier  terloops  op, 
dat  al  deze  werkzalen  goed  verlicht  zijn  en  ruim  geventileerd 
kunnen  worden ;  een  klein  trap-draaibankje,  waarvan  wij  het 
nut  nader  zullen  aantoonen,  bevindt  zich  nog  hier. 

Om  niet  alle  artikelen  na  te  gaan,  willen  wij  ons  bepalen  tot 
de  beschrijving  der  bewerking  van  kleppen,  pakkingplaat,  slangen 
(zuig- en  pers-),  walsen  en  peilglasringen,  riemen  en  enkele  andere 
voorwerpen.  Bij  de  beschrijving  van  den  calander  zagen  wij,  dat 
mede  platen  volgens  de  gewenschte  dikte  getrokken  werden.  Deze 
platen  rolt  men  nu  uit  het  katoen  op  een  der  tafels,  die  12  Meter 
lang  is  en  ruim  1  Meter  breed.  Op  deze  plaat  legt  men  bestreken 
doek,  dat  met  handrollen,  te  beginnen  bij  een  der  einden,  op  de 
plaat  wordt  vastgerold;  daarna  komt  de  tweede  laag  caoutchouc 
en  zoo  vervolgens  tot  men  de  dikte  heeft.  Is  de  plaat  zoover  gereed, 
dan  wordt  deze  zeer  dun  met  talcum  of  speksteen  ingepoederd  en  op 
een  houten  rol  gewikkeld,  welke  naar  beneden  gebracht  wordt  naai- 
de wikkelmachine  en  zoo  gevulcaniseerd.  Is  dat  geschied,  dan 
wordt  de  plaat  netjes  afgesneden  en  is  voor  verzending  gereed. 
Bij   platen   met  omslagen  is  het  doek  (linnen)  maar  aan  één 
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zijde  bestreken  en  komt  buiten.  Voor  kleppen  handelt  men  geheel 
op  dezelfde  manier,  alleen  is  de  dikte  der  platen  iets  meer  en 
komt  er  op  een  enkele  uitzondering  na  geen  linnen  in.  Heeft 
men  zulk  een  plaat  gemaakt,  dan  snijdt  men  met  een  scherp  mes 
de  ronde  klep  er  uit,  die  onder  de  pers  gebracht  wordt ;  een 
tweede  wordt  gewoonlijk  gewogen  om  zoo  weinig  mogelijk  afval 
te  verkrijgen  en  te  zorgen  dat  er  niet  te  weinig  caoutchouc 
genomen  wordt.  De  ongevulcaniseerde  kleppen  worden  nog 
eerst  geprikt,  ten  einde  de  lucht,  die  mogelijkerwijze  tusschen 
de  lagen  is  gebleven,  er  uit  te  kunnen  drukken. 

De  fabricage  der  slangen,  vooral  zuigslangen,  vereischt  meer 
bewerking.  Deze-  soort  slangen  kan  men  op  verschillende  manieren 
maken,  nl.  de  spiraal  van  binnen  zichtbaar  en  de  slang  van 
buiten  glad  of  geribd  d.  i.  de  spoed  der  spiraal  zichtbaar  ofwel 
de  spiraal  van  binnen  niet  zichtbaar  en  de  slang  verder  glad  of 
geribd.  Deze  spiralen  zijn  of  van  gegalvaniseerd  ijzerdraad  zacht 
gegloeid  of  van  zacht  messingdr  aad,  deze  laatste  soort  veelal  voor 
inwendig  zichtbaren  draad ;  de  dikte  van  den  draad  en  de  grootte  van 
den  spoed  hangt  af  van  den  diameter  der  slang.  Een  slang  van  5  Eng. 
duim  opening  wordt  gemaakt  op  een  pijp  van  dezelfde  uitwendige 
maat.  Voor  den  inwendig  zichtbaren  draad  maakt  men  het  einde 
daarvan  door  bestreken  doek,  dat  van  zelf  kleeft,  op  de  pijp  vast; 
voor  men  hiertoe  overgaat  is  de  pijp  eerst  nat  gemaakt  en  met 
talcum  ingesmeerd  om  na  de  vulcanisatie  het  loslaten  gemakke- 


Fig.  3.  Buizenmachine. 
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lijk  te  maken.  De  pijp  zelf  wordt  nu  door  een  paar  man  rond- 
gedraaid, waartoe  ze  in  klossen  draaibaar  is.  De  spiraaldraad 
loopt  nu  van  zelf  op  de  pijp  en  wordt  door  een  houten  lat  op 
den  juisten  afstand  gehouden;  het  einde  wordt  afgevijld  en  even- 
als het  begin  vastgemaakt ;  hierna  komt  de  onderste  laag  caout- 
chouc op  de  pijp  :  deze  wordt  breeder  genomen  dan  noodig  is,  er 
om  getrokken  en  de  overblijvende  stukken  tegen  elkaar  gedrukt 
en  daarna  afgeknipt;  ze  kleven  aan  elkander  vast,  het  overblij- 
vende naadje  wordt  verder  aan  elkaar  gedrukt.  Hierna  brengt 
men  er  het  linnen  om  ;  dit  snijdt  men  schuin  onder  45  °  uit  het 
stuk  op  de  breedte  die  noodig  is  om  een-,  twee-  of  driemaal  om 
de  slang  te  komen.  Om  de  lengte  te  krijgen  worden  deze  schuine 
stukken  even  over  elkaar  gelegd  en  vastgerold.  Dit  schuin  snij- 
den gebeurt  bij  al  het  linnen,  dat  niet  voor  pakkingplaat  gebruikt 
wordt,  daar  het  bij  buiging  moet  kunnen  meegeven ;  linnen 
recht  weggesneden  zoude  op  den  ketting  te  veel  spanning  geven 
en  dezen  doen  breken,  waardoor  een  slang  vooral  een  persslang 
in  minder  dan  geen  tijd  onbruikbaar  zou  worden.  Het  aldus  ge- 
sneden linnen  wordt  over  de  lengte  der  slang  gelegd  en  vast- 
gerold met  kleine  handrolletjes,  terwijl  de  pijp  telkens  iets  ge- 
draaid wordt,  daarna  weer  een  laag  caoutchouc,  linnen  enz.  tot 
men  de  gewenschte  dikte  heeft;  is  deze  bereikt  dan  komt  een 
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daartoe  een  speciale  inrichting  om  deze  slangen  zonder  naad  te 
maken.  Is  de  persslang  zoover  gereed  dan  moet  ze  ingewikkeld 
worden;  dit  geschiedt  weer  in  nat  katoen  waarvan  men  een 
lange  strook  van  behoorlijke  breedte  op  den  rand  der  tafel  legt; 
de  slang  met  pijp  wordt  zoo  dicht  mogelijk  daartegen  aangelegd 
en  door  trekken  en  rondrollen  in  het  katoen  gewikkeld ;  hierbij 
komen  voor  een  volle  lengte  heel  wat  manschappen  te  pas,  vooral 
voor  de  zware  afmetingen,  waarvan  het  gewicht  der  pijp  alleen 
reeds  van  beteekenis  is. 

Bij  walsen  voor  wringmachines  heeft  men  een  ijzeren  as,  hetzij  hol 
hetzij  massief;  beide  soorten  komen  voor  en  kunnen  door  de  fabriek 
geleverd  worden  op  elke  afmeting.  Het  gedeelte  dat  bekleed  moet 
worden  smeert  men  na  het  goed  van  vet  en  andere  verontreinigingen 
ontdaan  te  hebben,  in  met  een  oplossing  van  eboniet  (ongevul- 
caniseerde) ;  nadat  dit  dunne  laagje  droog  is  brengt  men  er 
eboniet  op  en  daarna  de  zachtere  bovenlaag.  Dit  opbrengen  der 
beide  lagen  geschiedt  op  dezelfde  manier ;  uit  een  zeer  glad 
getrokken  plaat  snijdt  men  stukken  juist  ter  breedte  die  men 
noodig  heeft,  deze  legt  men  op  de  as  en  rolt  ze  vast,  onder  het 
langzaam  draaien  dezer.  Is  een  stuk  niet  lang  genoeg  om  de  ver- 
eischte  dikte  te  verkrijgen,  dan  zet  men  er  een  stuk  aan;  hierbij 
moet  men  vooral  zorgen,  dat  geen  lucht  tusschen  de  lagen  blijft. 

■oote  pers. 


omslag  van  zwaar  doek  er  om  heen.  Hiermede  is  echter  de 
bewerking  nóg  niet  afgeloopen.  De  einden  worden  stevig  met 
nat  katoen  vastgebonden,  waarna  over  de  geheele  lengte  katoen 
wordt  gewikkeld,  flink  nat.  Is  dit  er  om,  dan  volgt  men  op 
dezelfde  wijze  als  de  draad  op  de  pijp  kwam,  deszelfs  gang  met 
flink  touw,  dat  zoo  stijf  mogelijk  daarin  wordt  gebonden  ;  is  dit 
afgeloopen  dan  wordt  de  slang  gevulcaniseerd,  daarna  soms  met 
zeer  veel  moeite  van  de  pijp  getrokken,  de  einden  netjes  afgesneden 
nadat  touw  en  katoen  weggenomen  zijn  en  de  slang  is  gereed. 
Is  de  slang  uitwendig  glad  dan  blijft  het  binden  met  touw  ach- 
terwege, maar  moet  men  eerst  tusschen  den  draad  een  strook 
caoutchouc  laten  loopen  om  dezen  niet  in  het  gezicht  te  krijgen. 

Is  de  spiraal  van  binnen  niet  te  zien,  dan  brengt  men  eerst 
de  onderlaag  aan,  daarna  linnen  en  daarop  een  laagje  caout- 
chouc waarop  men  een  draad  laat  loopen  ;  de  rest  der  bewerking 
is  geheel  dezelfde.  Voor  persslangen  gaat  men  geheel  te  werk 
als  zooeven  beschreven,  alleen  vervalt  de  spiraal  en  behoeft  men 
de  pijp  niet  in  klossen  te  latpn  draaien;  men  rolt  deze  eenvoudig 
over  de  daarvoor  bestemde  lange  tafels  van  20  Meter ;  de  buiten- 
laag  is  gewoonlijk  niet  van  linnen  maar  van  caoutchouc  en 
wordt  deze  niet  als  de  onderlaag  dicht  gedrukt  maar  over  elkaar 
vastgerold.  Bij  persslangen  komt  het  er  op  aan  de  onderlaag 
goed  dicht  te  hebben  ;  de  fabriek  heeft  tot  2  Engelsche  duimen 


Heeft  men  door  dit  rollen  de  gewenschte  dikte  verkregen  dan 
komen  aan  de  einden  ijzeren  of  blikken  schijfjes  en  wikkelt 
men  de  wals  stevig  in  nat  katoen,  waarna  ze  in  den  ketel  komt 
en  wel  hangende  daar  de  wals,  zoo  ze  ligt,  scheef  wordt ;  na  de 
vulcanisatie  wordt  ze  uitgewikkeld  en  op  de  draaibank  voor  het 
support  zuiver  afgeslepen  met  eene  fijne  vijl  en  daarna  met 
schuurpapier. 

Peilglasringen  heeft  men  in  twee  soorten,  nl.  die  er  op  de 
doorsnede  rond  als  koord  uitzien  of  wel  als  stukjes  slang;  de 
eerste  vereischen  veel  werk  zooals  uit  de  volgende  beschrijving 
duidelijk  zal  worden. 

Met  den  calander  trekt  men  een  zeer  dunne  en  gladde  plaat; 
hierop  teekent  men  met  een  passer  zuiver  af  eene  bepaalde 
breedte  welke  opgerold  juist  met  de  verlangde  dikte  van  den 
ring  overeenkomt ;  uit  de  aldus  afgeteekende  plaat  snijdt  of 
knipt  men  volgens  de  lijnen  zoo  schuin  mogelijk  reepen,  die  men 
weer  in  kleine  stukjes  knipt  ruim  lang  genoeg  om  den  omtrek 
te  vormen  van  den  ring.  Deze  stukjes  brengt  men  een  vooreen 
om  eene  pijp  van  ietwat  grooter  diameter  dan  de  verlangde  ringen 
en  drukt  de  einden  tegen  elkaar,  goed  zorgende  dat  de  naad 
dicht  is  wanneer  het  overtollige  is  afgesneden  ;  heeft  men  zoo 
een  tiental  strookjes  op  de  pijp  of  staaf,  dan  rolt  men  die  voor- 
zichtig om  en  verkrijgt  de  ringen,  die  in  een  dichten  bak  met 
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talcum,  zonder  verdere  behandeling  gevulcaniseerd  worden ;  een 
zéér  geoefend  werkman  kan  met  een  jongen  die  knipt  hoogstens 
2000  ringen  per  dag  maken,  het  meerendeel  brengt  het  niet 
boven  de  800. 

Ringen  met  vierkante  doorsnede  maakt  men  als  een  slang, 
maar  zonder  linnen  ;  is  deze  gevulcaniseerd,  dan  worden  ze  op 
de  kleine  draaibank  met  een  scherp  mes  afgestoken  op  de  hoogte 
die  vereischt  wordt. 

Riemen  die  veel  gebruikt  worden  op  plaatsen  waar  het  vochtig 
is,  bestaan  uit  zwaar  katoen,  speciaal  daarvoor  gemaakt  en  een 
caoutchouc  omlaag.  Dit  katoen  is  met  een  oplossing  bestreken 
die  tamelijk  snel  vulcaniseert. 

Daar  hier  zoo  weinig  mogelijk  rek  moet  plaats  hebben,  snijdt 
men  het  over  de  geheele  lengte  van  het  stuk  zoodat  de  ketting 
getrokken  wordt.  De  breedte,  waarop  men  het  stuk  moet  snijden, 
hangt  af  van  het  aantal  inlagen  welke  men  voor  de  overbrenging 
der  kracht  noodig  heeft;  drie  komt  bijv.  overeen  met  een  enkelen 
lederen  riem,  vijf  met  een  dubbelen.  Is  het  stuk  niet  breed  genoeg 
dan  zet  men  er  wat  naast.  Deze  inlagen  vormt  men  over  elkaar 
heen,  steeds  rondgaande;  met  een  bijzonder  zware  rol  drukt  men 
ze  op  elkaar  en  brengt  er  daarna  de  omlaag  op,  waarna  ze  in 
een  vorm  onder  de  pers  gevulcaniseerd  worden  ;  dit  moet  snel 
gebeuren  daar  de  inlagen  anders  door  de  hooge  temperatuur  te 
veel  van  hun  kracht  zouden  verliezen. 

Vormwerk  is  geheel  afhankelijk  van  den  aard  van  den  vorm;  voor 
sommige  zaken  moet  men  platen  nemen,  voor  andere  weer  koord 
of  slangen  of  wikkels,  waaronder  men  .verstaan  kan  slangen  met 
een  klein  gat  en  dikken  wand  of  korte  slangen  met  groot  gat; 
in  alle  gevallen  komt  het  hierop  neêr  van  de  ongevulcaniseerde 
caoutchouc  een  voorwerp  te  maken  dat  het  meest  met  den  vorm 
overeenkomt.  Is  dit  geschied  dan  drukt  men  het  koud  in  den 
vorm  af,  voegt  er  bij  of  neemt  er  af,  waarna  men  het  er  weer 
in  doet  en  den  vorm  met  het  ongevulcaniseerde  voorwerp  in  den 
ketel  of  onder  de  pers  brengt. 

Het  meerendeel  dezer  vormen  is  op  de  fabriek  gemaakt;  men 
vindt  er  van  de  grootste  verscheidenheid,  b.  v.  voor  trambuffers, 
paardenschoenen,  kurken,  ringen  voor  patrijspoorten,  lipkleppen, 
ballen,  bolkleppen  enz.  enz. 

Wij  zouden  nog  vergeten  te  vermelden  hoe  de  tuckspakking 
gemaakt  wordt;  dit  is  een  tamelijk  eenvoudig  werk  maareischt 
geoefend  personeel  om  de  noodige  hoeveelheid  te  maken.  Het 
benoodigde  doek  moet  natuurlijk  weer  bestreken  worden  evenals  dat 
voor  de  inlagen  van  slangen,  gesneden  maar  niet  over  elkaar 
aaneengezet  maar  tegen  elkaar  door  middel  van  een  zeer  dun 
bestreken  stukje  katoen.  De  kern  is  op  de  machine  (buizen)  ge- 
trokken en  wordt  op  den  rand  gelegd,  waarna  men  het  doek  er 
omheen  rolt ;  dit  kleeft  van  zelf  vast.  De  fabriek  heeft  de  goede 
gewoonte  al  de  tuckspakking  te  vulcaniseeren ;  daartoe  wordt 
het  ingewikkeld  en  in  den  wagen  gespannen  ;  dit  vulcaniseeren 
geeft  een  veel  beter  en  tevens  bruikbaarder  magazijn-materiaal; 
ongevulcaniseerde  rolt  van  zelf  dikwijls  los. 

Wij  nemen  nu  nog  even  een  kijkje  op  den  droogzolder,  waar 
wij  een  grooten  voorraad  caoutchouc  zien  hangen.  Deze  zolder  kan 
's  winters  door  stoom  verwarmd  worden,  terwijl  hij  door  twee 
kokers  met  de  vulcaniseerzaal  in  verbinding  staat ;  een  ventilator 
verwijdert  de  vochtige  lucht,  's  Zomers  droogt  men  liefst  door 
de  ramen  open  te  zetten  ;  de  zon  wordt  geheel  buiten  gesloten, 
daar  de  minder  goede  soorten  zeer  gemakkelijk  smelten.  Achter 
den  droogzolder  treft  men  de  mengkamer  aan,  waar  de  benoodigde 
materialen  netjes  in  vakken  bewaard  zijn. 

De  zolder  naast  dezen  bevat  een  timmermans-werkplaats  en 
bergplaats  voor  de  ontelbare  modellen  van  manholringen. 

Hiermede  hebben  wij  voor  zoover  het  ons  mogelijk  was  een 
nauwkeurige  beschrijving  der  fabriek  en  der  fabricage  gegeven. 
Wij  gelooven  echter  de  gebruikers  van  caoutchouc-artikelen  den 
goeden  raad  te  moeten  geven,  bij  de  opdrachten  tot  levering 
met  de  fabrikanten  in  overleg  te  treden  omtrent  de  kwaliteit 
met  het  oog  op  het  doel  waartoe  de  artikelen  gebruikt  moeten 
worden  ;  door  hunne  ondervinding  zal  men  zich  vele  onaangename 
en  dure  proeven  besparen. 

Wij  wenschen  den  ondernemers  tot  afscheid  een  voortdurenden 
vooruitgang  toe,  welke  er  misschien  toe  leiden  kan  dat  de  markt 
der  caoutchouc  voor  een  deel  weer  van  Londen  en  Liverpool 
naar  Amsterdam  wordt  verplaatst.  J. 

1860  —  1891. 

Ter  aanvulling  en  verbetering  van  hetgeen  op  blz.  3,  eerste 
kolom,  werd  gezegd  betreffende  de  commissie  benoemd  tot  het 
maken  van  een  ontwerp  voor  de  overbrugging  van  het  Hol- 
landsch  Diep,   zij  vermeld  dat  hiervan  behalve  de  genoemde 


heeren  Waldorp,  van  den  Bergh  en  Mjchaëlis,  ook  deel  uit- 
maakte de  hoofdingenieur  J.  A.  Kool.  Deze  was  destijds  met  den 
heer  Waldorp  belast  met  de  leiding  van  den  aanleg  der  Staats- 
spoorwegen en  wel  de  laatste  meer  bepaaldelijk  voor  de  Noorde- 
lijke lijnen,  de  heer  Kool  voor  de  Zuidelijke  lijnen.  De  heer 
J.  A.  Kool  was,  als  ingenieur  van  de  Aken— Maastrichtse he 
Spoorwegmaatschappij,  de  eerste  Nederlandsche  ingenieur,  die 
een  ijzeren  brug  van  groote  afmetingen  heeft  gebouwd  en  wel 
de  spoorwegbrug  over  de  Maas  te  Maastricht,  die  in  de  jaren 
1854  en  1855  is  tot  stand  gekomen. 


BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

E.  F.  Scholl.  De  Gids  voor  Machinisten  bij  Polder- 
gemalen, op  Spoorwegen  en  Stoombooten,  teven.s  ge- 
schikt tot  leiddraad  voor  Fabrikanten,  Ingenieurs  en 
Studeerenden.  Geheel  opnieuw  naar  de  Elfde  Duitsche 
uitgave  bewerkt  door  N.  C.  H.  Verdam,  Werktuigkundig 
Ingenieur.  Vierde  druk.  Met  ruim  400  tusschen  den 
tekst  gedrukte  houtgravuren.  —  Leiden.  A.  W.  Sijthofk. 

Het  handboek  van  Scholl  dagteekent  van  1845  toen  goede  technische 
handboeken  over  dit  vak  betrekkelijk  zeldzaam  waren.  De  herhaalde 
uitgaven,  die  steeds  werden  bijgewerkt  en  vermeerderd,  toonden  eens- 
deels, dat  er  vraag  naar  het  boek  was  en  voorts  dat  de  schrijver,  sedert 
overleden,  zijn  arbeid  op  de  hoogte  van  den  tijd  wist  te  houden. 

De  tiende  uitgave  is  ter  bewerking  in  handen  gegeven  aan  Ernest 
A.  Brauer.  Hoogleeraar  in  de  kennis  van  Werktuigen  (Maschinen- 
kunde)  aan  de  technische  Hoogeschool  te  Darmstadt,  die  ook  de  laatste 
of  elfde  uitgaaf  heeft  bezorgd. 

Ieder  die  het  boek  kent,  acht  het  een  uitnemend  werk.  De  omvang 
is  niet  te  groot,  de  inhoud  is  degelijk  en  de  vorm  is  aangenaam, 
waartoe  veel  wordt  bijgedragen  door  de  uitmuntende  houtsneden.  Zeer 
terecht  zijn  deze  ook  in  de  HoMandsche  vertaling  alle  in  den  tekst 
behouden  en  niet  op  uitslaande  platen  verzameld  gelijk,  als  ik  mij  wel 
herinner,  in  een  der  vroegere  Nederlandsche  uitgaven  het  geval  was. 

De  uitgever  van  den  vierden  Nederlandschen  druk,  de  heer  A.  W.  Si.it- 
hoff  te  Leiden,  heeft  de  uitgaaf  toevertrouwd  aan  den  heer  N.  C.  H. 
Verdam,  wiens  naam  wel  bekend  is  bij  de  lezers  van  «De  Ingenieur», 
alsook  bij  die  van  het  «Tijdschrift  van  het  Koninklijk  Instituut  van 
Ingenieurs»  door  de  uittreksels  uit  vreemde  tijdschriften  op  het  gebied 
der  Werktuigkunde. 

Wanneer  men  op  zich  heeft  genomen  een  goed  boek  aan  te  kondi- 
gen, dat  door  een  bevoegd  persoon  voor  onze  taal  bewerkt  wordt,  valt 
er  eigenlijk  verder  niet  veel  over  te  zeggen  en  zij  die  de  twee  thans 
verschenen  afleveringen  ter  hand  hebben  genomen  zullen  wel  bemerkt 
hebben,  dat  de  arbeid  met  zorg  verricht  is.  In  de  eerste  plaats  is  ge- 
zorgd, voor  de  verschillende  technische  benamingen  de  gebruikelijke 
Nederlandsche  uitdrukkingen  te  gebruiken  en  voorts  is  op  verscheidene 
plaatsen  aan  den  inhoud  een  en  ander  toegevoegd,  waardoor  de  waarde 
van  het  boek  wordt  verhoogd. 

In  het  kort  gezegd,  uitgever  en  bewerker  doen  een  nuttig  werk,  dat 
ongetwijfeld  op  prijs  zal  worden  gesteld  door  het  steeds  toenemend 
aantal  personen,  die  met  stoomwerktuigen  hebben  om  te  gaan  of  daar- 
van uit  belangstelling  studie  wenschen  te  maken. 

Bij  het  onderwijs  op  de  Polytechnische  School  wordt  dit  boek  al 
sedert  jaren  aanbevolen  als  een  uitmuntende  inleiding  tot  verdere 
studie  voor  hen,  die  zich  voorbereiden  om  Werktuigkundig  Ingenieur 
te  worden  en  de  nieuwe  Nederlandsche  uitgaaf  zal  dus  ook  daar  nut 
kunnen  doen. 

Toch  zou  deze  kring  veel  te  beperkt  zijn  oni  aan  het  werk  een  goed 
debiet  te  verzekeren,  te  meer  omdat  voor  hen  die  in  Delft  studeeren, 
het  lezen  van  het  boek  in  de  oorspronkelijke  taal  geen  bezwaar 
oplevert. 

Maar  het  boek  van  Scholi.  in  de  vertaling  van  den  heer  Verdam, 
kan  in  veel  meer  uitgebreiden  kring  goed  doen.  Er  is  ontegenzeggelijk 
in  den  tegenwoordigen  tijd  bij  de  werklieden  een  streven  om  maat- 
schappelijk vooruit  te  komen  en  de  meest  bekwamen  onder  hen  zien 
zeer  goed  in,  dat  de  weg  daartoe  is  meer  kennisen  meer  ontwikkeling 
te  verkrijgen.  Waar  zij  echter  menigmaal  op  stuiten  is  het  gemis  aan 
goede  boeken  voor  hun  bijzonder  vak  en  tegen  niet  te  hoogen  prijs. 

Een  uitgever  die  er  werk  van  wilde  maken  in  deze  behoefte  te  voor- 
zien, zou  een  schoone  taak  voor  zich  weggelegd  vinden. 

In  Duitschland,  Engeland  en  Frankrijk  zijn  talrijke  seriën  boekjes 
uitgegeven,  die  in  deze  richting  geschreven  zijn  en  die  in  het  Neder- 
landsen bewerkt  zonder  twijfel  ingang  zullen  vinden.  Een  kJeine  biblio- 
theek van  goede  technische  geschriften  geschikt  voor  meer  ontwikkelde 
werklieden,  ziedaar  iets  waaraan  juist  tegenwoordig  groote  behoefte 
bestaat  en  waarin  betrekkelijk  gemakkelijk  kan  voorzien  worden  door 
aan  onze  naburen  te  ontleenen,  wat  zij  op  dat  gebied  reeds  geleverd 
hebben. 

Ook  aan  bewerkers  behoeft  het  niet  te  ontbreken,  want  de  oud-leer- 
lingen der  Delftsche  Academie  en  der  Polytechnische  School  zijn  door 
hunne  studiën  en  hunne  kennis  van  drie  talen  de  aangewezen  personen 
om  een  wakkeren  uitgever  ter  zijde  te  staan. 

De  Nederlandsche  uitgaaf  van  »Scholl's  Führer  des  Maschinisten«  is 
juist  een  boek  in  de  bovenaangewezen  richting  en  het  is  vooral  daarom, 
dat  men  zich  verheugen  mag  dat  bewerker  en  uitgever  deze  taak 
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hebben  ondernomen.  De  hoofdvraag  blijft  nu  hoe  te  verkrijgen  dat  het 
boek  in  de  bedoelde  kringen  toegang  vinde  en  daar  ook  gelezen 
worde. 

Kon  er  een  volksuitgaaf  van  gemaakt  worden  tegen  lagen  prijs  wel- 
licht onder  waarborg  van  vereenigingen  zooals  het  »Nut  van  het  Alge- 
meen» of  de  «Maatschappij  van  Nijverheid«  dan  zoude  het  zeer  goed 
bereikbaar  wezen  dat  het  boek  werkelijk  kwam  in  handen  van  de  tal- 
looze  werklieden  en  opzichters  voor  wie  de  kennis  van  het  stoomwerk- 
tuig van  hooge  waarde  is,  omdat  zij  er  dagelijks  mede  moeten  omgaan. 
En  juist  de  bekendheid  in  uitgebreiden  kring  zou  het  beste  middel  zijn 
om  door  een  groot  debiet  de  kosten  der  uitgave  met  zekerheid  te 
dekken. 

Dikwijls  wordt  beweerd  dat  de  kring  van  lezers  in  ons  land  te  be- 
perkt is ;  maar  dit  is  slechts  ten  deele  juist.  Die  kring  kan  zeer  uitge- 
breid worden  als  men  schrijven  en  drukken  wil  voor  de  minder  gegoede 
personen  voor  wie  tegenwoordig  boeken  nog  altijd  een  weeldeartikel 
moeten  genoemd  worden.  Op  het  gebied  van  goedkoope  lectuur  is  ten 
onzent  reeds  iets  gedaan,  maar  voornamelijk  in  drie  richtingen,  namelijk: 
van  stichtelijke  lectuur,  romans  en  geschriften  over  sociale  toestanden. 

Maar  op  het  eigenlijke  gebied  dat  voor  bekwame  werklieden  zoo  be- 
langrijk is,  namelijk  technische  geschriften  is  nog  alles  te  doen  en  de 
uitgever  die  in  die  richting  zich  wil  bewegen,  zal  rijke  vruchten  kunnen 
plukken  van  zijn  arbeid. 

Het  boek  van  Scholl  waarover  deze  aankondiging  loopt  is  voor  een 
eei'ste  poging  om  de  kringen  der  werklieden  te  bereiken  bijzonder  ge- 
schikt. Stoomwerktuigen  en  stoomketels  zijn  zoo  algemeen  in  gebruik, 
dat  talrijke  werklieden  daarmede  te  maken  hebben;  het  boek  ziet  er 
aangenaam  uit  en  noodigt  van  zelf  tot  lezen;  daarbij  is  de  inhoud 
degelijk  en  de  stijl  duidelijk,  in  één  woord  het  is  juist  het  boek  dat 
geschikt  is  om  een  proef  tot  verspreiding  op  groote  schaal  daarmee  te 
nemen. 

Om  dien  wensch  vervuld  te  zien  is  een  goede  aanbeveling  wellicht 
het  beste  middel  en  ik  aarzel  geen  oogenblik  die  te  geven.  Mijnerzijds 
hoop  ik  nu  ook  dat  de  uitgever  aan  de  talrijke  gebruikers  van  stoom- 
machines geen  rust  zal  laten,  voor  zij  een  of  meer  exemplaren  van 
hem  gekocht  hebben  om  ze  in  handen  van  hun  bazen,  voorlieden  en 
machinisten  te  stellen. 

Elke  fabrikant,  die  met  stoom  werkt,  heeft  er  belang  bij  dat  zijn 
personeel  leert,  wat  in  dat  boek  te  leeren  is  en  door  enkele  exemplaren 
daarvan  aanteschaffen  en  aan  zijn  personeel  ter  lezing  te  geven,  zal 
hij  op  de  best  mogelijke  wijze  meewerken  tot  verspreiding  van  kennis, 
die  op  dit  oogenblik  nog  veel  te  schaarsch  is. 

Voegt  men  nu  nog  daarbij  dat  dit  boek  aangewezen  is  voor  gebruik 
op  ambacht-,  burgeravond-  en  hoogere  burgerscholen  met  drie-  en 
vijfjarigen  cursus,  voor  de  volksbibliotheken  van  het  «Nut  van  het 
Algemeen"  en  voor  de  schoolbibliotheken,  dan  zal  er  wel  niet  meer 
noodig  zijn  om  aan  te  wijzen,  dat  de  kring  van  lezers  wel  verre  van 
beperkt  te  zijn,  zoo  groot  kan  worden,  dat  een  zeer  uitgebreid  debiet 
de  uitgave  van  een  volkseditie  volkomen  loonend  kan  maken. 

Bijzonder  aangenaam  zou  het  den  schrijver  dezer  aankondiging  zijn, 
indien  de  arbeid  van  den  heer  Verdam  door  de  ondernemingsgeest  van 
den  heer  Sijthoff  een  verspreiding  vond  zoo  algemeen,  dat  er  gezegd 
kon  worden :  de  uitgever  heeft  veel  gewaagd,  maar  heeft  door  deze 
uitgave  een  geheel  nieuwen  kring  geopend  van  lezers  en  een  geheel 
nieuw  veld  ontgonnen  voor  onzen  boekhandel. 

Delft,  25  Dec.  1891.  A.  Huet, 

Leeraar  aan  de  Polytechnische  School. 


ST  ATEN-GENER  AAL. 

Tweede  Kamer. 

STAATSBEGROOTINtt  VOOR  HET  DIENSTJAAR  1892. 

Hoofdstuk  IX.  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 

Vergaderingen  der   Tweede  Kamer  op  18  en  19  December  1891. 
(Vervolg  van  blz.  8.) 

Was  het  laatste  gedeelte  der  dag-vergadering  van  18  Dec.  hoofdza- 
kelijk gewijd  aan  zaken,  waarbij  de  locale  belangen  sterk  op  den 
voorgrond  traden,  de  avondzitting  op  dien  dag  was  in  hoofdzaak  gewijd 
aan  twee  zaken  van  algemeen  belang:  ijsopruiming  in  het  Noordzee- 
kanaal en  uitbreiding  van  den  Raad  en  het  personeel  voor  het  toe- 
zicht op  de  spoorwegdiensten. 

Beide  onderwerpen  waren  bij  nota  van  wijziging  op  de  begrootingge- 
bracht,  (zie  jg.  1891  blz.  461)  maar  van  de  zijde  der  Commissie  van  Rappor- 
teurs ongunstig  ontvangen  (zie  jg.  4891  blz.  483).  Had  de  Minister  van  Wa- 
terstaat bij  het  verdedigen  van  het  eerste  gedeelte  zijner  begrooting  geen 
moeilijke  taak,  en  kon  hij  zich  in  hoofdzaa.k  tot  korte  toelichting  en 
beantwoording  bepalen,  over  de  twee  genoemde  nieuwe  regelingen  was 
vooraf  strijd  te  voorzien.  En  deze  bleef  niet  uit.  De  weinig  welwillende 
houding  der  Commissie  van  Rapporteurs  ten  opzichte  van  's  Ministers 
plannen,  onderging  ook  in  het  debat  geen  verandering;  die  plannen 
werden  krachtig  aangevallen,  met  het  gevolg  dat  in  de  eene  zaak  de 
Kamer  met  de  zienswijze  der  Commissie  medeging,  terwijl  in  de  andere 
de  Minister  de  overwinning  behaalde. 

De  bezwaren  tegen  de  toekenning  van  f  12,000  als  bijdrage  aan  de 
»Vereeniging  voorde  behartiging  van  algemeene  scheepvaartbelangen«,  in 
de  kosten  van  ijsopruiming  in  het  Noordzeekanaal,  zetelden,  zooals  de 
heer  Van  Gijn  toelichtte,  eensdeels  in  de  financieele  verplichting,  die 
de  Staat  gedurende  28  jaren  op  zich  zou  nemen,  maar  vooral  in  het 


ter  loops  beslissen  over  een  beginsel,  namelijk,  of  het  op  den  weg  van 
het  Rijk  ligt  om  's  winters  kanalen  en  waterwegen  voor  den  handel 
open  te  houden.  De  goedkeuring  der  uitgaaf  zou  een  antecedentstellen. 
Slechts  in  geval  van  urgentie  zou  men  van  voorafgaande  grondige 
behandeling  kunnen  afzien,  maar  de  Commissie  ontkende  die  urgentie. 
Wanneer  de  Minister  »zoo  spoedig  doenlijk"  aan  de  Kamer  eene  supple- 
toire  begrooting  indiende,  zou  de  zaak  in  de  eerste  maanden  van  het 
volgende  jaar  behoorlijk  kunnen  worden  onderzocht,  en  de  «Vereeniging 
voor  de  behartiging  van  algemeene  scheepvaartbelangen"  zou  intusschen 
hare  bestekken  in  orde  kunnen  brengen. 

Wij  moeten  erkennen,  dat  de  logica  dezer  redeneering  ons  ontsnapt. 
De  aangevoerde  argumenten :  financieel  bezwaar  en  beginselquaestie, 
kunnen  argumenten  van  bestrijding  uitmaken,  maar  niet  van  uitstel, 
vooral  niet  waar  dit  uitstel  toch  ook  naar  de  meening  der  Commissie 
slechts  zeer  kort  kon  zijn,  en  de  zaak  na  de  grondige  behandeling, 
ook  door  de  Prov.  Staten  van  Noord-Holland  en  door  de  Commissie 
zelf  zeker  genoegzaam  bekeken  was.  Behandeling  van  dergelijke  zaken 
bij  suppletoire  begrooting  geeft  aan  de  Eerste  Kamer  de  gelegenheid 
meer  invloed  op  de  beslissing  uit  te  oefenen,  maar  deze  deferentie  ten 
opzichte  van  hare  zuster  heeft  de  Tweede  Kamer  zelden  weerhouden 
van  het  nemen  van  een  besluit.  En  wat  de  zaak  zelf  betrof,  wanneer 
de  Kamer  den  post  verwierp,  niet  om  de  regeling  zelf,  maar  alleen  om 
het  voorstel  later  te,  onderzoeken,  was  deze  zeker  met  dit  uitstel  niet 
gebaat.  De  Minister  kon  dan,  ook  gebonden  door  het  overleg  met  de  andere 
belanghebbende  partijen,  niet  anders  doen  dan  de  regeling  opnieuw  en 
onveranderd  indienen.  En  zoowel  aanneming  als  eventueele  verwerping 
zou  dus  eene  vrij  aanzienlijke  vertraging  moeten  teweeg  brengen  in 
het  aanschaffen  van  het  noodige  materieel. 

Dat  de  zaak  niet  genoegzaam  voorbereid  was,  werd  ontkend  dooi' 
den  heer  Ferf;  naar  zijne  meening  had  de  Commissie  van  Rapporteurs 
daarvoor  op  zoo  afdoende  wijze  gezorgd,  dat  ieder  lid  der  Kamer  vol- 
komen in  staat  was  tot  het  vellen  van  een  oordeel.  De  beginselquaestie 
kon  geen  bezwaar  zijn;  het  gold  hier  de  eenige  verbinding  tusschen  de 
zee  en  de  hoofdstad  des  Rijks  en  daarvoor  droegen  zoowel  de  Prov. 
Staten  als  Amsterdam  evenveel  bij  als  het  Rijk,  niettegenstaande  op 
dit  laatste  volgens  het  oordeel  der  Commissie  uit  de  Staten  eigenlijk 
uitsluitend  de  plicht  tot  bevaarbaarhouding  rust.  Urgentie  was  er  zeker, 
wilde  men  vóór  den  winter  van  1892/93  gereed  zijn;  de  goede  naam 
van  het  Noordzeekanaal  mocht  niet  door  onbruikbaarheid  gedurende 
een  deel  van  het  jaar  in  gevaar  worden  gebracht. 

Ook  de  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  de  heer  Lely,  legde  op 
dit  laatste  den  klemtoon.  Men  lette  in  de  eerste  plaats  op  't  geen  in 
de  concurreerende  buitenlandsche  havens  geschiedt.  Bremerhaven  blijft 
open  door  de  natuur;  Hamburg  houdt  de  haven  vrij  door  ijsbrekers; 
voor  Antwerpen,  dat  dezen  winter  gesloten  was.  is  van  Rijkswege  een 
Commissie  benoemd,  die  aan  de  Regeering  adviseerde  de  Schelde  van 
wege  het  Rijk  bevaarbaar  te  doen  houden.  De  belangen  van  ons  land 
eischen  dus  dat  ook  voor  het  ophouden  van  onze  havens  Rijkssubsidie 
gegeven  worde.  In  zake  de  beginselquaestie,  uf  het  openhouden  van  alle 
kanalen  van  Rijkswege  moet  plaats  hebben,  merkte  de  Minister  zeer 
juist  op,  dat  men  groot  onderscheid  moet  maken  tusschen  binnenlandsche 
kanalen  en  die  welke  in  gemeenschap  zijn  met  de  open  zee;  voor  de 
eersten  is  openhouding  van  geenerlei  nut,  zoolang  de  rivieren  en  de 
Zuiderzee,  waarmede  zij  in  verbinding  staan,  gesloten  blijven.  Maar  de 
zeevaart  behoeft  in  den  winter  niet  gestremd  te  worden.  En  naast  den 
Rotterdamschen  Waterweg,  die  van  nature  open  blijft,  staat  in  de  tweede 
plaats  het  Noordzeekanaal.  Het  gesloten  blijven  daarvan  heeft  grooten 
invloed  op  de  scheepvaartbeweging;  de  ondervinding  leert  dat  de  schepen 
de  haven  van  Amsterdam  mijden,  als  zij  niet  zeker  zijn  haar  ijsvrij  te 
vinden.  In  Januari  1891  kwamen  25  schepen  binnen  tegen  gewoonlijk 
140  a  150.  Dit  is  niet  alleen  een  tijdelijk  nadeel,  maar  het  vermindert 
de  reputatie  van  het  kanaal.  De  zaak  is  daarom  urgent.  De  technische 
mogelijkheid  is  voldoende  aangetoond.  Eene  Commissie  is  naar  Gothen- 
burg,  Stettin  en  Hamburg  geweest  om  daar  de  ijsbrekers  in  werking 
te  zien,  en  over  de  door  de  Commissie  voorgeslagen  middelen  is  door 
den  toenmaligen  inspecteur  van  den  Waterstaat,  den  heer  Conrad. 
een  zeer  gunstig  oordeel  uitgesproken.  Deze  hoofdambtenaar  oordeelde 
toch  als  volgt: 

„De  vraag  of  de  plannen  uit  een  technisch  oogpunt  voldoenden  waar- 
borg opleveren  voor  het  bevaarbaar  houden  van  het  Noord  zeekanaal, 
mag  toestemmend  beantwoord  worden  op  grond  van  hetgeen  de  ervaring 
in  den  afgeloopen  winter,  met  betrekking  tot  de  ijsbezetting  van  het 
Noordzeekanaal  heeft  geleerd." 

„Ik  ben  met  den  hoofdingenieur  van  oordeel  dat  bij  aanhoudende 
strenge  vorst  het  Noordzeekanaal  niet  bevaarbaar  is  te  houden  alleen 
door  het  aanhoudend  op  en  neer  varen  van  stoombooten,  maar  dat  in 
zulke  gevallen  ijsbrekers  van  solide  constructie  en  van  groot  vermogen 
gebruikt  moeten  worden." 

„Het  is  juist  dezen  weg  die  de  commissie  wil  inslaan.  Zij  wenscht  zich 
niet  op  te  houden  met  de  vele  uitvindingen  en  plannen  van  allerlei 
aard  die  haar  aan  de  band  werden  gedaan,  maar  alleen  te  rade  te  gaan 
met  de  uitkomsten  der  practijk  en  zond  daartoe  deskundigen  naar  het 
buitenland,  om  op  de  plaats  zelf  de  uitwerking  der  ijsbrekers  na  te 
gaan." 

„De  door  dezen  uitgebrachte  rapporten  geven  alle  vertrouwen  op  den 
goeden  uitslag  van  de  voorgenomen  maatregelen  zoodat,  wat  het  tech- 
nische betreft,  de  voorloopige  plannen  voor  goedkeuring  vatbaar  zijn." 

De  ijsbreker  te  Stettin  legde  in  14  uren  door  ijs  van  35  cM.  dikte 
65  Kilometer  af.  Men  heeft  dus  niet  te  doen  met  proefnemingen,  maar 
met  afdoende  middelen. 
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En  wat  de  urgentie  betreft,  het  ophouden  van  de  zaak  zal  allicht 
tot  een  jaar  uitstel  leiden,  daar  voor  het  maken  van  een  schip  8  a  10 
maanden  noodig  zijn.  Dat  de  belanghebhenden  weinig  bijdragen  is 
onjuist,  want  zij  brengen  het  kapitaal  bijeen,  dat  bij  het  vergaan  van 
den  ijsbreker  verloren  is. 

Krachtig  werd  het  artikel  ook  verdedigd  door  den  heer  Rutgers  van 
Rozenburg,  die  betoogde  dat  eigenlijk  de  Staat  alleen  voor  de  bevaar- 
baarheid van  het  Rijkskanaal  diende  te  zorgen.  Het  onderscheid  tus- 
schen  binnenlandsche  kanalen  en  het  Noordzeekanaal,  waarop  door  den 
Minister  gewezen  was,  werd  door  hem  nog  nader  ontwikkeld.  En  wat 
de  direct-belanghebbenden  betreft,  dit  zijn  eigenlijk  de  schepen  zelf, 
maar  deze  zou  men  alleen  kunnen  treffen  door  een  kanaalgeld.  En  waar 
men  pas  onlangs  een  groot  offer  had  gebracht  om  het  kanaal  vrij  van 
rechten  te  maken,  zou  het  eene  de  wijsheid  bedriegende  spaarzaamheid 
zijn  op  die  wijze  de  kosten  te  willen  dekken.  De  Staat  kwam  thans 
zoo  goedkoop  mogelijk  tot  het  doel.  Het  argument  om  de  zaak  nu  nog 
niet  te  beslissen,  omdat  zij  niet  in  de  sectiën  was  behandeld,  hield  geen 
steek.  De  Commissie  van  Rapporteurs  had  al  den  tijd  gehad  om  dit 
voor  te  stellen,  maar  nu  zij  dien  tijd  verslapen  had,  kon  dit  geen 
exceptie  opleveren  tegen  behandeling  van  een  zaak,  die  voor  beslissing 
rijp  was. 

Ook  de  heer  Vroor  waarschuwde  tegen  het  verzuimen  van  maatrege- 
len, om  onze  havens  ten  allen  tijde  bruikbaar  te  hebben ;  bij  de  groote 
beweging  op  economisch  gebied  moest  zelfs  elk  pretext  worden  wegge- 
nomen, dat  zou  kunnen  dienen  om  aan  onze  verkeerswegen  een  gedeelte 
van  het  hun  toekomende  verkeer  te  onthouden.  Ook  voor  Rotterdam 
en  in  't  algemeen  voor  ons  geheele  land  is  bij  gesloten  binnenvaart  en 
opeenhooping  van  goederen  op  de  spoorwegen,  een  openhouden  van  het 
Noordzeekanaal  van  belang. 

Als  tegenstander  van  het  voorstel  deed  de  heer  Conrad  zich  kennen. 
Deze  verzocht  den  Minister  wel  onderscheid  te  willen  maken  tusschen 
den  voormaligen  inspecteur  en  het  lid  der  Kamer,  een  onderscheid  dat 
wij  niet  recht  vatten,  daar  het  oordeel  over  eene  zaak  toch  onaf- 
hankelijk is  van  de  betrekking  die  men  bekleedt,  tenzij  men  door 
zijne  positie  belanghebbende  mocht  zijn,  wat  in  deze  het  geval  niet  was. 
Het  bezwaar  van  den  heer  Conrad  lag  in  de  z.  i.  onvoldoende  middelen 
der  Vereeniging.  Hij  gaf  te  kennen,  dat  hij  overtuigd  was,  dat  het  Noord- 
zeekanaal door  stoomvaart  kan  worden  opengehouden,  maar  hij  be- 
twijfelde of  dit  met  één  boot  te  doen  was.  Zijn  bezwaar  tegen  de  Ver- 
eeniging  was  dat  deze  behalve  een  kleinen,  maar  één  grooten  ijsploeg 
-wil  maken.  Wanneer  de  Vereeniging  meer  kapitaal  had,  zoodat  zij  drie 
flinke  ijsploegen  kon  afschaffen,  zou  hi]  gaarne  met  het  voorstel  mede- 
gaan. 

Er  wordt  over  de  doelmatigheid  der  door  de  Vereeniging  gekozen 
middelen  verschillend  gedacht.  Sommigen  meenen  dat  één  zeer  groote 
ijsbreker  als  te  Stettin  werkt,  in  zachte  winters  op  het  Noordzee- 
kanaal onnoodig  is,  en  dus  het  gebruik  van  meerdere  kleinere  ijsbrekers 
of  ijsploegen  in  alle  omstandigheden  beter.  Anderen  wijzen  op  Stettin, 
waar  geen  reserveboot  aanwezig  is,  en  meenen  dat  in  omstandigheden 
als  in  den  winter  van  1890/91.  de  kleinere  ijsploegen  onvoldoende 
zouden  zijn.  De  Minister  wees  o.  a.  op  het  oordeel  van  den  inge- 
nieur Bekaar,  die  bij  zware  ijsbezettingen  het  gebruik  van  zeer 
krachtige  ijsbrekers  onmisbaar  acht. 

Uit  de  korte  redevoeringen  van  den  heer  Conrad  ook  in  verband 
met  zijn  rapport  moet  men  opmaken,  dat  hij  noch  één  enkelen  grooten 
ijsbreker,  noch  verschillende  kleinere  wenschelijk,  maar  daarentegen 
meerdere  groote  ijsbrekers  noodig  acht.  Zijn  bezwaar  zou  dus  niet 
zetelen  in  het  gekozen  stelsel  van  ijsbrekers,  maar  uitsluitend 
in  het  aantal;  maar  lag  het  dan  niet  meer  voor  de  hand  de 
subsidie  event.  later  te  verhoogen  dan  haar  te  weigeren,  en  aldus 
de  Vereeniging  buiten  staat  te  stellen  alvast  één  der  zoo  noodig  geachte 
vaartuigen  aan  te  schaffen? 

In  dit  opzicht  was  de  heer  Viruly  Verbrugge  vrijgeviger,  die  het 
een  plicht  achtte  alles  te  beproeven,  ook  al  was  men  niet  volkomen 
zeker  van  den  uitslag. 

Hoe  dit  zij,  het  min  of  meer  doelmatige  der  gekozen  hulpmiddelen 
kon  een  reden  zijn  tot  nader  overleg,  maar  dat  voor  verschillende  leden 
nog  andere  motieven  golden  om  tegen  te  stemmen,  mag  worden  aan- 
genomen. Zelfs  de  heer  Van  Gijn,  die  nog  releveerde,  dat  de  Commissie 
van  Rapporteurs  volstrekt  niet  was  tegen  het  openhouden  van  het 
Noordzeekanaal  tot  Amsterdam,  maar  dat  zij  alleen  meende,  dat  de 
zaak  niet  genoegzaam  was  voorbereid,  kwam  in  zijn  derde  rede  te 
voorschijn  met  de  waarschuwing  aan  de  Kamer  om  te  denken  aan 
het  spreekwoord:  «zien  eten  doet  eten«.  En  de  Kamer  verwierp  het 
voorstel  met  46  tegen  35  stemmen. 

Waar  de  beweegredenen,  die  tot  dien  uitslag  medewerkten,  zoo  ver- 
schillend zijn,  is  het  voor  de  Regeering  zeker  niet  gemakkelijk  te  be- 
sluiten wat  verder  te  doen  om  de  goede  zaak  te  doen  slagen;  maar 
waar  de  Commissie  van  Rapporteurs  den  klemtoon  legde  op  het  gemis 
aan  onderzoek  in  de  sectiën  en  ook  in  de  financieele  regeling  in 
korten  tijd  bezwaarlijk  verandering  kan  worden  gebracht,  zal  de 
Regeering  vermoedelijk  hierin  geen  wijziging  brengen,  maar  naar  wij 
hopen  het  voorstel  zoo  spoedig  mogelijk  onveranderd  opnieuw  aan  het 
oordeel  der  Kamer  onderwerpen. 

Het  bezwaar  van  de  Commissie  van  Rapporteurs  tegen  het  voorstel 
tot  reorganisatie  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten, 
werd  door  den  heer  Conrad  toegelicht.  Het  voorstel  strekte  om  het 
aantal  leden  van  den  Raad  te  brengen  op  5,  het  maximum  bepaald  in 
het  Kon.  besluit  van  9  Juli  1876,  en  verder  het  toegevoegd  personeel 


uit  te  breiden  met  drie  Rijksingenieurs  voor  de  spoorwegen.  De  Com- 
missie handhaafde  hare  meening,  dat  de  Minister  in  het  begin  van  het 
volgende  jaar  een  afzonderlijk  voorstel  moest  indienen,  waarbij  een 
principieel  debat  over  de  wenschelijke  inrichting  van  het  toezicht  op  de 
spoorwegen  kon  worden  gevoerd.  Het  tegenwoordige  voorstel  had  niet 
in  de  afdeelingen  onderzocht  kunnen  worden  en  ook  de  Eerste  Kamer 
was  nu  buiten  staat  in  deze  zaak  van  groot  gewicht  eene  beslissing  te 
nemen.  De  Commissie  van  Rapporteurs  stelde  dus  bij  amendement  voor 
het  artikel  in  zijn  oorspronkelijken  vorm  te  herstellen,  m.  a.  w.  de 
bestaande  inrichting  van  Raad  en  personeel  tijdelijk  te  handhaven. 

Tegen  dit  amendement  verklaarde  zich  de  heer  Kielstra,  die  eene 
goede  regeling  zeer  urgent  achtte  en  niet  de  verantwoordelijkheid 
wilde  dragen  het  toezicht  op  de  spoorwegen  zij  het  ook  voor  korten 
tijd  onvoldoende  geregeld  te  laten.  Deze  afgevaardigde  drong  er  bij  den 
Minister  op  aan  met  zijn  ambtgenoot  van  Oorlog  te  overleggen  omtrent 
de  wijze  waarop  ook  de  militaire  belangen  zouden  worden  behartigd. 
De  heer  Kielstra  acht  hiervoor  niet  genoeg  gedaan  door  de  benoeming 
van  een  der  leden  van  den  Raad  tot  lid  van  de  Permanente  Militaire 
Spoorwegcommissie,  zooals  thans  het  geval  is,  omdat  bij  eventueele 
mobilisatie  alle  leden  dier  commissie  bekend  moeten  zijn  met  de  moei- 
lijke taak  welke  hun  dan  wacht,  en  het  lid  van  den  Raad  dus  begrip 
moet  hebben  van  mobilisatie  en  oorlogvoering. 

Het  komt  ons  voor,  dat  de  wensch  van  den  heer  Kielstra,  om  uit- 
sluitend ter  wille  der  mobilisatie  een  militair  in  den  Raad  te  benoemen, 
wel  wat  ver  gaat.  Meer  voor  de  hand  ligt  het  zeker  van  het  lid  van 
den  Raad,  dat  tevens  lid  der  Militaire  Spoorwegcommissie  is,  te  ver- 
langen, dat  hij  zich  zooveel  mogelijk  op  de  hoogte  stelt  van  mobilisatie 
en  oorlogvoering. 

Nog  verder  gingen  de  wenschen  van  den  heer  Smeenge,  die  overigens 
evenzeer  het  Regeeringsvoorstel  verdedigde.  Deze  wilde  naast  spoorweg- 
ambtenaren en  ingenieurs,  vertegenwoordigers  van  de  posterijen,  den 
handel,  de  nijverheid  en  den  landbouw  in  den  Raad  zien.  Verder  wilde 
hij  de  leden  standplaatsen  aangeven  in  alle  deelen  van  het  land.  Zij 
konden  dan  toch  dagelijks  met  elkander  in  dienstbetrekking  blijven  en 
eenmaal  of  tweemaal  in  de  week  bijeenkomen.  Volgens  de  meening 
van  den  heer  Smeenge  zou  hierdoor  het  onderzoek  van  plannenr  en 
stukken  niet  worden  bemoeilijkt,  omdat  ieder  zijn  taak  had ;  daaren- 
tegen zou  het  toezicht  verbeteren. 

Wij  moeten  bekennen,  dat  wij  ons  geene  duidelijke  voorstelling  kun- 
nen maken  van  de  practische  voordeelen  van  het  stelsel  van  den  heer 
Smeenge,  ja  zelfs  dat  ons  eene  goede  samenwerking  als  college  van 
aldus  verspreide  leden  vrijwel  onmogelijk  voorkomt.  Ook  het  plaatsen 
van  vertegenwoordigers  van  alle  belangen,  die  met  de  spoorwegen  te 
maken  hebben,  in  den  Raad,  kan  slechts  op  teleurstelling  uitloopen. 
De  Raad  is  toch  niet  een  college,  dat  slechts  nu  en  dan  behoeft  samen 
te  komen  om  in  een  of  andere  zaak  van  advies  te  dienen;  in  dat  geval 
ware  eene  regeling  als  de  heer  Smeenge  voorstelt,  mogelijk.  Maar  bij 
de  werkzaamheden  die  dagelijks  door  den  Raad  moeten  worden  afge- 
daan, is  van  vertegenwoordigers  van  handel  en  nijverheid,  die  eigenlijk 
buiten  hun  werkkring  worden  geplaatst,  op  den  duur  niet  het  heil  te 
wachten,  dat  men  zich  daarvan  voorspiegelt.  Veel  beter  lijkt  ons  het 
instellen  van  bizondere  raden  van  landbouw,  handel  en  nijverheid, 
samengesteld  uit  mannen,  die  in  de  practijk  blijven,  en  wier  oordeel 
waar  het  belangrijke  zaken  betreft,  dient  te  worden  ingeroepen.  Men 
vergete  niet,  dat  het  spoorwegbedrijf  in  hoofdzaak  blijft  een  technisch 
bedrijf  en  dat  het  de  hoofdtaak  van  den  Raad,  die  tusschen  de  belang- 
hebbenden en  de  spoorwegmaatschappijen  staat,  moet  zijn  de  belangen 
van  het  algemeen  voor  te  staan  en  de  wenschen  en  de  eischen  van  het 
personen-  en  goederenverkeer  en  die  van  den  technischen  dienst  zooveel 
mogelijk  in  volkomen  overeenstemming  te  brengen.  Verkeerde  besluiten 
of  eischen  van  den  Raad,  die  zijn  gezag  tegenover  de  spoorwegmaat- 
schappijen verzwakken,  kunnen  niet  anders  dan  een  ongunstigen  invloed 
uitoefenen  op  de  geheele  werking  van  het  toezicht.  En  daartegen  dient 
in  de  eerste  plaats  te  worden  gewaakt. 

Als  derde  krachtige  verdediger  van  de  Regeeringsvoorstellen  deed  zich 
kennen  de  heer  Veegens,  die  ze  alleszins  rationeel  en  in  hooge  mate 
urgent  achtte.  Hij  bestreed  de  amendementen  van  de  Commissie  van 
Rapporteurs,  die  zelfs  verder  gingen  dan  'tgeen  die  Commissie  blijkens 
haar  eindverslag  zelf  wenschelijk  oordeelde.  Ook  had  de  Commissie  over- 
weging in  de  afdeelingen  kunnen  voorstellen,  wat  meer  op  haar  weg 
lag  dan  het  voorstel  tot  schrappen  van  de  voorgestelde  verhoogingen 
en  dan  het  houden  van  conferentiën  met  den  Minister. 

Naast  de  reorganisatie  van  den  Raad  van  Toezicht  kwamen  bij  het 
artikel  als  gebruikelijk  de  spoorwegbelangen  ter  sprake  en  tal  van 
locale  en  meer  algemeene  belangen  vonden  pleiters.  Het  zou  te  ver 
voeren  hiervan  een  volledig  overzicht  te  geven.  Genoeg  zij  het  te  mel- 
den, dat  de  heer  Farncombe  Sanders  een  gecombineerd  rapport  wenschte 
van  de  Ministers  van  Waterstaat  en  Financiën  over  de  uitkomsten  der 
overneming  van  den  Rhijnspoorweg  uit  een  technisch  en  financieel  oog- 
punt, en  de  plannen  voor  het  nieuwe  station  Haarlem  besprak ;  dat  de 
heer  Van  Velzen  klaagde  over  de  exploitatie  van  den  spoorweg  Leiden— 
Woerden— Utrecht ;  dat  de  heer  De  Ram  wees  op  de  gebrekkige  inrich- 
ting van  het  station  Rozendaal ;  dat  de  heer  Van  Karnebeek  nog  eens 
in  de  Kamer  herhaalde,  wat  in  de  Vereeniging  tot  bevordering  van 
Fabrieks-  en  Handwerksnijverheid  was  gezegd  betreffende  verbeteringen 
in  het  goederenvervoer;  dat  de  heer  Veegens  dubbel  spoor  wenschte 
op  sommige  gedeelten  van  de  lijn  door  Drenthe,  een  wensch  krachtig 
gesteund  ook  door  den  heer  Smeenge;  dat  de  heer  Mees  vroeg  hoe 
het  met  de  plannen  stond  voor  de  uitbreiding  der  spoorwegstations  te 
Rotterdam  en  de  heer  Van  der  Feltz  meer  wilde  weten  betreffende 
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den  stand  van  den  Noord-Ooster-Locaalspoorweg ;  dat  de  heer  Smeenge 
een  aantal  bezwaren  te  berde  bracht  tegen  de  dienstregeling,  het  ver- 
voer van  reizigers  en  vee  en  den  dienst  der  machinisten,  terwijl  de 
heer  Pijttersen  streng  toezicht  wenschte  om  te  voorkomen,  dat  aan 
het  spoorwegpersoneel  overmatige  dienst  wordt  opgelegd,  een  toezicht 
dat  thans  dien  naam  niet  verdient. 

De  omvang  der  debatten  werd  zóó  groot,  dat  de  heer  Hintzen  ver- 
daging van  de  zitting  voorstelde;  maar  de  wakkere  Voorzitter,  de  heer 
Gleichman,  vond  juist  in  den  grooten  omvang  een  bezwaar  om  het 
voorstel  over  te  nemen,  te  meer  waar  nog  zoovele  andere  werkzaam- 
heden der  Kamer  wachtten.  En  de  Kamer,  even  ijverig  als  de  Voor- 
zitter, verwierp  niettegenstaande  het  vergevorderde  avonduur,  het  voor- 
stel van  den  heer  Hintzen  met  57  tegen  12  stemmen. 

De  heer  Harte  kwam  hierna  met  een  lang  pleidooi  voor  de  locale 
belangen  van  Grave,  dat  zijn  garnizoen  verliest  en  waarvoor  hij  een 
spoorweg-  of  tramwegverbinding  in  de  plaats  verlangde,  en  nadat  nog 
de  heer  Van  Nunen  over  een  dienstregeling  geklaagd  had,  de  heer 
Zulma  op  het  groote  belang  van  stoomtramwegen  voor  het  platteland 
had  gewezen  en  op  Zondagsrust  voor  kruiers  en  portiers  door  den  heer 
A.  van  Dedem  was  aangedrongen,  kwam  de  Minister  van  Waterstaat 
aan  het  woord. 

Terecht  mocht  deze  na  dien  stortvloed  van  klachten  beweren,  dat 
de  regeling  van  het  toezicht  op  het  spoorwegwezen  op  het  oogenblik 
een  der  belangrijkste  werkzaamheden  van  den  Minister  was,  en  omtrent 
de  noodzakelijkheid  van  verandering  in  dat  toezicht  geen  verschil  van 
gevoelen  bestond.  Bij  de  indiening  der  begrooting  kort  na  het  optreden 
der  Regeering  was  het  niet  mogelijk  een  voorstel  tot  reorganisatie  te 
doen.  Dit  voorstel  moest  dus  bij  nota  van  wijziging  worden  ingediend, 
maar  het  had  de  Regeering  teleurgesteld,  dat  het  niet  in  de  sectiën 
had  kunnen  worden  onderzocht. 

De  uitbreiding  van  den  Raad  tot  5  leden  had  geen  bezwaar  ontmoet, 
en  evenmin  de  wijziging  der  tractementen.  De  toevoeging  van  drie 
ingenieurs  was  noodig  gevonden,  zoowel  door  de  opheffing  van  de 
positie  van  directeur  voor  de  spoorwegen  als  door  de  spoorwegovereen- 
komsten, volgens  welke  de  maatschappijen  belangrijke  werken  uitvoeren, 
waarbij  de  belangen  van  den  Staat  in  hooge  mate  betrokken  zijn.  Ook 
het  toezicht  op  de  bruggen  is  in  de  Kamer  niet  onnoodig  geacht. 

Men  stond  voor  het  feit  dat  de  Voorzitter  van  den  Raad  zijn  ontslag 
heeft  gevraagd  met  1  Januari,  en  dan  de  Raad  slechts  uit  twee  leden 
zou  bestaan.  De  Raad  kan  dan  onmogelijk  zelf  een  onderzoek  ter  plaatse 
instellen.  De  Minister  oordeelde  dan  ook,  dat  het  niet  wenschelijk  kon 
zijn  een  zaak  uit  te  stellen,  die  dringend  noodzakelijk  is  om  een  vol- 
doend toezicht  op  de  spoorwegen  te  kunnen  uitoefenen. 

De  heer  Zaaijer  stelde  hierop  een  amendement  voor,  om  den  Minister 
de  gelden  toe  te  staan  die  noodig  waren  om  een  Voorzitter  te  kunnen 
benoemen  op  het  salaris,  dat  de  Minister  had  voorgesteld,  en  de  Com- 
missie van  Rapporteurs  trok  toen  bij  monde  van  den  heer  Conrad 
haar  amendement  in. 

Maar  nadat  de  Minister  op  de  vraag  van  den  heer  Havelaar  had 
geantwoord,  dat  hij  een  geschikt  persoon  als  Voorzitter  voor  het  door 
hem  noodig  geachte  traktement  had  gevonden,  en  nogmaals  met  kracht 
de  aanneming  van  het  amendement  had  ontraden,  verwierp  de  Kamer 
dit  laatste  met  39  tegen  30  stemmen.  Het  artikel  werd  verder  zonder 
hoofdelijke  stemming  goedgekeurd. 

(Slot  volgt).  Ss. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting, 

Windkracht, 
volgens  de 
Jfl-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

31 

Dec. 

1891. 

748.3 

z.z.w. 

5 

10 

7 

1 

Jan. 

1892. 

2 

n 

765.1 

Stil. 

2 

7 

3 

4 

n 

759.9 

z.w. 

0 

0 

0 

5 

761.5 

z.z.w. 

0 

1 

2 

6 

V 

743.4 

z.z.w. 

2 

3 

16 

7 

■  w 

746.6 

z.z.w. 

1 

1 

8 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

1 

Jan. 

39.97 

11.54 

8.99 

9.09 

9.65 

45.50 

13.85 

8.60 

2 

7) 

41.75 

12.89 

10.09 

9.94 

10.59 

45.58 

15.05 

9.85 

3 

n 

42.50 

14.21 

11.44 

11.13 

11.74 

45.30 

15.46 

10.21 

4 

n 

42.55 

14.76 

11.87 

11.77 

12.37 

45.02 

15.21 

10.39 

5 

42.30 

14.95 

12.10 

12.00 

12.61 

44.73 

14.74 

10.39 

6 

41.80 

14.94 

12.13 

12.12 

12.72 

44.47 

14.25 

10.22 

7 

i      [ .  - 

41.20 

14.66 

12.03 

12.02 

12.60 

44.42 

13.80 

9.94 

8 

n 

40.62 

14.26 

11.78 

11.75 

12.28 

44.38 

13.63 

9.66 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)1881— 90. 

Merk  ffl.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water 


Keul. 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.28 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Arnh. 


6.95 

7.51 

7.88 
9.00 
12.71 


Westervoort 
zelir.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


Maas- 
tricht 
brug. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Werking  der  Overlaten. 


3  Jan.  Oude  Rijnmond  werkt  sedert  4  uur  v.m.,  te  8  uur  v.m.  met  24  cM. 

4  i)         n  n  n  ^    „       „       „    61  „ 

Beersche  Maas  werkt  sedert  5  u.  30  v.m. 

Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  17  cM. 
over  100  M. 

5  „    Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  77  cM. 

Beersche  Maas  sverkt  8  uur  v.m.  met  15  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8   uur  v.m.  met  gemidd.  30  cM. 
over  195  M. 

6  „    Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  75  cM. 

Beersche  Maas  heeft  opgehouden  te  werken. 

Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  40  cM. 
over  330  M. 

7  „    Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  55  cM. 

Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  43  cM. 
over  335  M. 

8  „    Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  24  cM. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Utrecht  overleed  op  31  December  jl.  de  heer  |G.  GrevË7| 

loodwitfabrikant. 

Van  de  zoo  gunstig  bekende  Utrechtsche  Loodwitfabriek,  die  door 
den  heer  Greve  met  de  meeste  zorg  werd  ingericht,  zoowel  met  het  oog 
op  de  gezondheid  der  werklieden  als  op  het  verkrijgen  van  een  zuiver 
fabrikaat,  werd  in  jg.  1887,  blz.  204,  eene  beschrijving  gegeven.  De 
fabriek  zal  onder  dezelfde  firma  worden  voortgezet  onder  de  leiding 
van  den  heer  J.  Kaiser  Gzn.,  die  sedert  verscheidene  jaren  bij  het  tech- 
nische gedeelte  der  zaak  werkzaam  was. 


De  aftreding  van  den  heer  N.  Th.  Michaëlis  als  Directeur  voor  de 
Spoorwegen  op  1  Januari  jl.  had,  zooals  reeds  in  het  vorige  nummer 
werd  ontvouwd,  eene  grootere  beteekenis  dan  alleen  die  van  het  uit 
het  openbaar  leven  zich  terugtrekken  van  een  eminent  spoorweg-inge- 
nieur. Met  die  aftreding  werd  het  einde  geteekend  van  den  aanleg  van 
Staatsspoorwegen  hier  te  lande,  en  het  ontbinden  van  een  corps  inge- 
nieurs, dat  gedurende  30  jaren  gearbeid  had  aan  het  tot  stand  brengen 
van  groote  en  moeilijke  werken.  Met  die  ontbinding  was  reeds  sedert 
eenige  jaren  een  aanvang  gemaakt.  De  werken  liepen  af,  en  hoe  bij 
het  einde  met  het  zoogenaamd  tijdelijk  aangestelde  personeel  moest 
worden  gehandeld,  had  men  verzuimd  vooraf  te  regelen.  Het  ontslag 
werd  verleend,  maar  het  gevoel  van  billijkheid  woog  toch  nog  sterk 
genoeg,  om  het  hierbij  niet  geheel  te  jlaten.  Als  een  tegemoetkoming 
in  de  moeilijke  tijdsomstandigheden,  en  niet  als  een  belooning  voor 
bewezen  groote  diensten,  werd  aan  hen,  die  het  verlangden,  uit  's  lands 
schatkist  een  «onderstand»  gedurende  ettelijke  jaren  toegekend.  De  ge- 
nomen maatregelen,  die  ook  in  dit  blad  herhaalde  malen  ter  sprake 
kwamen,  zullen  wij  hier  niet  op  nieuw  aan  kritiek  onderwerpen.  Het  zij 
genoeg  te  erkennen,  dat  wij  zijn  dankbaar  dat  er  althans  iets  ge- 
schiedde, maar  overigens  onvoldaan.  Binnen  korten  tijd  wellicht  zal  de  Staat 
geroepen  worden  om  niet  alleen  voor  zijn  eigen  ambtenaren  maar  in 
het  algemeen  te  zorgen,  dat  geen  werker  in  den  Staat  na  jarenlangen 
dienst  op  den  ouden  dag  ontbloot  blijft  staan  van  alle  middelen  tot 
levensonderhoud.  En  daarom  mag  de  vraag  gesteld  worden  of  het  ont- 
slaan van  het  personeel  voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  waar- 
onder personen  in  's  Lands  dienst  vergrijsd,  geschied  is  op  een  wijze 
die,  uit  dat  sociaal  en  moreel  oogpunt  beschouwd,  wel  voldoende  in 
overeenstemming  was  met  de  waardigheid  van  den  Staat. 

De  groote  beteekenis  van  de  aftreding  van  den  heer  Michaëlis  in 
den  aangeduiden  driedubbelen  zin,  had  bij  de  oud-ingenieurs  en  ingenieurs 
bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  den  wensch  doen  geboren  worden, 
die  gebeurtenis  niet  onopgemerkt  te  laten  voorbijgaan. 

Eene  commissie,  bestaande  uit  de  heeren  M.  Simon  Gzn.,  J.  Leyds, 
Dr.  E.  F.  van  Dissel,  A.  O  Broekman,  L.  J.  Kesper,  Jhr.  P.  H.  A. 
Martini  Büijs,  J.  D.  Evers,  J.  M.  Telders  en  B.  J.  van  den  Berkhof, 
had  daartoe  het  initiatief  genomen,  en  op  2  Jan.  jl.  werden  in  het 
Hotel  »de  Oude  Doelen",  aan  den  heer  Michaëlis  de  geschenken  aan- 
geboden, die  reeds  in  het  vorige  nummer  werden  vermeld. 


21) 


Een  groot  aantal  oud-ingenieurs,  ingenieurs  en  opzichters  bij  den 
aanleg  van  Staatsspoorwegen  was  bij  de  plechtigheid  tegenwoordig. 

De  heer  M.  Simon  Gzn.  sprak  den  heer  Michaëlis  toe. 

Hij  herinnerde  er  aan,  dat  de  ontslagverlening  aan  den  heer  Michaëlis 
eene  bizondere  beteekenis  had,  omdat  daarmede  een  tijdperk  van  groot- 
sche  bouwwerken  in  Nederland  ten  einde  loopt,  bouwwerken,  die  een 
machtige  bron  van  volkswelvaart  hebben  geopend.  Naast  zoovele  inge- 
nieurs en  opzichters,  had  de  heer  Michaëlis  gearbeid,  en  in  de  laatste 
16  jaren  als  chef  den  aanleg  der  Staatsspoorwegen  geleid. 

In  korte  trekken  werd  de  loopbaan  van  den  heer  Michaëlis  getee- 
kend;  het  zwaartepunt  van  diens  arbeid  als  ingenieur  lag  in  de  belang- 
rijke spoorwegwerken  te  Rotterdam  en  te  Hollandsch  Diep,  in  zijn 
aandeel  in  de  overbrugging  van  onze  groote  rivieren;  dit  tijdperk  werd 
gevolgd  door  dat  van  Directeur,  waar  dikwijls  nog  grooter  moeielijk- 
heden  en  lastiger  vraagstukken  waren  op  te  lossen  dan  in  de  practijk 
van  den  ingenieur.  Als  zinnebeeld  van  de  overwinningen  op  weten- 
schappelijk gebied  door  den  heer  Michaëlis  in  zijn  roemrijke  loopbaan 
behaald,  bood  de  heer  Simons  hem  namens  het  corps  ambtenaren  van 
den  aanleg  der  Staatsspoorwegen,  het  bronzen  beeld  «De  overwinnaar» 
aan.  Op  dat  beeld  mochten  eigenlijk  de  woorden  staan  :  «Gij  kwaamt, 
werkte  en  overwon";  het  nageslacht  zal  er  op  lezen:  «Uit  hoogachting 
en  genegenheid  aan  den  heer  N.  T.  Michaëlis;  aanleg  van  Staatsspoor- 
wegen 1860 — 1891",  en  daarbij  den  man  herdenken,  die  zulk  een  be- 
langrijk aandeel  in  die  werken  had,  zoomede  de  ingenieurs,  opzichters 
en  verdere  ambtenaren,  die  hunne  beste  krachten  aan  den  aanleg  heb- 
ben besteed. 

Tevens  bood  spreker  een  prachtig  gebonden  album  aan,  met  fraai 
calligraphisch  opschrift,  bevattende  de  portretten  van  1 00  ambtsvrienden, 
oud-collega's  en  ondergeschikten.  De  heer  Simon  beval  hen  allen  aan  in  de 
welwillende  herinnering  en  vriendschap  van  den  heer  Michaëlis,  wien 
hij  nog  vele  jaren  een  ongestoord  genot  van  de  zoo  welverdiende  rust 
toewenschte. 

De  heer  Michaëlis  dankte  in  treffende  woorden  voor  de  ondervonden 
blijken  van  genegenheid.  In  zijn  loopbaan  had  hij  veel  liefs,  maar  ook 
leed  ondervonden,  doch  van  de  samenwerking  bij  den  aanleg  der 
Staatsspoorwegen  had  hij  de  aangenaamste  herinneringen.  En  al  was 
nu  die  aanleg  ten  einde  en  al  ging  het  corps  uiteen,  er  was  een 
blijvende  band  tusschen  allen  ontstaan,  een  band  van  hoogachting  en 
vriendschap,  die  nooit  verbroken  zou  worden. 

Nadat  nog  de  heer  Stieltjes  namens  de  redactie  van  »De  Ingenieur" 
het  pas  verschenen  nummer  van  dat  blad  had  aangeboden,  waarin  door 
bevoegde  hand  een  kort  overzicht  van  den  aanleg  der  S.  S.  was  ge- 
schetst, was  de  plechtigheid  afgeloopen. 

Om  6  uur  vereenigden  zich  een  22-tal  oud-ingenieurs  met  den  oud- 
Directeur  aan  een  vriendschappelijken  maaltijd  bij  »Van  der  Pijl". 
Menige  hartelijke  dronk  werd  daar  nog  gewijd  aan  den  heer  Michaëlis, 
den  bekwamen  ingenieur,  den  beminnelijken  chef,  het  lid  van  de  Kon. 
Academie  van  Wetenschappen,  zoomede  aan  de  oud-ingenieurs,  die  in 
1860  met  de  leiding  der  grootsche  spoorwegwerken  werden  belast. 

Tot  commissarissen  vanwege  Nederland  tot  voorbereiding  van  eene 
overeenkomst  tusschen  Nederland  en  België  voor  den  bouw  eener  sluis 
te  Ter  Neuzen  zijn,  naar  men  meldt,  benoemd  de  heeren  J.  F.  W. 
Conrad,  oud-inspecteur  van  den  Waterstaat,  lid  van  de  Tweede 
Kamer;  J.  P.  I.  Buteux,  lid  van  Ged.  Staten  van  Zeeland;  A.  van 
Hooff,  hoofdingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  te  Middelburg  en  J.  Nele- 
mans, ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  te  Ter  Neuzen. 

De  lijn  Zevenaar — Emmerik,  indertijd  voor  gemeenschappelijke  reke- 
ning der  Nederlandsche  en  Duitsche  Rijnspoorweg-Maatschappijen 
aangelegd,  ging  bij  de  overname  van  den  Ned.  Rhijnspoorweg  in  1890 
gedeeltelijk  aan  den  Duitschen  Staat  over.  Bij  de  afrekening  nu  is 
over  het  geheele  aantal  bedrijfsjaren  een  geschil  ontstaan  over  een 
zeer  aanzienlijk  bedrag,  hetwelk  door  scheidsmannen  uit  den  weg  zal 
geruimd  worden.  De  Duitsche  Regeering  heeft  daarvoor  prof.  W. 
Endermann  te  Bonn,  en  de  Nederlandsche  Regeering  prof.  T.  M.  C. 
Asser  te  Amsterdam  benoemd.  De  Duitsche  maatschappij  zal  den 
derden  scheidsman  aanstellen. 

De  Nederlandsche  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid  is  thans 
begonnen  haar  orgaan  als  weekblad  uit  te  geven. 

Directeuren  hebben,  als  commissie  van  toezicht  op  het  weekblad,  uit 
hun  midden  benoemd  de  heeren  P.  Montauban  van  Swyndregt,  G.  A. 
A.  Middelbrug  en  P.  J.  van  Houten. 

De  heer  F.  W.  van  Eeden  is  door  directeuren  uitgenoodigd,  de  re- 
dactie gedurende  het  proefjaar  1892  op  zich  te  willen  nemen. 

Directeuren  hebben  tot  vice-president  weder  benoemd  den  heer  S.  J. 
Graaf  van  Limburg  Stirum. 

De  verschillende  commissies  zijn  samengesteld  als  volgt:  voor  land- 
bouw de  heeren  J.  F.  W.  Conrad,  P.  J.  van  Houten  en  Jhr.  C.  van 
Citters  ;  voor  fabrieks-  en  handwerksnijverheid  de  heeren  Jhr.  F. 
Backer,  A.  L.  de  Sturler  en  C.  Dyserinck  ;  voor  koophandel,  zee- 
vaart, visscherijen  enz.  de  heeren  Mr.  J.  C.  Meijer,  P.  J.  van  Houten 
en  Mr.  J.  Heemskerk  Az.  ;  voor  algeméene  zaken  de  Haarlemsche 
directeuren  Dr.  D.  de  Haan,  S.  J.  Graaf  van  Limburg  Stirum  en  G.  A. 
A.  Middelberg. 

De  nadere  overweging  omtrent  de  internationale  arbeidswetgeving  is 
opgedragen  aan  den  directeur  Mr.  J.  Heemskerk  Az.,  met  machtiging 
tot  het  samenstellen  eener  commissie. 

Tot  deze  commissie  zijn  thans  op  zijne  uitnoodiging  toegetreden  de 
heeren  Armand  Sassen,  prof.  Mr.  T.  M.  C.  Asser,  Mr.  D.  Josephus 
Jitta  en  Mr.  H.  J.  A.  Mulder. 


Van  Mr.  C.  Pijnacker  Hordijk,  gouverneur-generaal  van  Ned.-Indié,  is 
bij  de  directeuren  ingekomen  eene  missive,  waarbij  het  hem  door  de  jongste 
algeméene  vergadering  aangeboden  eerelidmaatschap  wordt  aangeno- 
men, met  de  verzekering,  zoo  dikwijls  de  gelegenheid  zich  voordoet 
niets  te  zullen  nalaten  om  blijk  te  geven  van  zijne  belangstelling  in  de 
Maatschappij. 


De  gemeenteraad  van  Zwolle  stond  29  Dec.  jl.  aan  de  Dedemsvaartsche 
Stoomtramwegmaatschappij  toe,  hare  lijn  door  te  trekken  door  de  Tho- 
mas a  Kempisstraat  over  den  Brink  naar  den  Bagijneweide,  met  een 
zijlijn  tot  aan  de  Diezerkade  of  naar  het  Bleek ers wegje,  met  vergunning 
aldaar,  in  overleg  met  B.  en  W.,  eene  los-  en  laadplaats  te  maken. 


In  Art.  4  van  het  bestek  en  de  voorwaarden  wegens  het  op  30  Dec. 
1891  door  het  Ministerie  van  Waterstaat,  H.  en  N.  aanbestede  onder- 
houd en  herstellen  van  de  Landsgebouwen  te  's-Gravenhage,  gedurende 
1892,  moeten  de  arbeidsloonen  zijn  per  week  :  voor  een  timmerman 
f  15,  een  metselaar  f  12.50,  een  loodgieter  f  13.50  en  f  12,  een  opper- 
man f  11  en  f  10.  Deze  werklieden  zullen  daarvoor  werken :  gedurende 
de  maanden  Januari,  Februari,  November  en  December  van  6lA — 12 
en  van  \y2 — 6  uur;  gedurende  de  maand  April  van  6^ — 12  en  van 
Wit — 7  uur,  gedurende  de  maanden  Mei  en  Augustus  van  h\i — 12 
en  van  1  !4 — 7  uur;  gedurende  de  maanden  Juni  en  Juli  van  5^—12 
en  van  \)4—  8  uur;  gedurende  de  maand  September  van  6—12  en 
van  \  \i — 6^  uur;  gedurende  de  maand  October  van  6]4 — 12  en  van 
1^—5)4  uur. 

Deze  werklieden  zullen  dien  tijd  uitsluitend  ten  dienste  van  het 
onderhoud  der  Landsgebouwen  werkzaam  zijn.  Zoo  de  aannemer 
ontdekt,  dat  zij  alsdan  voor  particulieren  werk  verrichten,  zal  hij 
daarvan  onmiddellijk  kennis  geven  aan  de  directie,  en  zoo  zij  andere 
diensten  voor  den  aannemer  verrichten,  zal  hij  daarvoor  telkens  eene 
korting  van  f  25  ondergaan. 

Geen  betalingen  mogen  aan  deze  werklieden  geschieden  dan  op  een 
door  den  Rijksbouwmeester  af  te  geven  verklaring,  dat  de  werklieden 
gedurende  de  afgeloopen  week  ten  dienste  van  de  Landsgebouwen  zijn 
werkzaam  geweest. 

De  aannemer  is  verplicht,  eiken  Maandag  vóór  4  uur  aan  het 
bureau  der  Landsgebouwen  in  het  2e  district  in  te  leveren  een  door 
de  werklieden  onderteekende  en  aan  den  Rijksbouwmeester  gerichte 
verklaring,  dat  zij  hun  loon,  ingevolge  de  desbetreffende  bepalingen 
van  het  bestek,  hebben  ontvangen. 

De  terugbetaling  dezer  uitgaven  zal  geschieden  binnen  acht  dagen 
nadat  de  aannemer  eene  declaratie  in  triplo  der  betaalde  weekloonen 
bij  den  Rijksbouwmeester  zal  hebben  ingediend,  door  middel  van  eene 
aanwijzing  op  den  arrondissements-betaalmeester. 

De  aannemer  zal  voorts  een  door  de  directie  aan  te  wijzen  persoon 
voor  het  doen  van  boodschappen  enz.,  ten  behoeve  van  het  bureau 
der  Landsgebouwen  in  het  2e  district  beschikbaar  stellen,  op  eene 
betaling  van  f  13  per  week. 


De  afdeeling  «'s-Gravenhage»  der  Maatschappij  tot  bevordering  der 
Bouwkunst  koos  tot  haar  voorzitter  den  heer  P.  du  Rieu  Fzn.,  bouw- 
kundig ingenieur  aldaar. 

De  Vereeniging  «Bouwkunst  en  Vriendschap»  te  Rotterdam  herkoos 
tot  Voorzitter  en  lsten  Secretaris,  de  aftredende  heeren  Henri  Evers 
en  O  J.  Struijk. 


Op  2  Januari  jl.  overleed  in  den  ouderdom  van  69  jaren  de  beroemde 
schrijver  Emile  de  Laveleye,  hoogleeraar  in  de  staathuishoudkunde 
aan  de  Universiteit  te  Luik.  De  Laveleye  werd  5  April  1822  te  Brugge 
geboren,  bezocht  het  gymnasium  aldaar  en  het  Collége  Stanislas  te 
Parijs,  om  vervolgens  aan  de  hoogeschool  te  Leuven  de  wijsbegeerte  en 
de  letteren  en  aan  die  te  Gent  de  rechtsgeleerdheid*  te  studeeren.  In 
1846  vestigde  hij  zich  als  advocaat  te  Gent  en  werd  in  1864  tot  hoog- 
leeraar te  Luik  benoemd. 

Als  publicist  verwierf  hij  zich  een  Europeeschen  naam  op  't  gebied 
der  letterkunde,  staatkunde  en  staathuishoudkunde.  Zijne  zaakkennis 
en  belezenheid  waren  zeer  groot,  en  het  aantal  geschriften  van  zijne 
hand  over  allerlei  onderwerpen,  is  buitengewoon  talrijk.  Zij  kenmerken 
zich  alle  door  groote  helderheid. 


De  Fransche  Kamer  van  Afgevaardigden  besloot  de  verzoekschriften 
van  de  aandeel-  en  obligatiehouders  der  Panamakanaal-maatschappij  (zie 
«De  Ing.»  jg.  1891,  blz.  460)  om  tusschenkomst  der  Regeering,  te 
zenden  naar  de  Ministers  van  Binnenlandsche  Zaken,  van  Justitie,  van 
Openbare  Werken  en  van  Financiën. 

Tevens  werd  met  eenparige  stemmen  een  motie  van  den  heer  Peytral 
aangenomen,  luidende:  »De  Kamer,  overwegende  dat  het  noodzakelijk 
is  spoedig  en  krachtig  repressief  te  werk  te  gaan  tegen  hen,  wier  ver- 
antwoordelijkheid betrokken  is  in  de  Panama-zaak,  gaat  over  tot  de 
orde  van  den  dag«. 


De  „Deutsche  Bauzeitung"  heeft  bij  het  einde  van  1891  vijfentwintig 
jaren  bestaan.  Bij  de  intreding  van  de  tweede  kwarteeuwperiode  werpt 
de  redactie  een  terugblik  op  de  afgeloopen  25  jaren,  die  zich  kenmerk- 
ten zoowel  door  vooruitgang  in  bloei  van  het  Duitsche  bouwwezen  als 
door  verbetering  van  de  persoonlijke  positie  van  de  Duitsche  archi- 
tecten en  ingenieurs.  Betreffende  deze  laatste  worden  als  de  belang- 
rijkste overwinningen  genoemd,  dat  van  de  bouwbeambten  niet  meer 
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verlangd  wordt  dat  zij  de  werkzaamheden  van  architect  en  van  inge- 
nieur zullen  vereenigen  en  dat  zij  ten  minste  in  de  theorie  op  gelijken 
rang  zijn  gesteld  met  de  juristisch  opgeleide  bestuursambtenaren. 

Verder  wordt  gewezen  op  de  groote  ontwikkeling  van  het  prijsvraag- 
wezen en  op  de  vaststelling  van  normen  voor  het  honorarium  van 
architecten  en  ingenieurs. 

Deze  verbeteringen  zijn  te  danken  aan  het  gemeenschappelijk  optre- 
den, dat  gedurende  20  jaren  in  den  «Verband  Deutscher  Architekten- 
und  Ingenieur- Vereine«  een  vasten  vorm  heeft  aangenomen.  Van  de 
30  Vereenigingen,  welke  op  het  oogenblik  dezen  bond  vormen,  zijn 
niet  minder  dan  20  eerst  sedert  1866  ontstaan. 

De  «Deutsche  Bauzeitunga  mag  niet  alleen  met  genoegdoening  her- 
denken, dat  zij  in  een  zoodanigen  tijd  van  opkomst  aan  het  gemeenschap- 
pelijk werk  heeft  kunnen  deelnemen,  maar  ook  dat  zij  door  haar  streven 
dezen  vooruitgang  en  verbetering  krachtig  heeft  bevorderd. 

Van  14  April  tot  14  Oct.  1892  zal  eene  electriciteits-tentoonstelling 

te  Moskou  gehouden  worden,  van  wege  de  Moskovitische  afdeeling  der 
Keizerlijke  Russische  Technische  Vereeniging.  Het  programma  omvat 
alle  toepassingen  der  electriciteit,  de  werktuigen  tot  hare  voortbren- 
ging, de  electromotoren,  de  litteratuur,  enz.,  enz. 

De  nieuwe  uitvindingen  die  tentoongesteld  zullen  worden  verliezen 
niet  het  recht  om  in  Rusland  geoctrooieerd  te  worden.  De  voortbreng- 
selen uit  den  vreemde  zijn  vrij  van  invoerrechten,  mits  zij  teruggezonden 
worden  binnen  een  maand  na  de  sluiting  der  tentoonstelling,  terwijl 
bij  verkoop  de  invoerrechten  moeten  worden  voldaan.  Geschenken  voor  de 
Moskovitische  afdeeling  zullen  een  electro-technisch  museum  en  labora- 
torium vormen.  Er  zullen  gouden,  zilveren  en  bronzen  medailles  en 
diploma's  worden  uitgereikt. 

De  tentoonstelling  zal  worden  gehouden  in  de  lokalen  van  de  Per- 
manente Algemeene  Tentoonstelling  te  Moskou,  Sadovaia-straat. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Naar  wij  vernemen  zullen  met  ingang  van  1  Februari  bij 
's  Rijks  Waterstaat  de  navolgende  verplaatsingen  plaats  hebben : 
van  Rotterdam  naar  Zwolle  wordt  verplaatst  de  ingenieur 
.1.  W.  Welcker  (waarschijnlijk  gepaard  met  eene  benoeming 
tot  hoofdingenieur);  van  's-Hertogenbosch  naar  Rotterdam,  de 
ingenieur  D.  J.  Steun  Parvé  ;  van  Schellingwoude  naar  's-Her- 
togenbosch, de  ingenieur  G.  Rooseboom  ;  van  Goes  naar  Roer- 
mond, de  ingenieur  A.  B.  Marinkelle  en  van  Maassluis  naar 
Goes,  de  adspirant-ingenieur  W.  F.  Stoel. 

Bij  de  afdeeling  tractie  der  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaat- 
schappij zijn  benoemd:  tot  chef  de  heer  H.  Stolp  en  tot  ingenieur 
de  heer  A.  van  S wieten,  adjunct-ingenieur,  beiden  met  stand- 
plaats te  Amsterdam. 

De  civiel-ingenieur  C.  C.  Coomans,  ingenieur  bij  de  Zuiderzee- 
Vereeniging,  is  door  Ged.  Staten  van  Zeeland  benoemd  tot  op- 
zichter 1ste  kl.  van  den  Provincialen  Waterstaat  aldaar,  ter 
standplaats  Colijnsplaat. 

Tot  opzichter  bij  den  Provincialen  Waterstaat  in  Gelderland 
is  benoemd  de  heer  R.  Venhuis,  te  Uitwierda. 

Tot  opzichter  bij  de  gemeentewerken  te  Middelburg  werd  door 
B.  en  W.  aldaar  benoemd  de  heer  A.  van  Leerdam. 

Tot  opzichter  over  de  gemeentewerken  te  Kralingen  is  door 
Burgemeester  en  Wethouders  benoemd  de  heer  W.  K.  Bloe- 
mendaal,  vroeger  werkzaam  als  tijdelijk  opzichter  over  den 
schoolbouw  aldaar. 

Tot  directeur  der  gemeente-gasfabriek  te  Kampen  is  benoemd 
de  heer  H.  Allirol,  thans  opzichter  bij  die  fabriek. 

De  kapitein-ingenieur  A.  J.  Doorman,  secretaris  van  het  opge- 
heven permanent  technisch  comité  voor  artillerie-  en  geniezaken, 
wordt  met  1  Maart  gedetacheerd  bij  het  Departement  van  Ooi'log. 

De  kapitein-ingenieur  W.  Cool,  van  het  korps  genietroepen, 
is  bestemd  om  met  1  September  a.s.  op  te  treden  als  leeraar  bij 
de  krijgsschool  te  's-Gravenhage. 

De  le  luit.  H.  E.  Heidenrijk  van  de  genie,  thans  de  lessen 
aan  de  krijgsschool  te  's-Gravenhage  volgende,  wordt  van  1 
Mei  1  tot  October  a.s.  gedetacheerd  bij  het  regiment  Grenadiers 
en  Jagers. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  adspirant-ingenieur  de  civiel-ingenieur  E.  J. 
Bergmans. 

Gesteld :  ter  beschikking  van  den  directeur  der  burgerlijke 
openbare  werken,  ten  einde  dienst  te  doen  als  adspirant-inge- 
nieur, de  civ. -ingenieur  E.  Ch.  Lantzius,  en  ter  beschikking  van  den 


resident  van  Soerabaja,  de  opzichter  le  kl.  R.  E.  Nitschmann. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  2e  afd.  in  de  residentie  Banjoe- 
mas,  de  adspirant-ingenieur  J.  H.  Faber  en  in  de  residentie 
Tegal,  de  benoemde  adspirant-ingenieur  E.  J.  Bergmans;  aan 
den  chef  der  3e  afd.,  res.  Samarang,  de  ambtenaar  ter  beschik- 
king E.  Ch.  Lantzius  en  in  de  res.  Kadoe,  de  opzichter  le  kl. 
W.  H.  van  Poeteren  ;  aan  den  chef  der  5e  afd.,  res.  Bezoeki, 
de  opz.  le  kl.  J.  C.  W.  F.  Ditmarsch. 

Overgeplaatst :  van  de  residentie  Tegal  naar  Buitenzorg,  de 
ingenieur  3e  kl.  G.  L.  Driessen  ;  van  de  resjdentie  Samarang 
naar  de  residentie  Lampongsche  districten,  de  opzichter  le  kl. 

G.  L.  Harms;  van  de  residentie  Kadoe  naar  de  residentie  Sama- 
rang de  opzichter  3e  kl.  A.  H.  van  Bebber. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Belast:  met  het  doen  van  opnemingen  en  het  opmaken  van 
ontwerpen  voor  eene  spoorwegverbinding  tusschen  Probolinggo 
en  Panaroekan,  de  tijdelijk  ingenieur  le  kl.  P.  Richter  ;  met 
het  doen  van  opnemingen  en  het  opmaken  van  ontwerpen  voor 
eene  spoorwegverbinding  tusschen  Blitar  en  Malang,  de  tijdelijk 
ingenieur  2e  kl.  J.  W.  Post. 

Toegevoegd:  aan  den  tijdelijken  ingenieur  le  kl.  P.  Richter, 
de  tijdelijk  opzichter  3e  kl.  A.  W.  Eijkelenboom,  de  onder- 
opzichter  2e  kl.  B.  E.  S.  Brender  a  Brandis  en  de  tijdelijk 
onderopzichter  3e  kl.  E.  von  Pastau;  aan  den  tijdelijk  ingenieur 
2e  kl.  J.  W.  Post.  de  opzichter  2e  kl.  H.  Langelaan  en  de 
tijdelijk  onderopzichter  le  kl.  C.  D.  Esche. 

Geplaatst  :  bij  den  aanleg  der  lijn  Preanger — Tjilatjap  de 
ambtenaar  W.  J.  Tjassens  Keiser. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 
Benoemd:  tot  opzichter  2e  kl.,  de  opzichter  3e  kl.  W.  B.  A. 
Lammers;  tot  onderopzichter  2e  kl.,  de  onderopzichter  3e  kl. 

H.  A.  L.  Robert  en  tot  onderopzichter  3e  kl.  H.  E.  W.  C 
Botter. 

Bij  de  Genie. 

Geplaatst :  de  2e  luit.  C.  J.  de  Bruijn  bij  den  geniedienst  in 
de  3e  militaire  afdeeling  te  Malang. 

Ingetrokken :  de  overplaatsing  bij  den  geniedienst  in  de  le 
militaire  afdeeling,  van  den  kapitein  A.  Schadee,  en  overgeplaatst 
bij  het  korps  genietroepen  te  Malang. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Chef-Teekenaar  aan  eene  scheepsbouw-  en  werktuigenfabriek,  bekwaam 
om  zelfstandig  te  werken.  Brieven  franco,  letters  M  D  B,  Algemeen 
Advertentie-Bureau  Nijgh  Sc  van  Ditmar,  Rotterdam. 

Bureel-Ambtenaar  bij  den  Provincialen  Waterstaatsdienst  in  Gelderland; 
jaarwedde  f  800.  Verzoekschrift  op  zegel  met  bijbehoorende  stukken 
van  aanbeveling  vóór  24  Januari  a.s.  vrachtvrij  aan  Gedeputeerde 
Staten  te  zenden.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUKuNIÜM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen,  fl.  E.  OV1NG  ,Ir.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
•»         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
i)      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc  JOH.  6.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
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Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Dwarsliggers  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„         („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam- 
Groenharthout.  G.  ALBERÏS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Wate!-p.-,hoekm.-,weeg-,  peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbüizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. . 

■»  H.  E.  OVING       Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgii,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Antogr.-). 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  [en  Stoom- 
dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 

Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

Olie-  Verf-  en  Verriisbussen.  Th.  VVALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 

Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co..  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.Braat,  BoMerdarn,  Nieuwehaven  34  (merk  Josson&  C. 

»  »    DYCKERHOFF&SöHNE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 
Amsterdam. 

Roosterstaven  (echte  Pyrostat)C.  Wasser  &  Co.,  Rotterdam,  Stationsweg  67. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

d  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz.  G.  J.  TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  Werktuigen,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  JOHN  KING  LIMITED,  Ingenieurs,  Liverpool  en 
Rotterdam,  Oostvestplein  19. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  _        »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijenï. 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  Ussel",  Oudewater. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Ijzerwerken,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


ADVERTENTIEN. 


Getrouwd: 

C.  P.  E.  RIBBIUS 

L.  V.  B.  I. 

en 

MATHILDE  E.  MEIJER. 

Delft,  7  Januari  1892. 

De    Heer  en  Mevrouw  RIBBIUS— MEIJER  betuigen 
hun  hartelijken  dank  voor  de  blijken  van  vriendschappelijke 
J  belangstelling  bij  hun  huwelijk  ondervonden.  (10171) 

J.  H.  P.  JANSE 

MARNIXSTRAAT  364 

AMSTERDAM, 

levert  alle  GRANIETSOORTEN,  speciaal  Zweedsch  en  Noorsch 
Graniet,  ruw,  behakt,  geprofileerd  en  gepolijst,  voor  Gebouwen, 
Siuiswerken,  Waterkeeringen ,  Deksteenen,  Voetstukken  voor 
Standbeelden,  Grafmonumenten,  Grafsteenen,  Altaren,  Gedenk- 
steenen,  Naamplaten,  etc.  etc.  (10172) 

Eenig  Agent  voor  NEDERLAND  en  KOLONIËN  van 

KESSEL  en  RÖHL, 

eigenaars  van  Granietgroeven  te  Lyckeby,  Wanewik, 
Elfvehult,  Eysekill  en  Wirbo. 

STEEUHOUWEEIJEU,  ZAAG-  en  SLIJPERIJEN 

te  WOLGAST  en  BERLIJN, 

welke  reeds  tal  van  Granietwerken  hier  te  lande  en  in  de 
Koloniën  geleverd  en  in  bewerking  hebben. 

Alkmaarsche  Uzer-  en  Metaalgieterij. 

Fabriek  van  STOOM-  en  andere  WERKTUIGEN 
te  ALKMAAR. 


SPECIALE  INRICHTING  tot  vervaardiging  van 

BEVEILIGINGSTOESTELLEN  voor  Spoor-  en  Tramwegen. 

Desverlangd  worden  de  toestellen  ter  plaatse  opgesteld  en 
geheel  gereed  voor  gebruik  opgeleverd. 

Plannen  met  begrootingen  worden  op  aanvrage  gaarne  verstrekt. 
Steeds  toestellen  ter  directe  aflevering  gereed. 

Telegram-adres:  Ijzergieterij  ALKMAAR. 

BECKER  &  BUDDINGH.  -  Arnhem. 

Koninklijke  Fabriek 


VAN 

INSTRUMENTEN 

voor  INGENIEURS, 
ARCHITECTEN 
LANDMETERS,  TEEKENAARS 
enz. 

Geëmailleerd-ijzeren 

PEI  LSC  HALEN, 

WEEGWERKTUIGEN 


Rij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Advertêntiën,  Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Weerkundige  en 
Waterwaarnemingen,  Afloop  van  Aanbestedingen. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh..  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892. -JÏ2  3. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


Prils  per  Jairgan: 

franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Vnor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boekeu 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Graveuhage. 

Advertentiën  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie :  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage.  16  Januari. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  /  0.Q5 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  h\tA  gratis 
toegezonden. 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Openbare  werken  in  Britsch-Indiê,  door  K.  A.  I.  Snethlage ;  I.  Losse  opmerkin- 
gen I  naar  aanleiding  van  fouten  bij  uitvoering  van  openbare  werken  in  Britsch- 
Indiê.  —  Aanteekeningen  uit  technische  tijdschriften:  Engineering,  Juli  1891;  Le 
Génie  Civil,  Sept.  1891.  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  mededeelingen:  De  Mètre  des 
Archives  en  de  Internationale  Meter;  Een  petroleumtankschip  van  nieuwe  con- 
structie: Vitrit.  —  Statistieke  mededeelingen.  —  Weerkundige  Waarnemingen.  — 
Rivier-  en  IJsbérichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen, 
Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

ERSAÏA.  Op  blz.  20,  1ste  kolom,  regel  33  v.  o.  staat:  Emmerik  — 
lees :  Kleef. 

•  Op  blz.  20,  lste  kolom,  regel  25  v.  o.  staat :  Duitsche  maatschappij  — 
lees:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Openbare  Werken  in  Britsch-Indië. 

I.  LOSSE  OPMERKINGEN  NAAR  AANLEIDING  VAN  FOUTEN 
BIJ  UITVOERING  VAN  OPENBARE  WERKEN  IN 
BRITSCH-INDIË. 

■>e  meening,  dat  in  den  aanleg  van  openbare,  vooral 
[van  z.  g.  productieve  openbare  werken,  waartoe  dus  in 
bde  eerste  plaats  spoorwegen  en  irrigatiewerken  kunnen 
f>gerekend  worden  te  behooren,  een  der  krachtigste  mid- 
delen tot  bevordering  der  ontwikkeling  van  een  land  moet 
gezocht  worden,  behoeft  op  deze  plaats  wel  geen  nader  betoog. 
De  overtuiging  dat  dit  middel,  waar  het  meer  in  het  bijzonder 
den  vooruitgang  van  Koloniën  betreft,  als  aangewezen  is  om 
door  de  Regeering  van  het  moederland  te  worden  aangewend, 
blijkt  bij  Engelsche  staatslieden  diep  te  zijn  doorgedrongen. 

Wat  Nederl.-Indië  betreft,  werd  het  Engelsche  voorbeeld  door 
verschillende  Regeeringen  op  meer  of  minder  voortvarende  en  con- 
sequente wijze  gevolgd,  terwijl  ook  de  tegenwoordige  Minister 
van  Koloniën  naar  het  schijnt  op  dezen  weg  krachtig  naar 
vooruitgang  wenscht  te  streven. 

Kennisneming  van  hetgeen  door  de  Engelschen  op  dit  gebied 
in  Britsch-Indië  werd  verricht,  verdient  dan  ook  zeker  voor 
allen,  die  met  de  uitvoering  onzer  openbare  werken  in  Indië 
belast  zijn  of  zullen  worden,  alle  aanbeveling,  niet  het  minst 
om  de  ruiterlijke  wijze  waarop  door  de  Engelschen  begane  mis- 
slagen en  fouten  worden  erkend.  Eene  beschrijving  van  die 
werken  in  het  algemeen  ligt  natuurlijk  geheel  buiten  het  kader 
van  dit  opstel;  daarentegen  laat  dit  wel  toe  om  het  bewijs  voor 
de  juistheid  dezer  laatste  bewering  te  leveren,  waarbij  hier  en 
daar  tevens  op  eene  vergelijking  met  de  toestanden  in  Ned. -Indië 
de  aandacht  zal  worden  gevestigd. 

Wat  dan  vooreerst  de  spoorwegen  aangaat,  wensch  ik  even 
stil  te  staan  bij  de  groote  kwestie  der  spoor  wijdte. 

De  spoorwegen  in  Britsch-Indië  hebben  voor  de  grootste  helft 
eene  spoorwijdte  van  5'  6"  (1.676  meter),  die  dus  dein  Europa 
als  normaal  aangenomen  wijdte  van  4'  81/2'/  (1.435  meter) 
overtreft.  Met  die  wijdte  werden  de  eerste  spoorwegen,  de  z.  g. 
gegarandeerde  lijnen  aangelegd.  Hoe  vreemd  het  ook  klinken 
moge,  toch  schijnt  het  een  feit,  dat  die  wijdte  gekozen  werd 
bij  wijze]  van  compromis  tusschen  de  groote  wijdte  van  7  voet  door 
Brunel  bij  den  Great-Western  in  Engeland  toegepast  en  de 
nieuwere  spoorwijdte  van  4'  S1^"  door  Stephenson  voorgestaan. 


De  aanlegkosten  dezer  gegarandeerde  spoorwegen  waren  over 
het  algemeen  hoog,  hetgeen  behalve  aan  het  terrein,  voor  een 
goed  deel  moet  worden  toegeschreven  aan  de  zeer  onvolmaakte 
voorwaarden  der  concessies,  waardoor  de  Staat  steeds  borg  bleef 
voor  de  rente  van.  het  besteede  kapitaal  en  de  noodige  prikkel 
tot  zuinigheid  dus  ontbrak.  Deze  kosten  beloopen  in  ronde  cijfers 
voor  alle  gegarandeerde  lijnen  gemiddeld  ƒ120,000  a  f  130,000 
per  kilometer,  voor  den  duursten  spoorweg,  den  East-Indian,  zelfs 
f  170,000  per  kilometer. 

Als  een  gevolg  van  het  sedert  ontstaan  streven  naar  bezuini- 
ging, werd  bij  de  nieuwere  lijnen,  waarvan  het  grootste  gedeelte 
uit  Staatsspoorwegen  bestaat,  veelal  de  spoorwijdte  van  3'  33/8" 
(1  meter)  toegepast.  Bovendien  wordt  nog  de.  wijdte  van  4', 
benevens  verschillende  kleinere  van  2'  6"  en  2'  aangetroffen; 
de  gezamentlijke  lengte  van  de  spoorwegen  waarop  deze  laatste 
drie  wijdten  voorkomen,  is  echter  onbeteekenend  in  vergelijking 
met  die  der  beide  eerstgenoemde  categoriën,  zooals  uit  het  vol- 
gende overzicht  kan  blijken. 

Op  31  December  1889  hadden  eene  spoorwijdte  van: 
5'  6"     (1.676  meter)   15039  K.M. 


3' 
2' 
2' 
4' 


33/8 
6" 


(1.00 
(0.76 
(0.61 
(1.22 


) 
) 

»  ) 
»  ) 


288 

.    .    .  464  K.M.  j 

132 

» 

44 

» 

Totaal    .    .    .    25450  K.M. 

Uit  een  overzicht  van  de  spoorwegkaart  blijkt,  dat  nagenoeg 
alle  groote  verbindingen  met  het  breede  spoor  van  1.676  meter 
zijn  aangelegd ;  de  voornaamste  uitzonderingen  worden  slechts 
gevormd  door  den  Rajputana  &  Malwa  spoorweg  in  het  Noord- 
Westen,  den  Southern-Mahratta  &  Mysore  benevens  den  South- 
Indian  in  het  Zuiden  en  de  spoorwegen  in  Birma,  die  alle  het 
meterspoor  hebben. 

Overigens  wordt  het  laatstgenoemde  en  de  overige  kleine 
spoorwijdten  slechts  aangetroffen  bij  zijtakken  of  geïsoleerd  gele- 
gen lijnen. 

De  keuze  der  spoorwijdte  kan  over  het  algemeen  geene  zeer 
gelukkige  worden  genoemd.  Vrij  algemeen  wordt  thans  erkend, 
dat  in  de  behoeften  van  het  verkeer,  in  plaats  van  door  de 
spoorwijdte  van  1.676  meter  van  de  gegarandeerde  lijnen  met 
veel  minder  kosten  op  voldoende  wijze  door  de  wijdte  van  1.067 
of  1  meter,  voor  het  grootste  gedeelte  der  S.S.  toegepast,  had 
kunnen  worden  voorzien,  niettegenstaande  het  verkeer  op  eerst- 
genoemde gemiddeld  veel  grooter  is  dan  dat  op  de  laatste.  Boven- 
dien zijn  door  later  noodzakelijk  gebleken  uitbreidingen,  door- 
gaande verkeerswegen  ontstaan  in  streken  waar  men  aanvanke- 
lijk slechts  op  locaalverkeer  had  gerekend  en  werden  zoodoende 
op  sommige  lijnen  zelfs  herhaalde  overladingen  noodig.  Zoo  reist 
men  op  den  spoorweg  van  Calcutta  naar  het  bij  de  Noordelijke 
grens  gelegen  Darjeeling,  volgens  de  kaart  achtereenvolgens  over 
spoorwegen  met  wijdten  van  5'  6",  2'  6' '  en  2'  (1)  en  toch 
vormt  deze  lijn  de  mailroute  tusschen  verschillende  havens  van 
Brahmapoetra  en  Noordelijk  Assam. 


(1)  Volgens  andere  opgaven  (India,  a  few  pages  about  it,  by  Sir 
Edw.  Will.  Watkin,  Bart.  M.  P.)  zoude  zelfs  nog  een  vierde  spoor- 
wijdte, het  meterspoor,  op  dezen  weg  voorkomen. 

De  vereeniging  van  Bnrgerlijke  Ingenieurs  steil  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicht. 
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Uit  een  blik  op  een  spoorwegkaart  waarop  tevens  de  verschil- 
lende spoorwijdten  zijn  voorgesteld,  blijkt  ten  slotte  dat  in  dit 
opzicht  de  noodige  samenhang  ontbreekt. 

De  vergelijking  met  Java  kan  in  dit  opzicht  niet  anders  dan 
ten  gunste  onzer  kolonie  uitvallen;  wel  is  waar  komt  daar  bij 
uitzondering  op  de  lijn  Samarang — Vorstenlanden  de  Europeesche 
normale  spoorwijdte  van  1.435  meter  voor,  doch  bij  onze  overige 
spoor-  en  stoomtramwegen  heeft  men  gelukkig  steeds  aan  de 
eenmaal  als  normaal  aangenomen  spoorwijdte  van  1.067  meter 
vastgehouden.  (1)  Een  enkele  zeldzame  uitzondering  mogelijk  daar- 
gelaten, kan  deze  wijdte  —  het  zij  in  het  voorbijgaan  opgemerkt 
—  ook  voor  de  toekotnstige  spoor-  en  tramwegen  op  Java  als  de 
meest  gewenschte  worden  beschouwd. 

De  strijd  over  de  spoorwijdten,  waarbij  aanvankelijk  zooveel 
verwarring  heerschte,  kan  thans  in  zoover  als  uitgestreden 
worden  beschouwd,  dat  aangenomen  mag  worden: 

1°  dat  de  besparing  op  de  aanlegkosten,  voor  zoover  deze 
direct  en  uitsluitend  een  gevolg  is  van  de  spoorversmalling, 
rechtstreeks  evenredig  aan  de  vermindering  der  spoorwijdte,  en 
van  1.067  tot  0.75  meter  slechts  gering  is; 

2°.  dat,  bij  eenzelfde  stelsel  van  exploitatie,  de  exploitatie- 
kosten op  normaal-  en  smalspoor,  grootendeels  onafhankelijk 
van  de  spoorwijdte  zijn  en  onderling  binnen  zekere  grenzen 
slechts  weinig  kunnen  verschillen  (2). 

Hieruit  mag  dus  vooreerst  worden  afgeleid,  dat  al  behoeft  de 
vroeger  zoo  zeer  gevreesde  verhooging  der  exploitatiekosten  niet 
van  de  toepassing  van  het  smalle  spoor  terug  te  houden,  wanneer 
slechts  het  transportvermogen  voldoende  blijft,  daarentegen  het 
erkende  groote  bezwaar  der  overlading  slechts  dan  door  de  be- 
sparing ten  gevolge  van  de  spoorversmalling  zal  worden  opge- 
wogen, wanneer  men  die  besparing  betrekkelijk  hoog  kan 
opvoeren.  M.  a.  w.,  onder  overigens  gelijke  omstandigheden, 
bestond  er  in  Britsch-Indië  meer  aanleiding  om  de  aldaar  aanvan- 
kelijk als  normaal  aangenomen  wijdte  van  1.676  meter  te  ver- 
minderen tot  1  meter,  dan  op  Java  om  over  te  gaan  van  de 
aldaar  als  normaal  aangenomen  wijdte  van  1.067  meter  tot 
0.75  of  zelfs  tot  0.60  meter. 

Geheel  afgezien  hiervan,  zijn  voornamelijk  de  volgende  drie 
bezwaren  een  gevolg  van  de  spoorversmalling : 

1°.  De  onmogelijkheid  om  het  rollend  materieel  van  de  lijn 
niet  de  normale  spoorwijdte  te  laten  overgaan  op  het  smalle 
spoor.  Hierdoor  is  men  bij  het  laatstgenoemde  verplicht  tot  de 
uitgaaf  voor  een  volledig  stel  wagens  en  rijtuigen,  eene  uitgaaf 
die  vooral  bij  betrekkelijk  kleine  lijnen  zeer  zwaar  kan  drukken. 
En  vooral  klemt  dit  bezwaar  voor  Java,  omdat  daar  een  groot 
deel  van  het  vervoer  ten  behoeve  van  de  stapel  producten  voor 
pe  Europeesche  markt,  niet  geregeld  over  het  geheele  jaar  wordt 
verdeeld,  doch  zich  in  enkele  maanden  als  het  ware  ophoopt. 

2°.  De  onmogelijkheid  om  spoorstaven,  ijzeren  bruggen,  wagens 
en  rijtuigen  enz.,  die  niet  meer  voor  het  normaalspoor  geschikt 
zijn,  op  het  smalle  spoor  te  kunnen  bezigen,  dat  anders  wanneer 
dit  als  secundairspoor  of  stoomtram  wordt  geëxploiteerd,  wat 
veelal  het  geval  zal  zijn,  nog  met  vooi'deel  kan  gebruikt  worden. 

3°.  De  moeilijkheid  om  steeds  vooraf  te  beslissen  of  een  aan- 
vankelijk als  zijtak  dan  wel  als  secundair  spoorweg  of  stoom- 
tramweg aangelegde  lijn,  niet  later,  hetzij  bijv.  door  ontwikkeling 
der  onmiddelijk  doorsneden  of  van  achterliggende  streken,  óf 
ook  wegens  redenen  van  strategischen  aard,  de  schakel  eener 
doorgaande  verbindingslijn  zal  worden. 

In  die  veel  voorkomende  gevallen,  waar  het  moeilijk  om  niet 
te  zeggen  onmogelijk  is  om  de  toekomstige  ontwikkeling  van 
het  vervoer  zelfs  maar  ruw  te  schatten  of  binnen  zekere 
grenzen  te  beperken,  bestaat  er  een  overwegend  bezwaar  tegen 
het  smalle  spoor. 

Dat  dit  geen  denkbeeldig,  doch  een  werkelijk  bezwaar  kan 
zijn  is  mij  althans  ook  in  Indië  uit  één  voorbeeld  bekend.  In 
den  regel  zal  men  bij  het  maken  van  een  ontwerp  voor  een 
spoorweg  met  die  toekomstige  ontwikkeling  van  het  verkeer 
rekening  houden,  bijv.  door  het  kiezen  van  een  sterkere  spoorstaaf 
en  het  aannemen  van  grootere  brugbelastingen,  dan  door  de 
aanvankelijk  aangenomen  type  locomotief  zouden  worden  ver- 
eischt. 

Eveneens  kan  het  breede  of  normale  spoor,  als  eene  premie 
ter  wille  van  de  toekomst  betaald  worden  beschouwd,  met  dit 
verschil  echter,  dat  het  veel  moeilijker  kan  zijn,  om  wanneer 


(1)  Nauwkeurigheidshalve  zij  vermeld  dat  nog  de  lijnen  der  Ned.- 
Ind.  Tramw.-Mij.  de  afwijkende  spoorwijdte  van  1.188  meter  hebben. 

(2)  «Technische  Trassirung  der  Eisenbahnen".  Heft  II  van  de  «Theo- 
rie des  Trassirens»,  door  Wilhelm  Launhardt. 


dit  verzuimd  is,  later  de  spoorwijdte  met  al  den  aankleve  van  dien 
te  vergrooten,  dan  om  alleen  den  bovenbouw  van  den  weg  en 
de  kunstwerken  te  versterken.  Is  men  nu  eenmaal  op  het 
smalle  spoor,  door  het  profiel  van  vrije  ruimte  en  minimum  kromte- 
straal der  bogen  binnen  enge  grenzen  opgesloten,  dan  kan  het 
daardoor  onmogelijk  worden  om  eene  krachtiger  locomotief  op  den 
weg  te  brengen,  al  is  de  bovenbouw  daartoe  ook  voldoende 
sterk  ontworpen. 

Neemt  men  dit  alles  in  aanmerking,  dan  blijkt  althans  de 
oplossing  van  de  vraag  somtijds  erg  lastig  te  kunnen  zijn, 
omdat  men  haar  niet  altijd  scherp  genoeg  kan  formuleeren. 

Op  grond  van  het  bovenstaande,  meen  ik  intusschen  dat  van 
de  toepassing  eener  kleinere  spoorwijdte  dan  de  normale  van 
1.067  meter  voor  de  ontwikkeling  van  het  verkeerswezen  op 
Java  niet  veel  verwacht  kan  worden,  al  erken  ik  dat  de  keuze 
voor  elk  bijzonder  geval  niet  van  algemeene  regels  afhankelijk 
gesteld  mag  worden,  doch  door  een  speciaal  onderzoek  behoort 
te  worden  beslist. 

In  het  algemeen  zal  daarbij  de  toepassing  van  het  smalle 
spoor  slechts  dan  aanbeveling  kunnen  verdienen  wanneer : 

1°.  Overlading  der  goederen  slechts  voor  een  betrekkelijk  gering 
gedeelte  noodig  en  daarentegen  de  besparing  op  de  aanlegkosten 
betrekkelijk  groot  is,  hetzij  door  eene  aanzienlijke  lengte  der 
lijn  in  vlak  terrein,  of  in  geaccidenteerd  of  bebouwd  terrein, 
door  toepassing  van  kleinere  kromtestralen; 

2°.  Overlading  der  goederen,  door  aansluiting  met  waterwegen 
toch  noodzakelijk  is  ; 

3°.  Het  smalle  spoor,  in  verbinding  met  het  z.  g.  draagbaar 
spoor,  tevens  aanleiding  geeft  tot  eene  voordeelige  toepassing, 
door  verbindingen  op  plantages,  met  fabrieken  enz.  (1). 

Een  ander  erkend  gebrek  van  de  Britsch-Indische  spoorwegen, 
wordt  gevonden  in  de  slechte  inrichting  der  rijtuigen  voor  de 
lagere  klassen  van  reizigers.  Deze  kan  o.  a.  blijken  uit  de  vol- 
gende beschrijving,  die  ik  om  de  kernachtige  Engelsche uitdruk- 
kingen juist  weder  te  geven  onvertaald  mededeel. 

»There  is  one  feature  in  Indian  railways  however,  which 
»cannot  be  too  strongly  condemned,  and  for  which  the  State 
»authorities,  as  owners  of  the  chief  lines,  must  be  held  respon- 
»sible,  that  is  the  disgraceful:  accommodation,  or  want  of  it, 
«provided  for  the  poorer  natives,  who  are  indeed  their  best 
»customers.  It  is  no  exaggeration  to  say,  that  they  are  herded 
»like  cattle,  the  air  of  the  carriages  is  pestilential,  and  makes 
»them  quite  unüt  for  the  occupation  of  human  beings.  This 
»grave  defect  in  the  organisation  of  the  railways  is  all  the  more 
»marked  when  contrasted  with  the  accommodation  provided  for 
»Europeans  in  first  class  carriages,  where  there  is  ample  space. 
»The  windows  are  glaced  with  panes  of  tinted  glass  to  moderate 
»the  sun's  rays,  water  is  supplied  externally  by  means  of  a 
«special  apparatus  to  cool  the  atmosphere,  and  within  the  tra- 
»veller  may  wash  as  often  as  he  likes,  and  even  enjoy  his  bath. 
»Such  contrasts  as  these  must  have  the  effect  of  accentuating 


(1)  Tot  nu  toe  werd  zoowel  in  Duitschland  als  in  Frankrijk  eene 
spoorwijdte  van  0.75  M.  als  een  minimum  beschouwd,  waar  men  niet 
beneden  behoorde,  te  gaan. 

In  de  Duitsche  »Grundzüge  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokal-Eisen- 
bahnen»  wordt  o.  a.  bepaald:  «Es  empfiehlt  sich  die  schmale Spur  auf  die 
beiden  lichten  Weiten  van  1000  mM.  und  750  mM.  zu  beschranken»,  en 
in  de  Fransche  «cahiers des  charges  types«,  zoowel  voor  de  «chemins  de  fer 
d'intérêt  local«  als  voor  de  »tramways«,  beide  in  hoofdzaak  geregeld 
door  de  Fransche  wet  van  11  Juni  1880  worden  behalve  natuurlijk  de 
normale  spoorwijdte  van  1.44  M.  ook  slechts  wijdten  van  1.00  M.  en 
van  0.75  M.  toegelaten. 

Ook  prof.  Launhardt  acht  in  zijn  bovenaangehaald  werk  «Theorie 
des  Trassirens«  het  bekende  voorbeeld,  van  den  Festiniog,  die  slechts 
0.59  M.  spoorwijdte  heeft  niet  navolgenswaardig  en  wil  0.75  M.  als  mini- 
mum zien  behouden.  Bij  kleinere  wijdten  vreest  hij  de  moeilijkheid  van 
eene  doeltreffende  inrichting  van  het  rollend  materieel,  als  ook  de  min- 
dere stabiliteit  en  dus  grooteren  invloed  van  schokken  of  stooten  op  de 
voertuigen.  Daarentegen  schijnt  men  in  later  tijd  in  Frankrijk  tot  de 
overtuiging  gekomen  te  zijn,  dat  het  verbod  om  heneden  de  0.75  M. 
te  dalen,  —  voornamelijk  aan  het  Ministerie  van  Oorlog  toegeschreven, 
dat  intusschen  zelf  +  500  kilometer  spoorweg  met  0.60  M.  wijdte 
voor  militaire  doeleinden  exploiteert  —  aan  de  ontwikkeling  van  het 
locaalspoorwegwezen  daar  te  lande  bepaald  in  den  weg  staat.  Volgens 
«Le  Génie  Civil»  van  24  Oct.  1891  hebben  proefnemingen  met  de  wijdte 
van  0.75  M.  aangetoond,  dat  deze  niet  practisch  was  en  zoude  in  Frankrijk 
geene  enkele  concessie  voor  lijnen  met  die  wijdte  zijn  verleend.  Daarom 
heeft  het  Ministerie  van  Openhare  Werken  thans  aan  den  Conseil  d'Etat 
een  ontwerpdecreet  voorgelegd,  ten  doel  hebbende  om  alle  wettelijke 
bezwaren  tegen  de  spoorwijdte  van  0.60  M.  uit  den  weg  te  ruimen, 
waartegen  het  Ministerie  van  Oorlog  zich  ook  niet  langer  verzet. 
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»race  differences.  Still  on  the  whole,  railways  are  conferring 
»incalculable  benefits  upon  the  Indian  people«  (1). 

Eene  even  belangrijke  fout  zoude  ik  bij  onze  Indische  spoor- 
wegen niet  weten  aan  te  wijzen,  eene  fout  niet  slechts  van 
pohtieken  aard,  doch  vermoedelijk  ook  van  economisch  beheer. 
Evenals  op  Java  bestaat  in  Biitsch-Indie  het  personenverkeer  voor 
verreweg  het  grootste  gedeelte  uit  reizigers  der  lagere  klasse  of 
inlanders.  In  1889  bijv.  behoorden  van  de  100  reizigers: 
0.39  pCt.  tot  de  1e  klasse. 
2.v5    »     »    »  2e  » 
97.36    »     »    »   beide  laagste  klassen. 

Onwaarschijnlijk  is  het  nu  zeker  niet,  dat  het  verkeer  van 
inlanders  zoude  toenemen,  indien  zij  naar  behooren  in  rijtuigen 
en  niet  langer  in  eene  soort  van  beestenwagens  vervoerd  werden. 
Zeker  is  het  inmiddels  dat,  wanneer  Engelschen  van  naam  dur- 
ven beweren  dat  hun  bestuur  in  Britsch-Indië  te  goed  is  om  bemind 
te  kunnen  worden  door  de  inlanders  (2),  zij  daarvoor  andere 
bewijzen  moeten  —  en  gaarne  voeg  ik  hierbij  kunnen  —  aan- 
voeren, dan  de  wijze  waarop  die  inlanders  over  de  spoorwegen 
worden  vervoerd. 

Zoowel  ten  opzichte  van  de  rijtuigen  voor  de  hoogere  als  voor 
die  der  lagere  klassen  van  reizigers,  kunnen  de  toestanden  op 
Java  zeer  goed  de  vergelijking  met  die  in  Britsch-Indië  doorstaan. 
Wel  mist  men  bij  eerstgenoemde  de  luxe  en  comfort  der  Britsch- 
Indische  rijtuigen,  doch  deze  zouden  op  Java,  waar  de  lange  tra- 
jecten die  in  Britsch-Indië  mogelijk  zijn,  niet  voorkomen  —  al  zal 
dit  mogelijk  in  de  toekomst  bij  uitzondering  het  geval  zijn  — 
ook  evenmin  raison  d'être  hebben  als  bijv.  slaapwagens  en  der- 
gelijke op  locaalspoor wegen.  Geldt  dus  voor  de  hoogere  klassen 
van  rijtuigen  het  bekende  «ni  eet  excès  d'honneur»,  voor  de 
lagere  klassen  is  op  Java,  in  vergelijking  met  Britsch-Indië,  ge- 
lukkig evenzeer  het  «ni  cette  indignité»  toepasselijk. 

Een  niet  minder  vruchtbaar  terrein  voor  misslagen  blijkt  het 
irrigatiewezen  in  Britsch-Indië  op  te  leveren. 

Zes  jaren  nadat  een  aanvang  was  gemaakt  met  het  kanaal 
van  Baree  Doab  en  nadat  deze  werken  reeds  belangrijk  waren 
gevorderd,  bleek  het  dat  het  kanaalprofiel  was  ontworpen  voor 
eene  veel  grootere  hoeveelheid  water  dan  beschikbaar  was.  Door 
lord  Napier  van  Magdala,  toenmaals  hoofdingenieur  in  de  Punjab, 
was  de  minimum  hoeveelheid  die  aan  de  Ravee  bij  Madheopore 
zoude  kunnen  worden  ontleend  berekend  op  2753  kubieke  voet, 
terwijl  later  bleek  dat  zij  als  maximum  slechts  2529  kub.  vt. 
bedroeg,  zoodat  het  noodig  werd  om  ook  op  lager  gelegen 
plaatsen  water  zoowel  aan  de  Ravee  als  aan  de  Beeas  te  ont- 
leenen. 

Inmiddels  was  het  hooger  gelegen  gedeelte  van  het  kanaal  op 
te  groote  schaal  aangelegd  en  vermeerderde  tengevolge  van  deze 
en  andere  misrekeningen  de  begrooting  van  530,000  £  tot 
1,350,000  £. 

In  een  ander  geval  was  door  het  plaatselijk  Gouvernement 
eene  som  van  40,000  £  toegestaan,  tot  vergrooting  van  de  capa- 
citeit van  een  vergaarkom  in  de  nabijheid  van  Madras  van  55 
tot  196  kubieke  yards. 

Sedert  bleek  dat  het  bassin,  waarop  in  hoofdzaak  gerekend 
was  voor  de  levering  van  den  verhoogden  toevoer,  slechts  vol- 
doende was  om  1jl  gedeelte  van  de  oude  kom  te  vullen  en  dit 
nog  maar  eenmaal  in  drie  achtereenvolgende  jaren. 

Een  scheepvaartkanaal  in  de  omstreken  van  Madras  bleek, 
nadat  het  gereed  was,  zoo  slecht  aan  zijne  bestemming  te  beant- 
woorden, dat  het  om  dit  doel  te  bereiken  voordeeliger  werd 
geacht  om  een  geheel  nieuw  kanaal  te  graven,  dan  om  het 
oude  te  verbeteren. 

Aan  een  lievelingsdenkbeeld,  om  irrigatiekanalen  tevens  aan 
de  scheepvaart  dienstbaar  te  maken,  werden  o.  a.  bij  het  Ganges- 
kanaal  honderd  duizenden  ponden  besteed,  zonder  dat  het  beoogde 
doel  op  eenigszins  voldoende  wijze  bereikt  werd. 

Aan  dit  kanaal  verweet  o.  a.  de  bekende  Indische  ingenieur, 
Lieut.-General  Sir  Arthur  Collan: 

»dat  het  onnoodig  hoog  in  het  gebergte  zijn  oorsprong  neemt, 
«waardoor  het  veel  te  veel  heeft  gekost,  dat  de  bruggen  aan- 
hankelijk niet  hoog  genoeg  waren  om  beladen  schepen  door  te 


(1)  India,  past  and  present  bij  James  Samuelson  1890. 

(2)  Nevertheless,  I  cannot  say  that  our  Government  is  loved ;  it  is 
too  good  for  that  .... 

Mr.  I.  S.  Mill  declared  his  belief  that  the  British  Government  in 
India  was  »nöt  only  one  of  the  purest  in  intention,  but  one  of  the 
most  beneficent  in  act,  ever  knovvn  among  mankind".  I  do  not  doubt 
that  is  still  truer  now. 

India,  by  sir  John  Strachey  1888. 


«laten  en  andere  bezwaren,  ons  den  indruk  geven(de)  dat  zelfs 
sin  de  practijk  de  zoo  bij  uitstek  als  practisch  bekende  Engelsche 
«ingenieurs  menigmaal  zijn  tekort  geschoten."  (1). 

Het  aantal  bruggen  dat  verongelukte  door  te  ondiepe  fundee- 
ring, onvoldoende  wijdte,  te  geringe  afmeting  der  constructie- 
deelen  is  legio :  In  zijn  «Indian  Public  Works"  waaraan  de 
kennis  van  bovenstaande  feiten  werd  ontleend,  zegt  de  schrijver 
William  Thomas  Thornton,  Secretary  for  public  works  in  the 
India  Office,  dan  ook : 

«To  fall,  as  soon  as  built,  indeed  used  apparently  tobealmost 
»a  habit  with  some  classes  of  Anglo-Indian  structures." 

De  billijkheid  gebiedt  hier  echter  tevens  te  vermelden,  dat  de 
uitgaaf  van  dit  werk  reeds  van  1875  dateert. 

Ik  wensch  de  lange  lijst  van  fouten  niet  verder  uit  te  breiden. 
Kritiek,  die  mogelijk  bleek  bij  de  behandeling  van  fouten  die 
meer  algemeene  beginselen  betreffen  zooals  de  spoorwijdte  en  de 
inrichting  der  spoorwegrijtuigen,  moet  bij  de  bespreking  van 
bijzondere  toestanden,  waarvan  slechts  op  grond  van  de  bronnen 
waaraan  zij  werden  ontleend  de  juistheid  mag  worden  aan- 
genomen, achterwege  blijven. 

Eene  vraag  dringt  zich  daarbij  echter  op  den  voorgrond,  nl. 
deze,  of  niet  in  de  bekende  in  Engeland  veel  voorkomende 
geringschatting  eener  wetenschappelijke  opleiding  van  ingenieurs, 
de  oorzaak  of  verklaring  van  een  deel  der  begane  fouten  moet 
worden  gezocht  ?  Het  bestaan  van  die  geringschatting  is 
een  erkend  feit,  dat  trouwens  bevestigd  wordt  door  schrij- 
vers van  naam,  die  gaarne  hun  lust  om  met  de  theorie 
den  spot  te  drijven  botvieren.  Wanneer  dan  tevens  fouten 
worden  vermeld  als  hierboven  werden  medegedeeld,  waaronder 
er  toch  gevonden  worden,  die  in  de  eerste  plaats  aan  gernisvan 
voldoend  wetenschappelijk  onderzoek  moeten  doen  denken,  heeft 
zeker  de  gestelde  vraag  raison  d'être. 

En  juist  omdat  ik  een  groot  voorstander  ben  van  eene  betere 
practische  voorbereiding  onzer  Indische  ingenieurs,  zooals  aan  de 
lezers  van  dit  blad  bekend  kan  zijn,  en  tevens  meen  dat  wij  op 
dit  gebied  van  de  Engelschen  kunnen  leeren,  wensch  ik  deze 
bedenking  hier  te  uiten.  De  les  zoude  ons  zeker  te  duur  te 
staan  komen,  wanneer  zij  gekocht  moest  worden  tot  een  prijs, 
waardoor  onze  wetenschappelijke  opleiding  zoude  dalen  tot  het 
Engelsche  peil.  Integendeel  houd  ik  mij  overtuigd,  dat  de  Engel- 
schen er  vroeger  of  later  toe  zullen  moeten  komen  om  in  dit 
opzicht  het  vaste  land  van  Europa  tot  voorbeeld  te  nemen. 

Maar  wel  acht  ik  het  mogelijken  wenschelijk,  zooals  ik  vroeger 
in  dit  blad  uitvoerig  heb  uiteengezet,  dat  onze  Indische  ingenieurs 
en  het  toenemend  getal  van  hen  die  in  vreemde  afgelegen  landen 
eene  toekomst  zoeken,  beter  practisch  daartoe  worden  voorbereid. 

De  uitvoering  van  werken  in  eigen  beheer  met  de  daaruit 
voortvloeiende  meer  gebrekkige  verdeeling  van  arbeid,  minder 
volkomen  hulpmiddelen  zoowel  op  geestelijk  als  op  stoffelijk 
gebied,  de  grootere  zelfstandigheid  van  den  jongen  ingenieur,  dit 
alles  geeft  een  geheel  bijzonder  cachet  aan  de  positie  van  den 
ingenieur  in  den  vreemde  en  stelt  hem  andere  eischen,  die  bij 
zijne  opleiding  tot  nu  toe  geheel  over  het  hoofd  worden  gezien. 

Ik  wensch  deze  losse  schetsen,  alle  ontleend  aan  de  scha- 
duwzijden van  het  beeld,  waarvoor  ik  belangstelling  heb  getracht 
op  te  wekken,  niet  te  eindigen,  zonder  althans  op  enkele  groote 
lichtpunten  gewezen  te  hebben.  Niet  om  zoodoende  aanspraak 
te  kunnen  maken  op  volledigheid  —  reeds  door  het  opschrift  heb 
ik  te  kennen  willen  geven,  dat  deze  geheel  buiten  mijne  bedoe- 
ling lag  —  doch  om  zoodoende  althans  recht  te  kunnen  laten 
wedervaren  aan  de  energie  door  het  Engelsche  volk  bij  de  uit- 
voering der  openbare  werken  in  Britsch-Indië  betoond. 

Nadat  in  1853  met  den  bouw  van  spoorwegen  een  aanvang 
was  gemaakt  bedroeg,  zooals  reeds  werd  gezegd,  op  het  einde 
van  1889  de  lengte  van  het  geheele  net  2545Ó  kilometers.  De 
aanlegkosten  beliepen  toen  205,000,000  £  (2).  Ruim  110  millioen 
reizigers  en  22  millioen  tonnen  goederen  werden  over  deze  spoor- 
wegen vervoerd  en  brachten  gezamenlijk  ruim  20,000,000  £  op. 
Het  net  was  toen,  althans  in  het  rijkst  en  dichtst  bevolkte  gedeelte 
van  Britsch-Indië,  n.  1.  de  Noordwestelijke  provinciën  en  Oudh  reeds 
zoo  uitgebreid,  dat  geen  dorp  —  het  Himalayagebergte  en  de 

(1)  Schets  van  de  ontwikkeling  en  het  beheer  der  Openbare  Werken 
in  Britsch-Indië,  door  J.  E.  de  Meyier  in  «de  Indische  Mercuur»  van 
1886.  Dezelfde  schrijver,  die  de  y>Bevloeiingen"  bewerkte  voor  de 
«Waterbouwkunde»  der  hoogleeraren  Henket,  Schols  en  Teloers, 
vermeldt  aldaar  nadere  bijzonderheden  dienaangaande. 

(2)  Deze  en  de  overige  hieronder  vermelde  sommen  worden  slechts 
afgerond,  globaal  verstrekt.  De  veranderlijke  koers  der  zilveren  roepie  — 
van  f  1.20  tot  0.90  en  minder  —  waarin  de  origineele  cijfers  worden 
opgegeven,  moge  dit  wettigen. 
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heuvelreeksen  van  Mirzapoore  uitgezonderd  —  meer  dan  40  mijlen 
(64  kilom.)  van  een  spoorwegstation  was  verwijderd. 

De  oppervlakte  van  het  land,  dat  in  1858  uit  kanalen,  dus 
met  uitzondering  van  de  vergaarkommen,  werd  bevloeid  bedroeg 
H/a  millioen  acres  of  ruim  600,000  H.A.  In  1886/87  bedroeg  de 
geheele  oppervlakte  van  het  land  dat  uit  publieke  irrigatiewerken 
werd  bevloeid  10,951,000  acres  of  bijna  6'/4  millioen  H.A.; 
daaraan  was  ten  koste  gelegd  een  kapitaal  van  26,000,000  £, 
benevens  groote  sommen  aan  jaarlijksche  inkomsten  ontleend. 
De  meerdere  waarde  van  den  oogst  als  een  gevolg  der  irrigatie- 
werken  van  staatswege  ondernomen,  werd  in  het  genoemde  jaar 
geschat  op  14,500,000  £. 

Aan  eene  opsomming,  zelfs  maar  der  groote  werken  die 
hiervoor  moesten  worden  uitgevoerd,  kan  hier  geen  sprake  zijn; 
wanneer  ik  er  toch  enkele  noem  blijft  dus  ook  in  dit  opzicht 
mijne  mededeeling  zeer  onvolledig. 

Van  de  talrijke  groote  bruggen  kies  ik  die  over  den  Indus  bij 
Astock,  in  de  nabijheid  der  samenvloeiing  van  eerstgenoemde  met 
de  rivier  van  Caboel ;  die  over  de  Hooghly  boven  Calcutta  onder 
den  naam  van  «Jubileebridge  algemeen  bekend  en  die  over  den 
Indus  bij  Sukkur  (1). 

Tot  de  meest  belangrijke  spoorwegwerken  kunnen  verder  ge- 
rekend worden  te  behooren :  het  station  van  den  Great  Indian 
Peninsular  Railway  te  Bombay,  het  gedeelte  van  den  spoorweg 
met  de  steile  hellingen  van  den  Bohre-Ghat  tusschen  Bombay 
en  Poona,  dat  reeds  tot  de  oudere  werken  behoort  en  een  deel 
van  den  spoorweg  naar  Quetta,  deel  uitmakende  van  den  North 
Western  Railway,  dat  in  latere  jaren  werd  gebouwd. 

Tot  de  oudere  kanalen  en  irrigatiewerken  behooren :  de 
Cauvery  en  Godavery  irrigatiewerken,  de  oude  Jumnakanalen, 
de  Sindkanalen,  het  Gangeskanaal,  het  Baree  Doabkanaal, 
het  Kistna  en  Palar  irrigatiesysteem,  en  de  vergaarkommen  in 
Madras  en  andere  provincies.  Werken  van  lateren  tijd  zijn :  het 
Sirhindkanaal,  het  Sonekanaal,  de  Orissakanalen  en  bedij- 
kingen, het  kanaal  van  den  beneden  Ganges,  het  Agrakanaal, 
het  Toongabhadrakanaal,  de  Punjab-inundatiekanalen,  kleinere 
irrigatiewerken  in  Bombay,  de  Irrawaddy-  en  Sittangindijkingen, 
de  Damoodur-  en  Hooghlyindijkingen,  de  Midnaporekanalen,  de 
kanalen  en  rivierverbeteringen  van  Centraal  Bengalen,  het  Buc- 
kinghamkanaal,  het  Pequkanaal  en  het  Betwakanaal  (2). 

Enkele  woorden  zullen  voldoende  zijn  om  aan  te  toonen  welke 
buitengewone  moeilijkheden  bij  den  aanleg  van  sommige  dezer 
werken  moesten  worden  overwonnen. 

Aangaande  de  bovengenoemde  spoorwerken  bij  Quetta  vermeldt 
het  jaarverslag  der  Indische  spoorwegen  over  1886  o.  a. 

«Van  8  Mei  1886  of  van  mijlpaal  175  werd  onafgebroken  en 
zonder  dat  zeer  groote  terreinbez waren  te  overwinnen  waren, 
met  het  spoorleggen  voortgegaan,  waardoor  Harnai  op  1  Juli 
1886  en  mijlpaal  201  op  1  Augustus  van  dat  jaar  werden 
bereikt.  De  hitte  was  gedurende  al  dien  tijd  verschrikkelijk  en  zoo 
afmattend,  dat  het  dikwijls  onmogelijk  scheen  om  met  het  werk 
voort  te  gaan.  Het  dirigeerend  personeel  leed  vreeselijk  aan 
koortsen;  de  ploegen  met  het  spoorleggen  belast  moesten  feite- 
lijk iedere  maand  door  nieuwen  toevoer  uit  Indië  worden  ver- 
nieuwd, daar  zij  wegslonken  ten  gevolge  van  koortsen,  dyssenterie 
en  scheurbuik.  Evenzeer  hadden  de  brugmonteurs  te  lijden,  zoodat 
zij  gedurende  4  maanden  tweemaal  uit  Indië  moesten  vervangen 
worden.  Op  1  November  1886  bereikte  het  kopspoor  mijlpaal 
224,  waarbij  verscheidene  overgangen  waren  aangetroffen,  waarbij 
zware  brugliggers  moesten  worden  opgesteld  en  moeilijke  fun- 
deeringen  moesten  worden  gegraven.  Hoewel  in  de  hooger  ge- 
legen streken  de  hitte  eenigszins  afnam,  werd  het  werk  door 
het  buitengewoon  ongezonde  klimaat  toch  vertraagd ;  geheele 
ploegen  van  werklieden  werden  gelijktijdig  door  koortsen,  dyssen- 
terie en  scheurbuik  ongeschikt  om  te  werken. 

Men  kan  wat  de  eigenlijke  uitvoering  betreft  aannemen,  dat 
met  den  bouw  van  den  spoorweg  van  Sibi  over  Harnai  naar 
Quetta,  lang  155  mijlen  (250  kilometers),  werd  aangevangen  op 
1  Juli  1889.  De  lijn  heeft  het  nadeel  dat  het  benedengedeelte 
des  zomers  in  zulk  een  heet,  en  het  bovengedeelte  des  winters 
in  zulk  een  koud  klimaat  is  gelegen,  dat  feitelijk  gedurende  de 
helft  van  het  jaar,  vooruitgang  op  het  terrein  wordt  verhinderd. 

Dit  gedeelte  werd  voor  exploitatie  opengesteld  als  een  spoor- 
weg met  ijzeren  bruggen,  ijzeren  bovenbouw  en  tunnels  in  321/2 


(1)  De  laatstgenoemde  brug  volgens  het  cantilever  systeem  gebouwd, 
heeft  eene  wijdte  van  790  Eng.  voeten  (241  meter)  in  den  dag  en  is 
grootendeels  uit  staal  vervaardigd,  dat  er  tot  een  gewicht  van  3300 
Eng.  tonnen  in  voorkomt. 

(2)  Memorandum  on  some  of  the  results  of  Indian  Administration, 
during  the  past  thirty  years  of  British  Rule  in  India.  1889. 


maand,  overeenkomende  met  een  voortgang  van  bijna  5  mijlen 
(8  kilometers)  per  maand,  in  een  bergachtige  streek,  waar  in- 
tusschen  de  technische  moeilijkheden,  hoe  groot  ook  op  zich  zelf, 
nochtans  misschien  niet  den  grootsten  hinderpaal  vormden  om 
vlug  te  kunnen  werken. 

Moge  eene  dergelijke  opeenhooping  van  bezwaren,  als  hier 
werd  aangetroffen,  ook  tot  de  zeldzame  uitzonderingen  behooren, 
dat  in  Britsch-Indië  dikwijls  de  moeilijkheden  worden  overtroffen, 
waarmede  de  ingenieur  en  aannemer  in  Europa  kunnen  hebben 
te  kampen,  lijdt  geen  twijfel. 

Zij,  die  het  weten  te  waardeeren,  dat  een  volk,  dat  nog  zoo 
goed  de  kunst  onzer  voorouders,  het  «faire  grand»  —  zij  het 
ook  «sans  grandeur»  —  blijkt  te  verstaan,  zich  tevens  niet 
schaamt  over  zijne  misslagen,  doch  die  openlijk  erkent,  zullen  aan 
dat  volk  ook  het  trotsche  bewustzijn  niet  misgunnen,  dat  spreekt 
uit  de  woorden  van  sir  Edward  William  Watkin  : 

»A11  honour  to  our  countrymen,  who  can  trample  on  such 
»difficulties." 

18-4-10-'91.  R.  A.  I.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Juli  1891. 
(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 

Vouwklapbrug  te  Chicago. 

Een  origineel  en  daarbij  zeer  practisch  soort  van  brug,  is  de  vouw- 
brug,  door  de  heeren  Shailer  en  Schniglau  te  Chicago  gebouwd  over 
de  Chicagorivier  te  Chicago. 

Het  is  een  dubbele  brug  en  elke  klep  bestaat  uit  twee  stukken 
waarvan  het  achterste  op  de  gewone  wijze  als  de  klep  van  een  bas- 
culebrug  om  een  as  kan  draaien  en  door  een  sector  met  tanden  be- 
wogen wordt.  Aan  de  voorzijden  van  deze  achterste  kleppen  zijn  de 
voorste  kleppen  draaibaar  bevestigd. 

Ter  weerszijde  van  de  kleppen  bevindt  zich  aan  eiken  oever  een 
kolom  of  toren  van  licht  vakwerk  van  hoekijzer.  Wanneer  de  brug 
neergelaten  is  zijn  de  voorste  kleppen  elk  met  vier  schuine  draagkabels 
aan  de  boven  de  brug  twee  aan  twee  vereenigde  torens  opgehangen. 
Worden  nu  de  achterste  kleppen  opgedraaid  dan  slaan  de  voorste 
kleppen  daartegen  aan,  zoodat  de  geheele  ruimte  tusschen  de  twee 
paar  torens  (18.9  M.)  voor  de  scheepvaart  open  is  en  ruimte  biedt 
voor  het  passeeren  van  2  schepen. 

Door  een  bijzonder  ingerichten  evenwichtstoestel  zijn  de  ongelijke 
momenten  zoodanig  opgeheven  dat  één  man  aan  elke  zijde  van  het 
water  de  brug  bedienen  kan.  De  geheele  breedte  van  de  rivier  is  ter 
plaatse  van  de  brug  45.75  M.  De  breedte  van  de  brug  is  op  het  rij- 
vlak  6.40  M.  en  aan  weerskanten  daarvan  is  een  trottoir  van  1.68  M. 
De  kosten  hebben  bedragen  f38400;  dit  wordt  laag  genoemd. 

De  ontwerper  was  de  heer  Harman,  Directeur  van  de  Chicago 
scheepssleep-maatschappij.  («Engineering»  24  Juli.) 

Baggergrond-transportinrichting  van  John  Price. 

Terwijl  hier  te  lande  langzamerhand  voor  het  transport  van  bagger- 
specie van  den  baggermolen  naar  den  aangrenzenden  wal  het  systeem 
algemeen  geworden  is,  de  specie  met  veel  water  te  verdunnen  en  dan 
door  een  buis  met  geringe  helling  te  laten  wegloopen,  of  anders  de 
specie  in  bakken  te  vervoeren  naar  een  elevator  of  jacobsladder  welke 
zich  hetzij  op  vaste  palen  of  op  een  drijvenden  ponton  op  één  plaats 
bevindt,  heeft  de  heer  John  Price,  de  aannemer  van  een  gedeelte  van 
het  Manchesterkanaal,  een  transporteur  geconstrueerd  tot  het  verwij- 
deren van  de  droge  specie  uit  den  stortbak  naar  den  wal  welke  zeer 
goed  voldoet.  Het  is  een  ligger  welke  op  twee  pontons  drijft  en  waar- 
aan aan  één  eind  een  ladder  aansluit  die  door  een  mast  met  span- 
touwen gedragen  wordt  en  naar  het  beloop  van  den  oever  gesteld  kan 
worden.  De  mast  bevindt  zich  op  één  der  pontons.  Een  ketting  zonder 
eind,  bekleed  met  een  houten  band  of  vloer,  loopt  rondom  ligger 
en  ladder  en  wordt  voortdurend  daaromheen  bewogen  door  een 
stoommachine  die  zich  op  den  anderen  ponton  bevindt.  Alles  wat  op 
den  houten  vloer  geworpen  wordt,  wordt  op  deze  wijze  naar  den  wal 
gebracht  en  valt  van  het  eind  van  de  ladder  daarop  neer  of  wel  in 
spoorwagens  welke  op  den  wal  geplaatst  zijn. 

Naast  dezen  toestel  ligt  de  baggermolen,  die  liefst  vooruit  moet  bag- 
geren en  achteruit  moet  storten  waardoor  hij  gelegenheid  heeft  heen 
en  weer  te  zwenken  en  de  vaart  over  de  geheele  breedte  op  diepte  te 
brengen  terwijl  de  stortbak  zich  steeds  op  den  vloer  of  band  ontlast. 
Daarbij  wordt  voortdurend  de  noodige  ruimte  en  diepte  gevormd 
noodig  voor  de  beide  pontons.  Deze  toestel  wordt  afgebeeld  en  uit- 
voerig beschreven  in  «Engineering»  van  24  Juli. 


Peilglasinrichting  van  Morison. 

Bij  hooge  stoomdrukken  die  tegenwoordig  meer  algemeen  worden, 
vermeerdert  het  gevaar  van  peilglasspringen  en  in  dat  geval  is  het 
dikwijls  moeielijk  tijdig  genoeg  de  kranen  te  sluiten.  Om  dit  bezwaar 
te  voorkomen  heeft  de  heer  Morison  een  inrichting  bedacht  die  een- 
voudiger is  dan  de  meeste  der  tot  dit  doel  gedane  uitvindingen.  Het 
peilglas  is  in  de  gewone  vattingen  aangebracht;  deze  bevatten  de  af- 
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sluitkranen  en  zijn  tegen  een  holle  kolom  geschroefd  welke  boven  met 
den  stoom  en  onder  met  het  water  in  verband  staat. 

Tot  hiertoe  is  de  inrichting  in  geen  opzicht  onderscheiden  van  de 
bijna  algemeen  gebruikelijke.  Tegen  deze  holle  kolom  is  aan  het 
boveneind  een  klein  stoomcylindeitje  aangebracht,  waarvan  de  zuiger 
met  de  beide  afsluitkranen  gekoppeld  is.  De  ruimte  onder  den  zuiger 
staat  door  een  buis  in  verbinding  met  de  stoomruimte  van  den  hollen 
cylinder  terwijl  de  ruimte  boven  den  zuiger  door  een  buis  met  de 
bovenhelft  van  het  peilglas  in  verband  staat.  In  den  gewonen  toestand 
bevindt  zich  de  zuiger  omlaag  en  blijft  daar  omdat  de  stoomdruk 
boven  en  onder  gelijk  is.  Breekt  het  peilglas  zoo  valt  de  stoomdruk 
boven  den  zuiger  oogenblikkelijk,  terwijl  in  den  hollen  cylinder  de 
keteldruk  blijft  heerschen.  Het  gevolg  is  dat  de  zuiger  omhoog  gaat 
en  de  beide  kranen  sluit. 

De  verbinding  van  de  kranen  met  de  zuigerstang  is  zoodanig  dat 
deze  wel  steeds  medegenomen  worden  maar  dat  de  kranen  even  goed 
onafhankelijk  van  elkander  en  van  den  zuiger  geopend  of  gesloten 
kunnen  worden.  («Engineering»  17  Juli.) 


Inrichting  van  De  Michele  voor  het  aanzetten  in  het  doode  punt, 
van  stoommachines  met  één  cylinder. 

Een  vernuftig  gevonden  middel  om  het  aanzetten  eener  stoommachine 
met  één  cylinder  ook  in  de  doode  punten  mogelijk  te  maken  is  het 
octrooi  van  den  heer  De  Michele,  afgebeeld  en  beschreven  in  «Engi- 
neering» van  10  Juli.  Hierbij  is  de  kruk  vervangen  door  een  krukschijf. 
De  krukpen  is  daarin  niet  onbewegelijk  vastgemaakt,  maar  in  een  gleuf 
met  geleidingslijsten  verschuifbaar.  Deze  gleuf  heeft,  wanneer  de  kruk 
in  het  doode  punt  staat,  een  onder  een  hoek  van  45°  hellende  richting 
naar  den  kant  waarheen  de  machine  draait. 

Door  een  spiraalveer  werkende  op  een  half  metaal,  wordt  de  krukpen, 
die  één  stuk  uitmaakt  met  den  connector,  steeds  naar  het  eind  van 
deze  gleuf  gedrukt  in  den  stand  dien  de  pen  in  een  gewone  krukschijf 
hebben. 

De  spiraalveer  is  zoo  stijf  dat,  gedurende  den  gewonen  gang,  de  pen 
steeds  in  dien  gewonen  stand  blijft. 

Staat  echter  de  machine  bij  het  aanzetten  in  een  der  doode  punten, 
zoo  overwint  de  zuigerdruk  den  weerstand  van  de  veer,  zoodat  de  pen 
in  de  gleuf  gaat  schuiven.  De  drie  punten :  het  hart  van  de  as,  dat 
van  de  krukpen  en  dat  van  de  kruishoofdpen,  liggen  dan  niet  meer 
in  één  lijn  en  de  machine  kan  haren  gang  beginnen.  Gedurende  den 
eersten  halven  slag  heeft  de  spiraalveer  weder  gelegenheid  de  krukpen 
op  hare  plaats  terug  te  drukken. 

De  inrichting  schijnt  in  verschillende  vormen  geoctroyeerd  te  zijn. 
Er  wordt  niet  vermeld  of  daar  ook  een  vorm  bij  is  die  geschikt  is 
voor  een  machine  die  naar  beide  kanten  moet  kunnen  draaien,  hetgeen 
met  de  afgebeelde  inrichting  niet  het  geval  is.  Daar  de  zuigerdruk  steeds 
op  denzelfden  kant  van  de  pen  werkt,  is  er  geen  beweging  in  al  is  het 
metaal  een  weinig  uitgesleten.  Mocht  dit  te  veel  worden  zoo  kan  het 
vervangen  worden  door  een  waarloos  metaal  dat  in  de  gleuf  als  druk- 
plaat aan  het  andere  eind  van  de  spiraalveer  is  aangebracht. 


Formules  voor  gegolfde  vuurgangen  van  Fox. 

In  een  ingezonden  stuk  in  «Engineering»  van  24  Juli  geeft  de  Leeds 
Forge  Company  te  kennen,  dat  zij  na  het  doen  van  een  reeks  proeven 
omtrent  het  weerstandsvermogen  van  Fox  gegolfde  vuurgangen  voor 
stoomketels  de  volgende  wijzigingen  voorgesteld  heeft  aan  de  «Board 
of  Trade»  en  «Lloyd's  Registry». 

Aan  de  «Board  of  Trade» : 

w  •  •  •  At  12500  T  T..  .  14000  T  _  _ 
Wijziging  van  de  formule  —  —  W  P  in   —  —  W  P, 

waarin  T  —  de  wanddikte  in  Eng.  duimen; 

D  —  de  gemiddelde  middellijn  van  den  vuurgang; 
W  P  —  de  werkelijke  druk  in  Eng.  ponden  per  vierk  Eng.  duim, 
en  aan  «Lloyd's  Registry» : 

1000  ( T— 2)                1234  ( T—  2) 
Wijziging  van  de  formule  ^  —  W  Pin  —  n  P., 

waarin  de  letters  dezelfde  beteekenis  hebben,  alleen  met  uitzondering 
van  T,  welke  hier  de  wanddikte  in  zestienden  van  een  Engelschen 
duim  uitdrukt. 


Spoorwegwagen  voor  ertsvervoer  op  de  Parcochabaan. 

«Engineering^  van  17  Juli  bevat  teekeningen  van  een  ijzeren  spoor- 
wegwagen voor  ertsvervoer,  gebouwd  door  de  Darlington  Wagon  & 
Engineering  Co.  voor  den  Parcocha  spoorweg  in  Spanje.  Deze  lijn, 
aangelegd  voor  exploitatie  van  een  kostbare  ijzermijn  in  Bilbao,  heeft 
een  gedeelte  met  een  helling  van  1  op  3  li  waarlangs  steeds  een  beladen 
trein  van  vier  a  vijf  wagens  omlaag  daalt  en  daarbij  door  middel  van 
een  draadkabel  vier  a  vijf  ledige  wagens  omhoog  trekt. 

Het  eigengewicht  van  een  wagen  bedraagt  6.2  ton  en  het  ladings- 
vermogen 13  ton. 

De  bëschrijving  meldt  dat  het  onderstel  vervaardigd  is  van  geperste 
gegolfd  stalen  platen  dik  8  m.M.  patent  Fox,  waardoor  het  gewicht 
zeer  gering  geworden  is  en  zoo  sterk  dat  een  proef  belading  van  40  ton 
aan  staalblokken  gedurende  26  uren  geen  blijvende  doorbuiging  gaf. 
De  oliepotten  sluiten  met  een  gedraaiden  ring  in  de  wielnaven  volgens 
Macnee's  patent  waardoor  zij  stofdicht  zijn.  De  spoorwijdte  is  5'  6" 
of  1.677  M. 

Daar  het  breken  van  de  koppeling  op  de  helling  de  ernstigste  ge- 
volgen zou  hebben  is  daaraan  de  meeste  zorg  besteed.  De  trekstangen 


en  koppelpennen  zijn  van  Siemens-Martin-staal  dat  bij  herhaalde  be- 
proeving een  zeer  gelijkmatig  resultaat  opleverde  van  30a 33  ton  weerstand 
per  vierk.  duim  (47.3  a  52  K.G.  per  mM2.)  met  30°/0  contractie  van  de 
doorsnede  op  de  breuk ;  de  elasticiteitsgrens  lag  bij  ongeveer  14.2  K.G.  per 
mM"2.  en  de  doorsnede  van  de  stang  is  nergens  minder  dan  34.83  m.M2. 

De  rem  die  door  2  blokken  op  dezelfde  zijden  van  de  beide  wielen 
van  één  as  werkt,  is  van  de  Simplex  Brake  Company.  Volgens  de 
teekening  is  het  een  soort  van  rem  die  met  den  voet  bediend  wordt. 
Voorts  is  elke  wagen  voorzien  van  een  hefboom  welke  met  één  eind 
buiten  den  wagen  uitsteekt  en  daar  voorzien  is  van  een  rol.  Het  andere 
eind  is  door  een  kettinkje  verbonden  met  den  koppelpen.  Wanneer  de 
trein  beneden  aangekomen  is  stooten  de  rollen  tegen  een  lijst  van  den 
weg  waardoor  de  wagens  automatisch  ontkoppelen.  De  bakken  voor 
het  erts  zijn  naar  boven  schuin  uitloopend  van  3/8"  plaat-  en  hoekijzer 
en  hebben  houten  bodems,  elk  bestaande  uit  2  kleppen  welke  aan  een 
middenbalk  zijn  opgehangen  en  dus  naar  weerszijden  open  slaan  wan- 
neer de  sluitingen  losgemaakt  worden. 


LE  GENIE  CIVIL,  September  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 
Sneltreinen  in  Amerika. 

Een  der  nieuwste  eischen  van  het  Amerikaansche  spoorwegverkeer  is 
tegenwoordig  het  in-  en  uitlaten  van  reizigers  op  alle  stations,  zonder 
de  vaart  van  den  sneltrein  te  verminderen. 

Ten  einde  dit  te  bereiken,  doet  de  conducteur  alle  reizigers  die  bij 
het  naaste  station  den  trein  willen  verlaten,  in  den  achtersten  wagen 
plaats  nemen.  Op  zekeren  afstand  van  het  station  wordt  deze  wagen 
nu  losgemaakt,  en  gaat  door  het  tijdig  verleggen  van  een  wissel  op 
een  hellend  zijspoor,  waar  de  wagen  zijn  snelheid  verliest  om  op  een 
platform  tot  stilstand  te  komen. 

Op  het  andere  uiteinde  van  dit  platform  staat  de  wagen  gereed  met 
de  reizigers,  die  met  den  voorbijsnellenden  trein  mede  willen  gaan.  De 
locomotief  maakt  in  het  voorbijgaan  dezen  wagen  los,  die  nu  van  eene 
steile  helling  afdalende,  zich  achter  aan  den  trein  kómt  hechten,  zonder 
dat  deze  daartoe  behoeft  stil  te  houden. 

 («Le  G.  O»  XIX  n°.  20.) 

Draaibrug  te  Cardiff. 

Ten  behoeve  van  den  nieuwen  verbindingsweg  tusschen  Cardifl  en 
de  aangrenzende  gemeenten  Grangetown  en  Canton,  is  het  Glamor- 
ganshire-kanaal  overbrugd  geworden  door  een  óngelijkarmige  draai- 
brug, die  dit  kanaal  onder  een  hoek  van  73°  snijdt. 

Van  deze  brug  zijn  de  armen  21.721  M.  en  10.065  M.  lang,  terwijl 
de  breedte  tusschen  de  hoofdliggers  7.67  M.  en  tusschen  de  leuningen 
11.69  M.  bedraagt. 

De  brug  onderscheidt  zich  vooral  door  de  eigenaardige  samenstelling 
van  de  spil,  die  nl.  bolvormig  is.  Een  gegoten  ijzeren,  holle,  afgeknotte 
kegel,  van  2  M.  diameter  aan  den  voet,  is  daartoe  aan  het  metselwerk 
van  den  draai  pijler  met  ankers  bevestigd,  en  draagt  een  kleiner,  doch 
massiever  stuk  ijzer,  waarin  slechts  eene  opening  van  20  cM.  gelaten 
is.  In  deze  opening  past  een  stuk  staal,  hetwelk  één  geheel  uitmaakt 
met  het  bovendeel  van  de  spil,  dat  bolvormig  is  afgedraaid,  en  waar- 
van de  top  1.615  M.  boven  het  grondvlak  van  den  benedensten  kegel 
is  gelegen. 

Óp  deze  spil  rust,  door  tusschenkomst  van  eene  metalen  voering, 
een  gietstalen  muts,  die  aan  de  binnenzijde  bolvormig,  aan  de  buiten- 
zijde cylindrisch  is,  en  waarover  een  zadel  hangt,  bestaande  uit  twee 
schuin  geplaatste  geconstrueerde  T-ijze''s  van  1-867  M.  hoogte  met 
bovenflenzen  van  20  cM.  en  onderflenzen  van  35  cM.  breedte.  Deze  verban- 
den, die  evenwijdig  loopen  met  de  twee  beschrijvende  lijnen  van  den  kegel 
welke  in  de  dwarsdoorsnede  over  de  draaiingsas  der  brug  gelegen  zijn. 
liggen  met  de  binnen-zijvlakken  der  bovenflenzen  tegen  elkaar  aan  en 
zijn  onderling  verbonden  door  3  zadelvormig  omgebogen  platte  platen 
die  aan  de  middenribben  der  liggers  vastgebout  zijn,  en  over  het  cylin- 
drisch gedeelte  der  muts  heengaan. 

Verdere  détails  en  vele  teekeningen  geeft  «Le  G.  C.»  XIX  n°.  20. 


Gebruik  van  den  wind  als  beweegkracht. 

Om  het  vraagstuk  op  te  lossen  der  verzameling  van  natuurkrachten 
op  het  oogenblik  dat  zij  zich  voordoen,  en  deze  later  voor  een  prac- 
tisch  doel  te  gebruiken,  heeft  de  heer  Brush  te  Cleveland  (Ohio)  een 
18  M.  hoogen,  vierkanten  toren  opgericht,  rustende  op  eene  gesmeed 
ijzeren  spil,  welke  tot  eene  diepte  van  2.40  M.  onder  den  grond  in 
een  blok  metselwerk  is  bevestigd.  De  spil,  die  tot  3.60  M.  boven  het 
terrein  reikt,  is  aan  de  bovenzijde  voorzien  van  een  stalen  muts, 
waaraan  met  bouten  een  ijzeren  ring,  die  het  geheele  gewicht  van  den 
toren  —  35  ton  —  draagt,  is  opgehangen.  Om  de  stabiliteit  te  ver- 
grooten  zijn  aan  elk  der  hoeken  van  het  gebouw  schoren  aangebracht, 
eindigende  in  wielen,  welke  zich  over  een  cirkelvormige  rail  bewegen 
kunnen,  doch  welke  rollen  in  gewone  tijden  op  geringen  afstand  van 
de  rail  blijven,  om  eerst  bij  hevigen  wind  en  gedurende  de  draaiing 
van  den  toren  daarop  te  rusten. 

Aan  den  top  draagt  de  toren  de  6  M.  lange  en  165  mM.  dikke  as 
eener  atmospherische  turbine,  welke  16.85  M.  diameter  heeft  en  uit 
144  bladen  bestaat,  die  aan  den  wind  eene  gezamenlijke  oppervlakte 
van  162  M2.  aanbieden.  Tegenover  de  turbine  is  een  roer  aangebracht 
van  18  M.  lengte  en  6  M.  hoogte,  terwijl  zich  aan  een  der  zijkanten 
van  den  toren  een  kleinere  wiek  bevindt,  bestemd  om  behulpzaam  te 
zijn  bij  het  op  den  wind  zetten. 
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De  beweging  van  de  as  wordt  in  verhouding  van  1  tot  50  op  een 
dynamo  overgebracht.  Bij  volle  snelheid  maakt  deze  dynamo  500  om- 
wentelingen per  minuut  en  produceert  dan  12  kilowatts. 

Uit  den  dynamo  wordt  de  electrische  stroom  ten  slotte  door  een 
glijdend  contact  in  een  vasten  ring  overgebracht,  die  met  het  accumu- 
latoren-huis is  verbonden.  Hier  bevinden  zich  408  accumulatoren  waar- 
van elk  eene  capaciteit  van  100  ampère-uren  kan  bevatten  en  die  ver- 
deeld zijn  in  12  batterijen  van  34  ieder. 

Door  de  aldus  opgezamelde  electriciteit  branden  geregeld  350  lampen 
van  10  a  50  kaarsen  lichtsterkte,  doch  waarvan  de  meesten  16  tot  20 
kaarsen  sterk  zijn,  terwijl  bovendien  stroom  geleverd  moet  worden  voor 
2  booglichten  en  3  electrische  motoren. 

De  beschreven  inrichting  bestaat  thans  ruim  twee  jaar  en  schijnt 
goed  te  voldoen.  («Le  G.  C.»  XIX  n°.  19.) 


De  phonograaf  als  snelheidsmeter. 

De  phonograaf,  die  tot  dusver  nog  niet  tot  eenig  practisch  doel 
werd  aangewend,  is  door  den  Amerikaan  Kopkins  dienstbaar  gemaakt 
aan  natuurkundige  proefnemingen,  bepaaldelijk  voor  het  meten  der 
snelheid  van  het  geluid  in  buizen  en  in  verschillende  gassen. 

Een  voortgebrachte  toon  wordt  daartoe  tweemaal  tegelijk,  eens  direct 
en  eens  na  de  buis  of  het  gas  doorloopen  te  hebben,  op  de  phonogra- 
fische  wasrol  opgeteekend.  Tusschen  de  twee  indrukken  door  de  directe 
en  door  de  indirecte  golf  teweeggebracht,  zal  dan  een  kleine  interval 
kunnen  worden  waargenomen,  die  voor  eene  buis  van  15  M.  lengte 
reeds  !/23  seconde  bedraagt  wanneer  de  rol  2  omwentelingen  maakt 
per  seconde.  De  grootte  van  deze  interval  staat  natuurlijk  in  eenvoudig 
verband  met  de  snelheid  van  het  geluid  in  buis  of  gas. 

De  beschrijving  van  deze  en  verdere  proefnemingen  vindt  men  met 
figuren  toegelicht  in  «Le  G.  C.»  XIX  n°.  21. 


Schrijfmachines. 

Deze  machines,  ontstaan  uit  het  streven  om  handenarbeid  door 
machinaal  werk  te  vervangen,  zullen  zich  waarschijnlijk  weldra  eene 
even  algemeene  plaats  als  de  naaimachines  veroveren.  Reeds  thans  zijn 
in  de  Vereenigde  Staten  ruim  100,000  type-writers  in  gebruik,  met 
welke  men  zonder  moeite  de  snelheid  van  loopend  schrift  kan  bereiken, 
terwijl  geoefende  personen  met  de  beste  machines  80  woorden,  bij  uit- 
zondering 170  woorden,  per  minuut  kunnen  schrijven. 

In  alle  schrijftoestellen  is  het  papier  gerold  om  een  cylinder  van 
caoutchouc,  die  gedragen  wordt  door  een  wagentje,  dat  bij  elke  ge- 
schreven letter  eene  daarmede  overeenkomstige  ruimte  opschuift.  Heeft 
dit  wagentje  het  uiteinde  van  zijn  weg  bereikt,  dan  wordt  de  schrijver 
door  een  klokje  gewaarschuwd,  en  moet  hij  den  wagen  terugbewegen 
en  den  cylinder  een  regelafstand  doen  draaien. 

De  indruk  der  letters  op  het  papier  wordt  verkregen  door  letter- 
typen, die  bevestigd  zijn  hetzij  op  beweegbare  staafjes  welke  aan  een 
klavier  zijn  verbonden,  hetzij  aan  den  omtrek  van  raderen  of  sectoren. 
Eerstgenoemd  systeem  is  verkieselijker  daar  de  slijtage  hier  geringer 
zal  zijn,  omdat  elke  letter  haar  eigen  staafje  en  hare  eigen  bewegings- 
inrichting bezit,  terwijl  bij  de  andere  methode  verscheidene  zelfde  deelen 
in  beweging  gesteld  moeten  worden  bij  het  schrijven  van  meerdere 
verschillende  letters. 

De  meest  volkomen  schrijftoestellen  zijn  volgens  hunnen  ouderdom 
gerangschikt:  de  machines  Remington,  Caligraph,  Hammond  en  Bar- 
Lock.  Minder  volmaakt  doch  goedkooper  en  voor  particulier  gebruik 
zeer  voldoende  zijn  de  machines  Mercury,  Hall,  Columbia  en  Boston. 
Met  deze  laatste  toestellen  kan  de  snelheid  van  loopend  schrift  slechts 
weinig  overschreden  worden.  Alle  zijn  afgebeeld  en  beschreven  in 
«Le  G.  C.»  XIX  n°.  21  en  22. 


STATEN-GENERAAL 

Tweede  Kamer. 

Vergaderingen  op  18  en  19  December  1891. 
(Slot ;  vervolg  van  blz.  19.) 
STAATSBEGROOTING  VOOR  HET  DIENSTJAAR  1892. 

Hoofdstuk  IX.  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 

Het  wetsontwerp  tot  vaststelling  der  Begrooting  voor  den  aanleg  van 
Staatsspoorwegen,  dienst  1892,  kwam  bij  onderart.  129  der  Staatsbegro- 
ting :  «Dekking  der  uitgaven,  begrepen  in  de  begrooting  voor  den 
aanleg  van  Staatsspoorwegen,  dienst  1892,  f  276,950»,  ter  sprake,  en 
werd  in  de  avondzitting  op  18  Dec,  na  korte  discussie,  zonder  hoofde- 
lijke stemming  aangenomen. 

In  het  Voorloopig  Verslag  was  de  meening  uitgedrukt,  dat,  nu  de 
aanleg  van  S.  S.  nagenoeg  voltooid  is,  het  opnemen  der  uitgaven  in 
eene  afzonderlijke  begrooting  niet  langer  noodig  was.  Ook  werd  de 
klacht  geuit,  dat  de  beslissingen  omtrent  ingediende  concessie-aanvra- 
gen soms  zoo  lang  uitbleven.  De  periodieke  beproeving  der  spoorbrug- 
gen scheen  verder  een  te  omvangrijke  taak  voor  één  persoon.  Een 
degelijk  en  herhaald  onderzoek  naar  het  draagvermogen  was  noodig. 

Men  vroeg  of  er  reeds  bepaalde  plannen  bestonden  om  station 
Hengelo  tot  een  eilandstation  te  maken,  wat  ongewenscht  was  wegens 
de  daarmede  gepaard  gaande  afsluiting  van  den  hoofdtoegang  naar  de 
kom  der  gemeente.  Ook  wenschte  men  te  vernemen,  of  de  overweging 
van  het  door  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  ingediende 
ontwerp  tot  vernieuwing  van  de  westelijke  viaduct  te  Amsterdam  reeds 
zoover  was  gevorderd,  dat  in  het  volgende  jaar  met  dat  werk  een  aan- 


vang kon  worden  gemaakt.  De  tegenwoordige  toestand  werd  zeer 
gevaarlijk  geacht  en  op  spoedige  uitvoering,  ook  in  verband  met  eene 
toezegging  indertijd  door  Minister  Van  den  Bergh  gedaan,  werd  met 
nadruk  aangedrongen.  Nog  werden  eenige  vragen  gedaan  betreffende 
scheuren  in  de  tunnels  onder  het  stationsterrein|  te  Amsterdam  en  werd 
de  noodzakelijkheid  betoogd  van  een  voetbrug  over  het  station  Tilburg. 

In  de  Memorie  van  Antwoord  deelde  de  Minister  van  Waterstaat,  H. 
en  N.  mede,  dat  het  z.  i.  regelmatiger  was  de  afzonderlijke  begrooting 
voor  den  aanleg  van  S.  S.  te  behouden.  De  oorzaken  van  vertraging 
in  de  afdoening  der  concessie-aanvragen  waren,  dat  het  inzenden  der 
plannen  geruimen  tijd  eischt  en  daarover  dan  verschillende  autoriteiten 
moeten  gehoord  worden.  Voor  zoover  het  van  den  Minister  afhing,  zou 
het  onderzoek  zooveel  mogelijk  worden  bespoedigd. 

De  ondervinding  zal  verder  moeten  leeren  in  hoever  de  taak  der  perio- 
dieke beproeving  van  de  spoorwegbruggen  voor  één  persoon  te  omvangrijk 
is.  Voor  de  uitbreiding  van  station  Hengelo  was  nog  geen  plan  vast- 
gesteld ;  op  de  bezwaren  van  Hengelo  zal  worden  gelet ;  de  vaststel- 
ling wachtte  echter  op  de  beslissing  betreffende  het  in  exploitatie  nemen 
van  den  spoorweg  Almelo — Salzbergen  door  de  Hollandsche  IJzeren 
Spoorwegmaatschappij.  Het  onderzoek  van  de  voorstellen  der  laatst- 
genoemde Maatschappij  in  zake  de  westelijke  viaduct  te  Amsterdam 
was  nog  niet  afgeloopen.  Maar  zoowel  de  Raad  van  Toezicht  op  de 
Spoorwegdiensten  als  de  bestuurders  der  H.  IJ.  S.  Mij  zijn  van  oordeel  dat 
de  toestand  van  de  viaduct  op  't  oogenblik  geen  gevaar  oplevert  voor 
de  veiligheid  van  het  verkeer.  Ook  de  toestand  dei'  fundeering  van  de 
ijzeren  kap  van  het  centraalstation  geeft  geen  reden  tot  ongerustheid, 
alhoewel  er  blijkens  de  scheuren  in  de  muren  van  de  trappen  der 
tunnels,  eene  geringe  werking  te  bespeuren  is. 

In  de  zitting  drong  de  heer  Bahlmann  nogmaals  aan  op  het  maken 
van  een  voetbrug  over  het  station  Tilburg;  de  Minister  beloofde  een 
onderzoek.  Verder  was  de  heer  Levy  nog  geenszins  gerust  gesteld  door 
de  verklaring  betreffende  de  westelijke  viaduct  te  Amsterdam  ;  maar 
de  Minister  kon  herhalen,  dat  de  vrees  ongegrond  was.  Ook  door  eene 
commissie,  bestaande  uit  de  heeren  Leyds,  Schuurman,  Wellan  en  Van 
Dissel  was  als  haar  oordeel  uitgesproken,  dat  er  geen  gevaar  is  vbor 
plotselinge  verzakking. 

*  * 

De  afdeeling  111,  Handel  en  Nijverheid,  kwam  in  de  zitting  van  19 
Dec.  aan  de  orde.  Bij  de  algemeene  beraadslaging  besprak  de  heer 
Guyot  de  misbruiken  met  betrekking  tot  de  zeewaardigheid  der  sche- 
pen. Z.  i.  worden  deze  niet  voldoende  tegengegaan  door  controle  van 
de  zijde  der  assurantie-maatschappijen.  Ook  het  administratief  onder- 
zoek der  zeerampen  is  onvoldoende,  wat  o.a.  blijkt  uit  het  groote  ver- 
schil dat  er  bestaat  in  het  opgegeven  aantal,  volgens  de  officieele  sta- 
tistiek der  scheepvaart  en  volgens  de  opgaven  van  het  bureau  Veritas. 
Nog  wenschte  deze  afgevaardigde  verplichte  examens  voor  stuurlieden. 

De  heer  Van  Karnebeek  achtte  versterking  van  werkkrachten  aan 
het  Departement  noodig  voor  de  zaken  van  handel  en  nijverheid,  ter- 
wijl de  heer  Lieftinck  den  landbouw  slecht  vertegenwoordigd  noemde 
en  een  afzonderlijke  afdeeling  voor  landbouwzaken  wenschte;  van  welke 
uitbreiding  van  afdeelingen  evenwel  de  heer  Van  Houten  niets  wilde  weten. 

De  heer  Hennequin  vestigde  nog  de  aandacht  op  de  al  te  uitgebreide 
en  ingewikkelde  samenstelling  van  de  gemeentelijke  landbouwverslagen, 
waardoor  het  doel  voorbij  gestreefd  wordt,  en  de  heer  Goeman  Bor- 
gesius  op  de  regeling  van  den  arbeid.  Het  pas  verschenen  1ste  verslag 
van  de  inspecteurs  van  den  arbeid  had  doen  zien  hoe  allertreurigst  het 
geschapen  stond  met  de  veiligheid  en  gezondheid  in  fabrieken.  De  in- 
specteurs kunnen  in  deze  niet  actief  optreden,  zoodat  wettelijke  maat- 
regelen noodig  zijn.  Ook  de  wetgeving  op  de  naamlooze  vennootschappen 
eischt  verandering ;  de  misbruiken  te  dezer  zake  oefenen  een  slechten 
invloed  uit  op  de  industrie. 

De  Minister  van  Waterstaat  verklaarde  betreffende  de  zeerampen 
een  nader  onderzoek  te  zullen  instellen ;  wat  de  verplichte  examens 
voor  stuurlieden  betreft,  deze  hebben  voor  de  kleine  vaart  wel  eenig 
bezwaar,  daar  op  éen  aantal  kleine  schepen  die  de  Oost-  en  Noordzee 
bevaren,  nog  vele  stuurlieden  dienen,  die  niet  geëxamineerd  zijn 
en  ook  geen  examen  kunnen  doen,  en  toch  tot  de  beste  zeelieden 
behooren.  De  moeilijkheid  ligt  in  het  vaststellen  van  zoodanige  bepa- 
ling dat  die  menschen  niet  van  de  zeevaart  worden  buitengesloten  — 
eene  moeilijkheid,  die  echter,  indien  overigens  de  zaak  zelf  gewenscht 
wordt,  m.  i.  niet  overkomelijk  schijnt,  wanneer  men  aan  den  exameneisch 
geen  terugwerkende  kracht  geeft  en  verder  ook  de  bepalingen  voor  de 
kleine  vaart  niet  strenger  maakt  dan  bepaald  noodig  is. 

Betreffende  eene  bepaalde  afdeeling  Landbouw  aan  het  Departement, 
zeide  de  Minister  zeer  juist,  dat  in  deze  niet  het  belang  der  zaak  het 
criterium  was  voor  de  oprichting  eener  zoodanige  afdeeling,  maar  uit- 
sluitend de  omvang  der  Staatsbemoeiing,  m.  a.  w.  de  uitgebreidheid 
der  daaraan  verbonden  administratieve  werkzaamheden.  Op  dit  oogen- 
blik waren  deze  niet  groot,  en  ook  de  voorstellen  der  Landbouwcom- 
missie  betreffende  landbouwonderwijs,  kredietstelsel,  verbetering  van  het 
belastingstelsel  golden  niet  het  Departement  van  Waterstaat,  terwijl 
verder  de  in  het  Voorloopig  Verslag  in  het  belang  van  den  landbouw 
gewenschte  tramwegen  en  verbetering  van  kleine  rivieren  niet  bepaal- 
delijk onder  eene  afdeeling  Landbouw  zouden  behooren. 

Eene  geheele  andere  vraag  was,  of  de  Regeering  behoefte  heeft  aan 
adviezen  van  hen,  die  met  den  landbouw  bekend  zijn,  en  in  dit  opzicht 
achtte  de  Regeering  vertegenwoordiging  van  den  landbouw  wenschelijk 
en -was  ten  zeerste  bereid  tot  de  instelling  van  een  «landbouwraad»  mede 
te  werken.  Ging  van  de  landbouwers  zelf  het  initiatief  uit  tot  het 
organiseeren  van  een  dusdanige  vertegenwoordiging,  dan  behoorde  dit 
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door  de  Regeering  krachtig  te  worden  gesteund,  en  zou  alleen  den 
eisch  gesteld  worden  dat  één  harer  ambtenaren  zitting  kreeg  in  dit 
comité,  om  een  contact  tusschen  het  Departement  en  de  directe  land- 
bouwbelangen mogelijk  te  maken. 

De  heer  Lieftinck  was  tevreden  met  deze  toezegging ;  de  hoofdzaak 
is  dat  er  een  landbouwraad  kome.  En  mocht  het  particulier  initiatief 
niet  krachtig  genoeg  blijken,  dan  hoopte  hij  dat  de  Regeering  van  haai' 
kant  pogingen  in  het  werk  zou  stellen,  om  een  raad  in  't  leven  te 
roepen.  Daarin  moest)  van  Rijkswege  een  ambtenaar  geplaatst  worden, 
maar  die  Rijksadviseur  diende  van  landbouwzaken  verstand  te  hebben, 
en  niet  —  zooals  thans  in  landbouwzaken  wel  gebeurde  —  geen  erwten 
van  paardeboonen  noch  haver  van  gerst  weten  te  onderscheiden. 

Aan  den  heer  Goeman  Borgesius  gaf  de  Minister  de  verzekering, 
dat  tot  de  vaststelling  van  maatregelen  in  't  belang  der  veiligheid  en 
gezondheid  der  werklieden,  van  de  noodzakelijkheid  waarvan  ook  de 
Regeering  ten  volle  overtuigd  was,  zal  worden  overgegaan  ;  maar  hierbij 
zal  met  omzichtigheid  worden  gehandeld;  ook  de  belangen  der  industrie 
zullen  niet  uit  het  oog  worden  verloren. 

De  behandeling  der  artikelen  leverde  niet  veel  bizonders  op. 

De  heer  Heldt  brak  een  lans  voor  de  verbetering  van  het  lot  der 
vaste  bedienden  bij  het  ijkwezen  ;  de  heer  Harte  bracht  den  intercom- 
munalen  telephoondienst  ter  sprake.  De  regeling  van  de  rechten  en  ver- 
plichtingen der  Ned.  Bell-telephoonmaatschappij  te  dier  zake,  bij  Kon. 
besluit  van  17  Nov.  1889,  had  z.  i.  geenszins  voldaan  in  de  praktijk 
en  was  niet  bevorderlijk  aan  handel  en  nijverheid.  Terwijl  in  dat  besluit 
de  abonnementsprijs  per  jaar  voor  de  abonnés  der  N.  B.-T.  Mij  is  vast- 
gesteld op  f  10,  eischt  de  maatschappij  veel  meer  van  de  abonnés  van 
andere  maatschappijen,  die  van  den  intercommunalen  dienst  willen 
gebruik  maken.  Door  hare  eigen  belangen  op  den  voorgrond  te  stellen, 
bevordert  de  maatschappij  het  uitbreiden  van  het  intercommunaal  ver- 
keer niet  en  vele  belangrijke  plaatsen  blijven  daarvan  verstoken. 

Het  antwoord  van  den  Minister,  die  op  het  zeer  geringe  gebruik  wees, 
dat  zelfs  in  plaatsen  als  Groningen,  Arnhem  en  Utrecht  van  intercom- 
munaal verkeer  wordt  gemaakt,  zoodat  de  tijd  voor  groote  uitbreiding 
daarvan  nog  niet  scheen  gekomen  te  zijn,  ontstemde  den  heer  Harte 
klaarblijkelijk  zeer.  Het  belang  van  eene  telephonische  aansluiting  kan 
zeer  groot  zijn,  en  kon  niet  worden  afgeleid  uit  het  aantal  gesprekken. 
Het  gebruik  zou  zeker  toenemen,  wanneer  de  gelegenheid  geboden  werd 
zich  met  alle  oorden  in  verbinding  te  stellen.  Hij  vroeg  ook  geen  Staats- 
aanleg  van  de  telephoonverbindingen,  maar  eenvoudig  dat  de  Staat  niet 
aan  ééne  maatschappij  zoodanige  concessie  zou  blijven  geven,  dat  die 
maatschappij  het  in  hare  hand  heeft  hare  eigen  belangen  te  bevorderen 
en  daardoor  het  algemeen  belang  te  benadeelen. 

De  heer  Harte  zag  in  zijn  boosheid  over  het  hoofd,  dat  de  Minister 
zich  bereid  verklaard  had,  waar  het  mogelijk  was,  het  intercommunaal 
verkeer  ook  van  andere  maatschappijen  te  bevorderen.  Er  heerschte  in 
deze  klaarblijkelijk  een  misverstand,  want,  hoe  gering  het  gebruik  van 
den  intercommunalen  dienst  ook  zijn  moge,  dat  —  zoolang  de  Staat 
niet  zelf  den  geheelen  dienst  op  zich  neemt  —  deze  moet  zorgen  dat 
geen  nadeelen  voor  het  algemeen  voortspruiten  uit  het  geven  van  een 
monopolie,  daarvan  is  stellig  ook  de  Minister  overtuigd. 

Zonder  hoofdelijke  stemming  werd  het  geheele  wetsontwerp  aange- 
nomen. Het  eindcijfer  is  thans  f  20,4,25,593.21  geworden. 

*  ♦ 

In  diezelfde  zitting  van  19  Dec.  nam  de  Kamer  ook  nog  aan  het 
Wetsontwerp  tot  verhooging  en  aanvulling  van  Hoofdstuk  IX  der  Staats- 
begroting voor  het  dienstjaar  1891.  (Zie  «De  Ingenieur»  1891,  blz.  407.) 

In  het  Verslag  over  dit  wetsontwerp  waren  eenige  vragen  gedaan 
betreffende  ijsopruiming  in  onze  rivieren  en  in  de  Seine,  zoomede  be- 
treffende het  herstel  der  schade  en  de  voorzieningen  aan  den  beteuge- 
lingsdijk  der  Heerewaardensche  overlaten,  geraamd  op  f  250,000.  De 
Minister  had  in  deze  na  persoonlijk  onderzoek  toegegeven  aan  den 
wensch  der  bewoners  van  de  naburige  landstreek,  maar  de  vraag  rees 
of  het  noodig  was  geweest  het  werk  op  zulk  eene  kostbare  wijze  te 
verrichten. 

Op  deze  vragen  antwoordde  de  Minister  van  Waterstaat  in  de 
zitting  van  19  Dec.  De  proeven  op  de  Seine  waren  van  zeer  plaatse- 
lijken aard  geweest,  en  de  ondervinding  had  tot  dusverre  niet  getoond, 
dat  door  middel  van  meliniet  het  ijs  der  rivieren  op  te  ruimen  was. 

De  schade  aan  den  beteugelingsdijk  had,  wat  de  grondwerken  betreft, 
ongeveer  f  45,000  bedragen.  Zij  was  ontstaan,  doordien  men  zuinig- 
heidshalve het  plan  van  den  hoofdingenieur  niet  had  gevolgd,  die  eene 
steenglooiing  had  ontworpen.  De  dijk  was  daarna  hersteld  en  met  steen 
bekleed,  met  uitzondering  van  een  1800  M.  lang  gedeelte  nabij  de  be- 
bouwde kom  van  Heerewaarden,  waar  de  Maasglooiing  een  helling  had 
van  7  op  1.  Mede  ingevolge  het  eenstemmig  advies  van  den  betrokken 
inspecteur  en  hoofdingenieur  had  de  Minister,  nog  vóór  dezen  winter 
ook  het  overige  gedeelte  van  den  dijk  van  steenglooiing  doen  voorzien, 
omdat  eene  onverdedigde  glooiing  van  7  op  1  volstrekt  geen  voldoende 
waarborg  geeft,  een  eenigszins  langdurigen  overloop  van  water  en  ijs 
te  kunnen  doorstaan. 

Het  wetsontwerp  werd  zonder  verdere  beraadslaging  en  zonder  hoof- 
delijke stemming  goedgekeurd. 


Eerste  Kamer. 

Het  laatstgenoemde  wetsontwerp  tot  verhooging  en  aanvulling  van 
Hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  voor  het  dienstjaar  1891  werd  in  de 
Eerste  Kamer  in  de  zitting  van  24  Dec.  1891  zonder  hoofdelijke  stem- 
ming aangenomen,  nadat  de  Minister  van  Waterstaat  had  verklaard, 


dat  de  gelden  voor  de  verhooging  begrepen  zijn  in  de  door  de  Regee- 
ring voorgestelde  Staatsleening. 

In  dezelfde  zitting  werd  verder  o.  a.,  mede  zonder  hoofdelijke  stem- 
ming, na  korte  toelichting  door  den  Minister  van  Waterstaat,  aan- 
genomen het  wetsontwerp  tot  wijziging  van  Hoofdstuk  IX  der  Staatsbe- 
grooting voor  het  dienstjaar  1890.  (Zie  «De  Ingenieur»  1891,  blz.  472). 

De  Eerste  Kamer  ging  vervolgens  op  reces  uiteen  tot  11  Jan.  1892. 

  Ss. 

KLEINE  MEDEDEELÏNGEN. 

De  „Mètre  des  Archives"  en  de  Internationale  Meter. 

Het  is  bekend,  dat  de  Académie  des  Sciences  in  de  zitting  van 
23.  Aug.  1869  met  algemeene  stemmen  een  rapport  van  den  heer 
Dumas  over  het  scheppen  van  nieuwe  lengte-standaards  heeft  aange- 
nomen en  het  volgende  voorgesteld: 

«Le  mètre  et  le  kilogramme  des  Archives  sont  des  prototypes:  1'un 
est  1'unité  fondamentale  du  système  métrique;  1'autre,  1'unitè  de  poids. 
Ils  doivent  être  conservés  cornme  tels  sans  modification». 

Die  meening,  geuit  door  de  Académie,  werd  gedeeld  door  het  Fransche 
gouvernement  en  door  de  «Commission  internationale  du  métre"  ingesteld 
bij  decreet  van  1  Sept.  1869.  Uit  een  practisch  oogpunt  komt  zij  overeen 
met  den  wensch,  geuit  door  de  internationale  geodetische  vereeniging 
in  1867,  welke  de  vervaardiging  van  een  nieuwen  Europeeschen  meter 
vragende,  daaraan  de  voorwaarde  toevoegde:  «dat  de  lengte  van  dien 
meter  zoo  weinig  mogelijk  moest  verschillen  van  den  «mètre  des  Ar- 
chives" en  in  ieder  geval  met  dezen  met  de  uiterste  zorg  moest  verge- 
leken worden». 

Twintig  jaar  na  de  instelling  van  de  »Commission  internationale  du 
mètre"  deelde  het  «Comité  international  des  poids  et  mesures",  dat  haar 
sedert  1875  was  opgevolgd,  de  nieuwe  nationale  standaards  uit,  na 
deze  zorgvuldig  vergeleken  te  hebben  met.  een  internationalen  meter, 
welke  verklaard  werd  een  authentieke  copie  te  zijn  van  den  «mètre  des 
Archives." 

De  hoogleeraar  J.  Bosscha  heeft  zich  de  vraag  gesteld:  1°.  is  die  copie 
nauwkeurig?  2°.  veroorloven  de  vergelijkingen  der  nationale  standaards 
de  lengte  van  het  prototype  met  alle  vereischte  nauwkeurigheid  weer 
te  geven?  3°.  veroorlooft  de  «mètre  des  Archives"  in  zijn  tegenwoordigen 
toestand  daaruit  het  afleiden  van  een  onveranderlijke  eenheid  van 
lengte  met  dien  graad  van  nauwkeurigheid  vereischt  voor  nauwkeurige 
waarnemingen  en  begrepen  tusschen  één  en  een  halven  micron? 
C/ioon  en  i'5/1000  millimeter) 

Het  antwoord  op  deze  vragen  verkregen  uit  zijne  zeer  nauwkeurige 
onderzoekingen  en  de  metingen  der  Nederlandsche  commissie  te  Parijs 
(Stamkart,  Bosscha,  Oudemans)  deelt  hij  in  een  schrijven  aan  de 
Académie  mede  (Zie  «Comptes  Rendus»  31  Aug.  1891). 

Op  de  laatste  vraag  luidt  het:  «Na  een  eeuw  van  bestaan  veroorlooft 
de  «mètre  des  Archives»  nog  het  daaruit  afleiden  van  een  onveranderde 
eenheid  van  lengte  met  alle  nauwkeurigheid  vereischt  van  een  proto- 
type. Op  dien  grond  verdient  hij  niet  alleen  bewaard  te  blijven  als  een 
historisch  monument,  maar  ook  als  een  wetenschappelijk  instrument 
van  den  eersten  rang». 

Het  antwoord  op  de  beide  andere  vragen  valt  minder  gunstig  uit  voor 
de  vergelijkingen  van  het  «Comité  International  des  poids  et  mesures», 
doch  is  een  eervol  monument  voor  de  uiterst  nauwkeurige  weten- 
schappelijke wijze  van  werken  door  de  Nederlandsche  commissie  gevolgd. 

Voor  de  redenen  van  deze  uitkomst  (hoofdzakelijk  extrapolatie,  tem- 
peratuur en  methoden)  naar  de  genoemde  mededeeling  verwijzende,  zij  hier 
slechts  het  besluit  van  den  hoogleeraar  Bosscha  medegedeeld.  «De  interna- 
tionale meter  en  de  nationale  standaards,  zooals  zij  vastgesteld  zijn 
door  de  vergelijkingen  goedgekeurd  door  de  algemeene  vergadering  van 
het  «Comité  des  poids  et  mesures»  geven  een  éénheid  van  lengte  merke- 
lijk verschillend  van  den  «mètre  des  Archives».  Zij  zijn  ongeveer  2.6 
micron  te  kort  d.  i.  een  vierhonderd  duizendste  hunner  lengte. 

E2. 


Vitrit. 

De  glasfabriek  «Carlswerk»  te  Bunzlau  heeft  onder  den  naam  van 
« Vitrit»  een  bouwmateriaal  in  den  handel  gebracht,  bestaande  uit 
gebakken  steen,  die  met  een  glaslaag  is  overtrokken.  Het  kan  geleverd 
worden  in  platen  van  \  y2  M2.  oppervlakte  en  in  allerlei  kleuren.  De 
gladde  glanzende  oppervlakte  is  bestand  tegen  alle  invloeden  van  het 
weder,  terwijl  men  er  door  middel  van  zandstraalblaasmachines  allerlei 
ornamenten  op  kan  maken.  Proeven  deden  zien  dat  de  glaslaag  zeer 
hard  was  en  buitengewoon  vast  aan  den  onderliggenden  steen  verbon- 
den. Intusschen  is  het  materiaal  nog  te  duur,  om  in 't  groot  toepassing 
te  kunnen  vinden. 


Een  Petroleumtankschip  van  nieuwe  constructie. 

Op  de  werf  van  den  heer  Bernhard  Fischer  te  Mannheim  is  onlangs 
een  petroleumtankschip  voor  de  Rijnvaart  gebouwd  van  eigenaardige 
constructie.  Het  schip  bestaat,  volgens  de  «Frankfurter  Zeitung«,  uit 
3  cylinders,  lang  cc.  34  M.  en  met  een  middellijn  van  1.9  M.,  die  van 
voren  door  een  gemeenschappelijken  scheepskop  verbonden  zijn.  De 
middelste  cylinder  is  2  M.  langer  dan  de  beide  buitenste  en  draagt  het 
roer.  Het  geheele  schip  is  42  M.  lang,  de  totale  breedte  bedraagt 
6  M.  In  'tvoorste  gedeelte  zijn  de  kajuiten  voor  den  kapitein  en  de 
manschappen  gebouwd,  terwijl  de  cylindereinden  als  kleine  bergruimten 
voor  de  scheepsuitrusting  dienen. 

Het  schip  heeft  6  laadruimten,  voorzien  van  mangatsluitingen. 
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De  twee  buitencylinders  zijn  met  den  voorkop  vast  verbonden,  terwijl 
de  middelste  cylinder  aan  de  buitenste  hangt  door  middel  van  4  uit 
U -ijzer  gevormde  consóledragers.  Deze  consóledragers  omvatten  met 
trekbanden  de  drijvers,  en  dragen  ook  de  balken  die  in  't  midden  vin  het 
schip  zijn  aangebracht,  om  't  ontstaan  van  ondichtheid  door  stooten, 
enz.  te  vermijden.  Boven  den  middelsten  drijver  is  een  cylindervor- 
mige  expansieruinite  aangebracht,  door  buisleidingen  met  de  zes  laad- 
ruimten verbonden,  ten  einde  de  vrije  uitzetting  van  de  petroleum  door 
de  warmte  te  gedoogen.  Voor  het  ledigen  en  vullen  van  het  schip  is 
verder  een  gemeenschappelijke  buisleiding  aanwezig. 

Op  de  beide  buitencylinders  zijn  ijzeren  gangboorden  aangebracht, 
terwijl  het  daartusschen  liggende  deel  van  het  schip  geheel  met  plan- 
ken is  afgedekt,  zoodat  ook  nog  deklast  (leege  vaten,  enz.)  kan  geladen 
worden. 

De  gekozen  cylindervorm  geeft  groote  zekerheid  voor  de  dichtheid, 
vergemakkelijkt  het  geheele  leegpompen,  geeft  een  kleine  verdampings- 
oppervlakte en  laat  toe  het  schip  ieder  oogenblik  met  de  perspomp  op 


dichtheid  te  beproeven.  Het  schip  is  beproefd  onder  atmospheer 
drukking.  Hierdoor  is  het  mogelijk,  op  plaatsen  waar  geen  stoom-  of 
gasmachine  aanwezig  is,  het  ledigen  van  het  schip  te  bewerkstelligen 
door  middel  van  samengeperste  lucht  die  van  het  eindstation  in  een 
reservoir  kan  worden  meegevoerd. 

De  bouwkosten  zijn  voor  deze  constructie  kleiner  dan  voor  tankschepen 
van  den  gewonen  vorm;  ook  is  de  diepgang  gering.  Bij  een  lading  van 
270  W.  —  1500  vaten  petroleum  is  de  diepgang  1.50  M.  Het  slepen 
is  iets  moeielijker,  maar  de  bouwer  heeft  eveneens  patent  genomen 
voor  eene  verbetering,  die  hieraan  tegemoet  zal  komen. 

De  middelste  drijver  wordt  hierbij  door  twee  gemakkelijk  weg  te 
nemen  vloeren  naar  de  beide  buitenste  afgesloten,  waardoor  de  met 
het  water  in  aanraking  zijnde  oppervlakte  en  de  diepgang  geringer 
worden. 

Op  die  wijze  zal  het  mogelijk  zijn  schepen  van  1000  ton  draagver- 
mogen te  bouwen  met  een  diepgang  van  slechts  1.50  M. 
(Ontleend  aan  «Das  Schilf.») 
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Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
November  18  9  1. 


Namen  der  Maatschappijen. 


ut 


Personenvervoer 


Aantal. 


Opbrengst. 


G  oederenvervoer. 


Ton- 
nen. 


Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen. 


Totale  opbrengst. 


1891. 


1890. 


Perdag-kilom. 


1891.  1890 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarang —  Vorstenlanden —  Willem  I  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  . 
Amsterdamsehe  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen—Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .  .  . 
Stoomtramweg-mu.  's-Bosch — Helmond.  .  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 
Dedemsvaartsche  Stoomtramweg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N. Z.-Holl. Stoomtram w.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen— Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  .  . 
Samar.— Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  


102.— 

93.  — 

205.— 
56.— 
57  (1) 

102  (2) 

91  (3) 
25.— 
2.5 

89.— 

9.13 
47.— 
34.1 
30.— 
25.— 

7.27 

6.5 

33 

34.— 
7.5 

4.  — 
37.3 

5.  — 
26.8 

94.  — 
22.— 

21.5 

28.  — 
15.6  (4) 

29.  — 
61.1 
24.52 

4.43 
2.62 

6.  — 
19.— 
42.— 
25.— 

12.4 
171. — 

35  (5) 
20  (6) 


565570 
477066 
49266 


78800 
64600 
64900 


1063960 
5581 

57522 
28873 

8723 
5944 


5291 
20217 

2858 
13760 

4650 
295455 
30903 
5447 

11883 


422610 
8638 
29830 

22524 


f605,604.74 
420,354.51 
34,781.28 


37,700. 
25,400.- 
11,450. 


92,968.61 
484.10 

9,106.— 
3,804.12  5 
3,380.29 
2,300.81 
1,848.16 


997.01 
4,524.38 

483.83  5 
1,260.90 
4,383.02  5 
527.67 
28,853.73 
10,117.66 
1,166.87  5 

3,035.15 
5,915.17  s 
1,725.90 

8,949.85 
33,913.59 
1,011.31 
2.073.05 

4,184.43 

3,081.92 


465458 
22832 


25900 
8300 
2850 


483 
293^ 


1162K 


328 


f723,725.41 
372,178.40 
37,601.65 


129,200. 
33,700. 
9,050. 


1.20 

6,687.70 

1,606.99 
719.69 
564.21 


1,620.70 
2,607.70 

328.64 
'  13.40 

941.95 


3,754.81  5 
1,800.56 

643.91 
723.63  5 
119.59 

1,410.43 


563.53  5 
1,355.40 5 


f30,639.26 
11,460.05 
234.37 


8,600.- 
1,800- 


35.53 


256.— 
653.79 
683.81 


159.93 
441.66 

33.33 
216.67 
416.— 

30.— 

1,661.43 
316.66 

654.92 
1,938.45 
13.87 


15,276.34 
13.25 
18  — 

171.10 

125.— 


f 1,359,969.41 
803,992.96 
72,617.30 
38,004. 195 

175,500  — 
60,900.— 
20,500- 
75,000  — 

99,960.— 
92,968.61 
520.83 

15.793.70  5 
3,804.12 
5,243.28 
3,674,30 
3,096  18 
4,599.64 


2,777.64  5 
7,573.74 5 

845.81 
1,490.97 
5,740.97* 
557.67 5 
28,853.73 5 
15,533.91 
3,284.09 s 

4,333.98 
8,577.26 
1,859.36 
5,083.82 5 
10,360.28 
49, 189.93 6 
1,024.56 
2,091.05 

4,9 19.06  5 

4,562.33 

22,000.— 
33,000.— 

2.800.— 
9,600.- 


f1357,266.92 
637,199.66  5 
60,317.41 
35,414.90 5 

164,100— 
60,400.— 
13,572.83 

111,000.— 

51,046.30 
87,336.75 5 
517.53 


3,555.87  6 
4,623.26 
4,300.50 
3,127.04 5 
4,606.35 


2,776.65 
8,441.79 

878.65 5 
1,746.30 
6,283.47  5 
635.10 
28,908.08  5 
15,490.04* 
3,061.91 

4,490.80 
7,170.09 
1,187.16 
4,904.09 
10,706.46 
48,476.96 
1,134.27 
2,419.65 

5,128.155 

4,766.82  5 

20,800.— 
37,000.— 

3,500.— 
8,000.— 


f23.73 
13.62 

28.54 
36.25 
1 1.98 
24.50 

41.14 
125.34 
6.93 

5.91 
14.03 

3.72 
3.59 
3.44 
6.!3 


2.72 
7.42 
3.76 

12.42 
5.13 
3.71 

33.63 
5.51 
4.97 

6.72 
10.21 
4.60 
5.84 
5.65 
S6.83 
7.76 
25.82 

8.63 

6.08 

59.14 
6.50 

270 
16- 


(1)  In  1890  in  exploitatie  44  K.M.  (2)  In  1890  in  exploitatie  94  KM.  (3)  In  1890  in  exploitatie  59  KM.  (4)  In  1890  in  expl.  11  K.M. 
(5)  In  1890  in  exploitatie  34  K.M.      (6)  In  1890  in  exploitatie  17.6  KM. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

B&roTiie  ter- 
stand  in 
mM, 

Wind- 

Windkracht 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

8 

Jan. 

1892. 

775.4 

z. 

0 

—1 

6 

9 

n 

750.2 

Stil. 

—3 

3 

10 

* 

» 

11 

7> 

n 

755.6 

z.w. 

1 

—2 

1 

12 

?ï 

n 

759.1 

Stil. 

—2 

0 

13 

yi 

n 

757.6 

Stil. 

—2 

0 

14 

tl 

)! 

749.1 

0. 

1 

—6 

0 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -4-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brugl. 

Venlo. 

Grave 

9 

Jan. 

40.21 

13.72 

11.33 

11.37 

11.84 

44.18 

13.44 

9.50 

10 

n 

39.92 

13.25 

10.89 

10.98 

11.44 

43.90 

13.02 

9.25 

11 

n 

39.82 

12.91 

10.57 

10.65 

11.11 

43.67 

12.48 

8.86 

12 

n 

39.64 

12.72 

10.37 

10.40 

10.89 

43.47 

12.04 

8.39 

13 

n 

39.41 

12.54 

10.20 

10.20 

10.72 

43.42 

11.81 

8.01 

14 

n 

39.22 

12.32 

9.98 

9.97 

10.51 

43.30 

11.52 

7.77 

15 

n 

38.95 

12.11 

9.76 

9.78 

10.31 

43.24 

11.34 

7.55 

Keul. 


Lob. 


Nijm. 


Arnh. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)1881— 90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart)  .  .  . 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

Men  zie  verder 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


6.22 


6.87 


7.60 
8.72 


12.62 


13.50 


6.95 


7.51 


9.00 


12.71 


13.28 


Westervoort 
zelt'r.  brug. 
P-s- 


8.02 


8.38 
9.53 


13.92 
1. 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 


7.87 


8.21 


9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8  Jan. 

9  „ 


De  Ingenieur''  1891,  No. 
Werking  der  Overlaten. 

Oude  Rijnmond  11  uur  n.m.  einde  der  werking. 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


cM. 


15  cM. 


Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.   met  gemidd.  32  cM. 

over  170  M.  naar  builen, 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  12  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.    met  gemidd.  25  cM. 

over  120  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  12  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8   uur  v.    met  gemidd.  18 

over  100  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  9  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  gemidd. 
over  70  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  8  cM. 
Bokhovensche   Overlaat   werkt  8  uur  v.  met  gemidd.  14  cM. 

over  65  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  5  uur  v.  met  5  cM. 
Bokhovensche   Overlaat  werkt  8  uur  v.   met   gemidd-  14  cM. 

over  60  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  8  uur  v.  met  2  cM. 
Bokhovensche  Overlaat    werkt  8  uur  v.   met  gemidd.  12  cM. 

over  45  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  heeft  gisteren   5  uur  n.m.  opgehouden 
te  werken. 

IJsberichten  15  Januari. 

Deventer.  Eenig  drijf  ijs  ;  Kampen.  Drijsijs  over  */,  der  breedte; 
Venlo.  Eenig  drijf  ijs ;  Grave.  Drijf  ijs  „      1/e    „       „  ; 

Moerdijk.  Drijf  ijs  over  l/l0  der  breedte;  Hellevoetsluis.  Drijf  ijs  over  ]4 
der  breedte. 
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11 


12 


13 


14 


15 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  huize  «Laanzicht»  bij  Breda  overleed  den  11  Jan.  jl. 
aan  influenza  met  longontsteking  de  heer  |R.  J.  A.  Kallenberg 
van  den  Bosch.J  oud-officier  der  genie,  oud-rentmeester  der 
domeinen  van  wijlen  Z.  K.  H.  Prins  Frederik.  De  overledene 
was  69  jaren  oud. 


De  heer  L.  Burgersdijk,  gemeente-architect  te  Gouda,  vierde  2  Jan. 
j.1.  als  zoodanig  zijn  zilveren  jubileum.  Namens  den  Raad  werd  hem 
door  den  wethouder,  den  heer  J.  M.  Noothoven  van  Goor,  een  stoffe- 
lijk bewijs  van  waardeering  aangboden. 


De  lijst  der  overledenen  in  1891  op  het  gebied  van  openbare  werken, 
nijverheid,  technische  wetenschap,  oeconomie,  leger  en  marine,  is  weder 
vrij  lang  en  telt  menige  bekende  naam. 

Aan  Nederland  ontvielen  in  dat  jaar  o.a. : 

A.  J.  Beynes,  fabrikant  van  spoor-  en  tramwegrijtuigen  te  Haarlem. 
J.  W.  Binkes,  gepensioneerd  vice-admiraal. 

C.  A.  Boonacker,  luitenant  der  genie. 
Bert  Brouwer,  architect. 

J.  M.  Daum,  afdeelingschef  bij  de  Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij. 
C.  Donker,  lid  van  de  1ste  Kamer  der  Staten-Generaal  en  dijkgraaf 
van  de  Vier  Noorderkoggen. 

B.  G.  Gerritsen,  gemeente-opzichter  en  leeraar  aan  de  Acad.  van 
Beeldende  Kunsten  te  's-Gravenhage. 

Aug.  Gorter,  ingenieur  van  den  Prov.  Waterstaat  in  Friesland. 

F.  A.  A.  Gregory,  gepensioneerd  vice-admiraal. 

G.  Greve,  loodwit-fabrikant  te  Utrecht. 

A.  D.  Hamburger,  lood-  en  zinkfabrikant  te  Utrecht. 

M.  H.  Insinger,  lid  van  de  1ste  Kanier  der  Staten-Generaal. 

C.  J.  de  Bruijn  Kops,  oud-gemeente-architect  en  oud-directeur  der 
gasfabriek  te  Delft. 

J.  Kouwenberg,  opzichter  le  kl.  van  :s  Rijks  Waterstaat. 

J.  H.  Kruijder,  technisch  ambtenaar  bij  den  dienst  van  Weg  en  Wer- 
ken der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen. 

Mr.  H.  C.  Verniers  van  der  Loeff,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der 
Staten-Generaal  en  Voorzitter  van  de  Commissie  van  enquête  naar 
de  fabriekstoestanden. 

E.  J.  Margry,  architect. 

N.  Nieuwenhuis,  hoofdopzichter  bij  de  stadsreiniging  te  Amsterdam. 

C.  B.  Olivier,  tijd.  ambtenaar  bij  den  Alg.  dienst  van  den  Waterstaat. 

L.  D.  van  Ouwerkerk,  scheepsbouwkundig  en  werktuigkundig  inge- 
nieur, mede-bestuurder  der  fabriek  van  Fop  Smit  &  Co.  te  Kinderdijk. 

W.  van  Roode,  oud-opzichter  bij  de  gemeentewerken  te  's-Gravenhage. 

M.  D.  Graaf  van  Limburg  Stirum,  gepensioneerd  luit.-generaal  der 
genie  en  oud-Minister  van  Oorlog. 

J.  Th.  Stracké,  beeldhouwer  en  directeur  der  Kon.  school  voor  nuttige 
en  beeldende  kunsten  te  's-Hertogenbosch. 

B.  Tweedy,  oud-inspecteur  van  de  Ned.  Rhijn-Spoorwegmaatschappij. 

C.  G.  Tromp,  gepensioneerd  majoor  der  Genie  van  het  Ned. -Ind.  leger. 
W.  J.  Visser,  directeur  van  de  Stichtsche  en  Oosterstoomtramweg- 
maatschappijen. 

Voorst  ,    oud-lid  van  Gedeputeerde 


tot 


der  Ned.  Rhijn-Spoorwegmaatschappij. 
bij  het  Dep.  van  Waterstaat,  Handel 

Genie   van  het 


E.  L.  Baron  van  Voorst 

Staten  van  Gelderland. 
J.  Verloop  Czn.,  oud-ingenieur 
P.  A.  Vernéde,  hoofdcommies 

en  Nijverheid. 
M.  A.  van  Walchren  ,  gepensioneerd  kolonel  der 
Ned  -Ind.  leger,  directeur  der  Billiton-maatschappij. 
J.  D.  Wolterbeek,  gepensioneerd  Schout-bij-Nacht. 
J.  C.  van  Wijk,  architect. 

In  het  buitenland  overleden  o.a.  : 
C.  A.  Alphand,  directeur  der  gemeentewerken  te  Parijs. 
Sir  Joseph  Balzagette,  hoofdingenieur  van   de   stedelijke  openbare 

werken  te  Londen. 
Louis  de  Curte,  Belgisch  architect. 

Albert  Fassiaux,  secretaris-generaal  van  het  Ministerie  der  spoorwe- 
gen, posterijen  en  telegraaf  te  Brussel. 
Th.  Hansen,  architect  te  Weenen. 

Baron  Haussmann,  oud-prefect  van  het  Dep.  van  de  Seine. 
Sir  John  Hawkshaw,  Engelsch  ingenieur. 

Aug.  von  Kaven,  professor  aan  de  Technische  Hoogeschool  te  Aken. 

Mej.  Son.ia  Kovalevski,  professor  in  de  wiskunde  te  Stockholm. 

Dr.  Franz  Perrot,  uitvinder  en  krachtig  verdediger  van  het  zonenta- 

riefstelsel  op  de  spoorwegen. 
Friedrich  Freiherr  von  Schmidt,  architect  te  Weenen. 
W.  E.  Weber,  professor  in  de  natuurkunde  te  Göttingen,  uitvinder 

van  de  eerste  practische  uitgevoerde  electromagnetische  telegraaf. 


Als  voortzetting  van  den  ontworpen  Noord-Ooster  locaalspoorweg 
van  Zwolle,  Groningen  en  Delfzijl  naar  Neede,  is,  naar  de  «Winters- 
wijksche  Ct.«  meldt,  door  den  heer  J.  Willink  aldaar,  bij  den  Minister  van 
Waterstaat  H.  en  N.,  concessie  aangevraagd  voor  een  locaalspoorweg  van 
Neede  naar  de  Pruisische  grens  in  de  richting  der  buurtschap  Lüntern 
(Ahaus).  Deze  concessieaanvraag  staat  in  verband  met  de  in  Westfalen 
aanhangige  ontwerpen  voor  locaalspoorwegen  van  Münster  over  Coes- 
feld,  Gescher,  Stadtlohn  naar  Vreden,  in  aansluiting  aan  het  Neder- 
landsche  spoorwegnet,  —  eensdeels  van  Stadtlohn  of  Vreden  naar  het 
knooppunt  Winterswijk,  waar  de  Pruisische  Staatsbanen,  de  lijnen 
der  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg- maatschappij  en  die  der  Maatschappij 
tot  exploitatie  van  Staatsspoorwegen  samenkomen,  anderdeels  van 
Vreden  over  de  buurtschap  Lüntern  naar  Neede  als  knooppunt  van 
den  Noord-Ooster-  en  den  Geldersch-Overijsselschen  locaalspoorweg. 

De  richting  van  Vreden  naar'  Neede  werd  over  Lüntern  ontworpen 
in  verband  met  de  in  die  buurtschap  ontdekte  steenkolenlagen. 
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Het  vijfde  verslag  is  verschenen  over  het  onderzoek  van  Nederland- 
sohe  drinkwateren,  ingesteld  vanwege  de  Nederlandsche  Maatschappij 
ter  bevordering  der  pharmacie. 

Het  omvat  het  scheikundig  onderzoek  van  watersoorten  uit  de 
gemeenten  Rotterdam,  Hillegersberg,  Charlois  en  Barendrecht,  alsmede 
van  het  water  der  drinkwaterleidingen  te  Rotterdam,  Schiedam  en 
Vlaardingen. 


Op  de  werf  van  de  heeren  Rijkee  &  Co.  te  Katendrecht  zijn  twee 
groote  rompen  van  zandzuigers  in  aanbouw  ten  dienste  van  het  Rus- 
sische marine-ministerie.  Nog  twee  dergelijke  schepen  zijn  in  aanbouw 
op  de  werf  der  firma  wed.  C.  Boele  &  Zonen  te  Slikkerveer,  welke 
eveneens  zullen  dienen  voor  zandzuigers,  mede  voor  het  Russische 
ministerie  van  marine  bestemd  en  waarvan  de  levering  is  opge- 
dragen aan  de  firma  A.  F.  Smulders  te  Utrecht.  Bovendien  wordt 
aan  dezelfde  werf  de  bouw  begonnen  van  drie  dergelijke  schepen  van 
eenigszins  kleinere  afmeting,  ook  voor  rekening  der  firma  A.  F.  Smulders, 
die  ze,  tot  stoomhopperbarges  ingericht,  met  nog  twee  baggermachines 
in  Spanje  moet  opleveren,  ten  behoeve  der  havenwerken  te  Cadix  en 
San-Fernando.  Deze  baggermachines  moeten  ieder  het  vermogen  bezit- 
ten, om  tot  300  M3.  per  uur  te  baggeren,  en  behooren  tot  de  grootste 
soort,  die  voor  dergelijke  werken  bestemd  zijn. 

De  zandzuigers  voor  de  Russische  regeering  en  de  hopperbarges  voor 
de  werken  in  Spanje,  zullen  voorzien  worden  van  een  stoomwerktuig 
van  350  Ind.  paardenkracht,  welke  werktuigen  alle  aan  genoemde  ijzer- 
gieterij te  Utrecht  worden  vervaardigd,  terwijl  laatstvermelde  schepen 
eene  snelheid  zullen  erlangen  van  8  knoopen  per  uur  (cc.  15  Kilometer 
per  uur).  De  gewone  snelheid  van  soortgelijke  werktuigen  hier  te  lande 
bedraagt  niet  meer  dan  6,  hoogstens  7  knoopen  per  uur. 


Door  de  heeren  C.  B.  Hiebendaal  en  J.  A.  Bouwens  te  Nijmegen, 
concessionarissen  voor  den  aanleg  en  exploitatie  van  een  stoomtramweg 
van  Nijmegen  tot  Warnet,  aan  wie  in  de  gemeenteraadszitting  te  Nijmegen 
van  19  Dec.  j.1.  daarvoor  eene  subsidie  van  f  2000  'sjaars  gedurende 
15  achtereenvolgende  jaren,  nadat  de  lijn  in  exploitatie  zal  zijn  gebracht, 
werd  toegezegd,  terwijl  zij  eene  bijdrage  van  f40,000  in  eens  of  wel 
f2500  'sjaars  gedurende  20  jaar  vroegen,  is  aan  den  Raad  bericht, dat 
met  dien  financieelen  steun  de  zaak  niet  tot  stand  gebracht  kan  wor- 
den, zoodat  zij  eene  nadere  regeling  der  subsidie  verzoeken. 


In  zake  de  verbetering  van  den  Leidschen  Rijn  vragen  Ged.  Staten 
aan  de  gemeente  Utrecht  eene  bijdrage  van  f  350,000,  zijnde  '/3  van 
de  kosten  op  Utrecht's  gebied.  Deze  kosten  waren  aanvankelijk 
geraamd  op  f  900,000.  Naar  aanleiding  der  adviezen,  uitgebracht  door 
verschillende  handelslichamen,  hebben  de  provinciale  hoofd-ingenieurs 
echter  de  afmetingen  vergroot  en  daardoor  gebracht  op  7  M.  sluis- 
breedte,  op  7.50  M.  doorvaartbreedte  der  bruggen,  op  2.40  M.  bodem- 
diepte onder  A.  P.  en  12.20  M.  bodembreedte,  met  glooiingen  onder 
water  van  1  y2  op  1 .  Door  die  vergrooting  van  het  werk  werden  de 
kosten  op  Utrechtsen  gebied  f102,500  hooger  en  dus  op  f  1,002,500 
geraamd. 

Daarbij  is  evenwel  van  de  onderstelling  uitgegaan,  dat  het  groot- 
waterschap van  Woerden  de  vernieuwing  en  verbreeding  der  Haanwij- 
kersluis  gedeeltelijk  voor  zijn  rekening  zou  nemen.  Mocht  dit  niet 
geschieden,  dan  kost  het  werk  f  1,027,500.  Daarvan  wil  men  nu  dat  de 
gemeente  Utrecht  V3.  geraamd  op  f350,000,  betale. 

Voorts  zou  men  van  het  Rijk  insgelijks  !/3  in  de  kosten  vragen. 

De  «Ned.  St.-Ct.js>  van  9  Jan.  j.1.  bevat  het  uitvoerig  verslag  der 
commissie  van  keuring  voor  het  Ministerie  van  Koloniën  te  Amsterdam 
(Voorzitter :  W.  F.  Versteeg,  gep.  luit.-kolonel  der  genie  van  het  Ned.- 
Ind.  leger)  uitgebracht  aan  den  Minister  van  Koloniën  betreffende  de 
prijsvraag  voor  een  geschikt  verpakkingsmiddel  voor  Indisch  zout  (Zie 
«De  Ingenieur»,  jg.  1890,  blz.  348.) 

De  commissie  is  van  oordeel  dat  de  aanwijzing  van  een  geschikt  ver- 
pakkingsmiddel winnen  zou,  wanneer  öf  het  zout  van  zijne  hygroscopische 
bestanddeelen  werd  ontdaan  6f  wanneer  het  door  middel  van  persen  in 
briquetvorm  werd  gebracht. 

Volledig  werd  de  prijsvraag  behandeld  door  een  5-tal  inzenders,  maar 
bij  hunne  methoden  kost  de  verpakking  te  veel  of  wordt  gerekend  op 
zuiver  zout. 

Een  ander  4-tal,  die  over  aarden,  glazen  of  vernist  metalen  verpak- 
kingsmiddelen spreken,  geven  in  dit  opzicht  een  aannemelijke  oplossing, 
maar  behandelen  de  kostenvraag  onvoldoende. 

De  commissie  is  dan  ook  van  oordeel  dat  van  de  ruim  180  ant- 
woorden geen  enkel  eene  geheel  bevredigende  oplossing  geeft;  maar 
mocht  het  blijken,  dat  men  in  Indië  niet  blijft  vasthouden  aan  het 
aldaar  gebruikelijke  zout,  maar  daarvoor  zout,  ontkleurd  en  bevrijd  van 
zijne  hygroscopische  bestanddeelen  in  de  plaats  konde  gaan  stellen,  dan 
aarzelt  zij  geen  oogenblik  te  verklaren,  dat  n°.  100  de  beste  oplossing 
voorstelt. 


De  heeren  H.  H.  Timmer,  directeur  van  de  Transvaalsche  tentoon- 
stelling te  Amsterdam  en  B.  J.  Veldhuis,  directeur  van  de  «Mijncou- 
rant»,  orgaan  voor  export  naar  Zuid-Afrika,  hebben  het  plan  opgevat, 
om  bij  genoegzame  deelneming,  zich  persoonlijk  naar  Zuid-Afrika  te 
begeven,  om  op  de  Zuid-Afrikaansche  en  Internationale  Tentoonstelling  te 
Kimberley  eene  Nederlandsche  afdeeling  te  vormen  en  te  vei  tegenwoor- 
digen.  Zij  roepen  Nederlandsche  fabrikanten  en  industrieelen  op  zich 
zoo  spoedig  mogelijk  bij  hen  aan  te  sluiten.  Waar  vele  buitenlandsche 


en  in  't  bizonder  Engelsche  fabrikanten  degelijk  vertegenwoordigd  zullen 
zijn  op  de  tentoonstelling  te  Kimberley,  is  het  zeker  voor  de  Neder- 
landsche fabrikanten  en  industrieelen  van  groot  belang  niet  te  ontbreken 
in  Zuid-Afrika,  dat  zich  voortdurend  ontwikkelt,  waar  een  groot  deel 
der  blanke  bevolking  van  Nederlandschen  oorsprong  is,  en  waar  bij 
gebrek  aan  fabrieken,  alles  nog  van  elders  moet  worden  ingevoerd. 
Kimberley,  de  stad  der  diamantmijnen,  nabij  de  grenzen  van  den 
Oranje-Vrijstaat  en  de  Transvaal,  is  sedert  lang  aan  het  spoorwegnet 
verbonden. 

De  tentoonstelling  wordt  in  Sept.  a.s.  geopend,  maar  reeds  nu  moeten 
de  contracten  voor  plaatsruimte  worden  gesloten.  Het  kantoor  der 
heeren  Timmer  en  Veldhuis  is  te  Amsterdam,  Stadhouderskade  n°.  5 
bij  de  Vondelstraat. 


Te  Amsterdam  is  op  den  30en  December  1891  opgericht  de  Naam- 
looze  Vennootschap :  Maatschappij  voor  photolithographie  en  zincographie, 
procédé  Mr.  E.  J.  Asser. 

Deze  Maatschappij  stelt  zich  ten  doel  het  reproduceeren  van  teeke- 
ningen,  bestekken,  plaatwerken  (ook  in  middentint),  volgens  het  bekende 
photo-lithographische  procédé  van  Mr.  E.  J.  Asser,  dat  op  verschillende 
tentoonstellingen  werd  bekroond. 

Tevens  belast  de  Maatschappij  zich  met  de  levering  van  alle  soorten 
lithographisch  en  zincographisch  werk. 

Commissarissen  zijn  de  heeren  L.  E.  Asser,  ingenieur  te  's-Graven- 
hage,  Mr.  A.  H.  van  Nierop,  te  Amsterdam  en  F.  Adama  van  Schel- 
tema  te  Amsterdam;  tot  directeur  is  benoemd  de  heer  Chr.  J.  Schuver. 


Het  bestuur  der  Vereeniging  tot  bevordering  van  onderwijs  in  han- 
denarbeid te  Delft  heeft  zich  samengesteld  als  volgt :  A.  Huet,  presi- 
dent; Chr.  A.  Harderwijk,  secretaris;  J.  F.  L.  Schneider,  penning- 
meester; G.  Buisman  Jr.  en  G.  J.  Morre. 


De  «Ned.  St.-Ct.»  van  6  en  van  10/11  Jan.  jl.  bevat  een  beschikking 
van  den  Minister  van  Oorlog  betreffende  den  verkoop  van  de  kaarten, 
welke  aan  de  topographische  inrichting  worden  vervaardigd,  en  ver- 
krijgbaar zijn  bij  de  heeren  J.  Smulders  &  Co.  (Topographische  kaart 
1 :  50,000  en  -Atlas  1 : 200,000)  en  Gebr.  van  Cleef  (Waterstaatskaart 
1  : 50,000),  beiden  te  's-Gravenhage,  of  wel  voor  bepaaldelijk  aangewe- 
zen personen  en  besturen  bij  de  Topographische  Inrichting  (Goedkoope 
uitgaaf  van  de  Topographische  kaart,  Chromo-Topographische  kaarten 
op  de  schaal  van  l  :  50,000,  1  : 25,000  en  1  : 200,000,  en  grijsdruk  van 
den  Topographischen  Atlas).  Tevens  wordt  daarin  eene  volledige  opgaaf 
van  de  verschenen  bladen  dier  kaarten  gegeven. 


De  Ned.  Vereeniging  tot  voorkoming  van  ongelukken  in  fabrieken  en 
werkplaatsen  heeft  aan  de  leden  rondgezonden  eene  «Handleiding  voor 
de  eerste  hulp  bij  ongelukken»,  voor  Nederland  bewerkt  naar  het  werk 
van  de  heeren  R.  Ferrand  en  A.  Delpech  (Uitgevers  J.  B.  Baillière 
&  Fils,  19  rue  Hautefeuille,  Paris)  met  toestemming  der  Association 
pour  prévenir  les  accidents  de  fabrique  de  Mulhouse  (Alsace;,  door 
F.  W.  Westerouen  van  Meeteren. 

In  korte  trekken,  door  figuren  verduidelijkt,  wordt  aangegeven  wat 
te  doen  is  als  eerste  hulp  bij  verstikking,  bewusteloosheid  en  flauwte, 
verwondingen,  beenderbreuken,  brandwonden,  vreemde  lichamen  in  het 
oog,  de  neus,  de  ooren  of  de  keel  en  vergiftiging. 

Verder  wordt  aangegeven  welke  hulpmiddelen  in  iedere  fabriek  of 
werkplaats  op  eene  gemakkelijk  toegankelijke  plaats  in  een  kist  voor- 
handen moet  zijn. 

De  handleiding  is  met  duidelijke  letter  op  één  blad  gedrukt,  geschikt 
om  in  fabriek  of  werkplaats  te  worden  opgehangen. 


De  navolgende  staat,  ontleend  aan  den  achttienden  jaargang  van 
G.  Dirkzwager  M.Zn's,  Maassluis  and  Hoek  van  Holland.  Guide  to 
the  New-Waterway  for  1892,  geeft  een  overzicht  van  de  verbetering 
van  den  Nieuwen  Waterweg  van  Rotterdam  naar  Zee.  De  diepte  daarin 

was  bij  gewoon  hoog  water: 
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De  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  schonk  tot 
dusver  aan  haar  personeel  een  aandeel  in  de  winst  op  het  personen- 
en  goederenvervoer  over  al  hare  lijnen,  grooter  naarmate  van  den  rang 
door  den  ambtenaar  bekleed. 

De  bij  de  overdracht  van  de  lijnen  der  Ned.  Rhijnspoorweg-maat- 
schappij  overgegane  ambtenaren  waren  tot  dusver  niet  in  het  genot 
van  die  premiën  gesteld,  doch  thans  is  bepaald,  dat  ook  zij  aandeel 
zullen  krijgen,  en  tevens  dat  de  maatregel  geacht  wordt  te  zijn  inge- 
gaan met  1  Januari  1891. 

Met  1  Jan  jl.  is  ingevolge  het  besluit  der  algeineene  vergadering  op 
14  Nov.  1891,  de  „Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur-  undArchi- 
tekten-Vereines"  als  Weekblad  verschenen. 

De  uitgaven  van  den  sVerein"  bestonden  vroeger  uit  eene  »Zeit- 
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schrift",  die  jaarlijks  in  een  4-tal  afleveringen  verscheen  en  in  eene 
»Wochenschrift".  Bij  de  instelling  van  deze  laatste  was  de  hoofdgedachte 
het  nieuws  op  vakgebied  zóó  spoedig  mogelijk  gemeen  goed  te  maken. 
Het  weekblad  zou  dienen  voor  de  mededeelingen  van  geringeren  om- 
vang en  meer  tijdelijken  aard,  terwijl  het  tijdschrift  voor  de  weten- 
schappelijke werken  van  blijvende  waarde  was  bestemd.  Maar  al  spoedig 
bleek  het,  dat  een  strenge  afscheiding  in  deze  richting  moeielijk  te 
maken  was,  en  dat  de  grenzen  van  het  weekblad  moesten  worden  uit- 
gebreid, om  aan  de  wenschen  van  lezers  en  schrijvers  te  voldoen. 
Sedert  1884  werd  de  » Wochenschriff'  uitgebreid.  En  thans  is  nog  een 
stap  verder  in  die  richting  gedaan,  door  beide  uitgaven  samen  te  ver- 
eenigen en  als  weekblad  te  doen  verschijnen.  Het  eerste  weeknummer 
van  de  »Zeitschrift"  is  16  4°  bladzijden  groot  en  bevat  verschillende 
verhandelingen  met  4  platen. 

Met  1  Januari  is  te  Londen  in  werking  getreden  The  Public  Health 
Act,  welke  wet  verleden  zomer  tot  stand  kwam.  In  hare  144  artikelen 
behelst  zij  gewichtige  bepalingen,  welke  zich  uitstrekken  tot  slaap- 
huizen,  straatreiniging,  waterverzorging,  rookverdrijving,  besmettelijke 
ziekten,  kortom  tot  alles,  wat  in  eenig  verband  staat  met  openbare 
gezondheid  binnen-  en  buitenshuis.  Tegelijkertijd  zijn  daarin  de  maat- 
regelen aangeduid,  welke  de  hoogere  overheid  (de  Local  Government 
Board)  beramen  kan,  om  de  plaatselijke  sanitaire  overheid  te  dwingen 
haren  plicht  te  doen.  Tot  dusver  was  dit  toezicht  hoogst  gebrekkig,  en 
daaruit  vloeide  maar  al  te  dikwerf  voort,  dat  de  plaatselijke  overheden 
hare  wettelijke  verplichtingen  niet  nakwamen,  zij  het  dan  uit  onwil,  of 
eenvoudig  door  eene  sleur  van  nalatigheid. 

Sommige  artikelen  brengen  geheel  nieuwe  beginselen  in  toepassing. 
Tot  dezulke  behooren  de  bepalingen,  welke  de  wijkbesturen  aanspra- 
kelijk maken  voor  het  schoonhouden  van  straten  en  voetpaden,  voor 
het  afhalen  van  asch  en  vuilnis  uit  alle  bewoonde  perceelen,  op  gezette 
tijden,  zonder  dat  daarvoor  eenigerlei  vergoeding  kan  worden  gevorderd, 
door  wien  dan  ook. 

Zoo  zullen  voortaan  ook  de  wijkbesturen  zorgen  voor  het  opruimen 
der  sneeuw  van  de  trottoirs,  hetgeen  vroeger  door  de  aangrenzende 
huisbewoners  moest  geschieden. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  8  Januari  1892  zijn,  met  ingang  van  1 
Februari  1892.  benoemd  : 

tot  hoofdingenieur  der  1ste  klasse  van  den  Rijkswaterstaat, 
H.  E.  de  Bruyn  en  C.  F.  M.  H.  Schnebbelie,  thans  hoofdinge- 
nieurs der  2de  klasse ; 

tot  hoofdingenieur  van  den  Rijkswaterstaat,  der  2de  klasse, 
J.  W.  Welcker,  thans  ingenieur  der  1ste  klasse ; 

tot  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  lste  klasse,  Jhr.  C.  J. 
de  Jong  van  Beek  en  Donk,  thans  ingenieur  der  2de  klasse ; 

tot  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  2de  klasse,  R.  H. 
Gockinga,  thans  ingenieur  der  3de  klasse ; 

tot  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  3de  klasse,  W.  F. 
Stoel,  thans  adspirant-ingenieur. 

Bij  Kon.  besluit  van  5  Jan.  j.1.  is  aan  D.  P.  Berkhout,  op- 
zichter le  kl.  van  's  Rijks  Waterstaat  te  's-Gravenhage,  een  pen- 
sioen verleend  van  f  1200  'sjaars. 

De  Minister  van  Waterstaat  heeft,  met  wijziging  zijner  beschik- 
king van  9  Nov.  1891,  nader  bepaald,  dat  de  volgende  ambte- 
naren van  den  Waterstaat  bij  ijsgang  en  opperwater  op  de 
rivieren  de  daarbij  vermelde  correspondentieposten  zullen  bezetten. 
In  plaats  van  den  heer  G.  van  Diesen,  hoofdinspecteur,  wordt  voor 
het  station  's-Gravenhage.  Gorinchem  of  elders  aangewezen  de 
heer  W.  F.  Leemans,  inspecteur;  in  plaats  van  den  heer  .T.  P. 
Wijtenhorst,  ingenieur,  de  heer  Jhr.  F.  E.  P.]Sandberg,  adspi- 
rant-ingenieur. Voor  den  dienst  der  ijsopruiming  in  de  groote 
rivieren,  standplaats  's-Gravenhage  of  elders  langs  de  rivieren,  in 
plaats  van  den  heer  W.  F.  Leemans,  inspecteur,  de  heer  C.  F. 
M.  H.  Schnebbelie,  hoofdingenieur. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  zijn  de  heeren  W.  Polman, 
T.  Bijkerk,  A.  Mioulet  en  C.  Swaneveld  gesteld  ter  beschik- 
king van  den  Gouverneur-Generaal  van  Nederlandsch-Indië  om  te 
worden  benoemd  tot  opzichter  der  3de  klasse  bij  den  waterstaat 
en  'slands  burgerlijke  openbare  werken  daar  te  lande. 

De  kapitein  der  genie  C.  E.  J.  de  Lille  Hogerwaard  wordt 
met  1  Mei  a.s.  eervol  ontheven  van  zijne  detacheering  bij  het 
Departement  van  Oorlog  en  keert  naar  zijn  korps  terug. 

De  gemeenteraad  van  Deventer  benoemde  tot  directeur  der 
burgeravondschool  en  tot  leeraar  in  de  wiskunde  aan  die  inrich- 
ting, den  heer  W.  de  Visser,  civiel-ingenieur  en  leeraar  aan  de 
hoogere  burgerschool  aldaar,  met  9  stemmen  tegen  8  op  den 
heer  R.  A.  van  Sandick. 

De  landmeter  van  het  kadaster  G.  J.  Hietink,  thans  voor  den 


ambulanten  dienst  te  Amsterdam,  wordt  met  1  Febr.  werkzaam 
gesteld  te  Assen. 

Het  bureau  voor  domeinwerk  te  Gorinchem  wordt  met  1  Febr. 
opgeheven  en  de  vervaardiging  van  domeinkaarten  voortaan  ver- 
richt aan  het  bureau  van  den  ingenieur-verificateur  te  Utrecht. 

Dientengevolge  worden  de  landmeter  van  het  kadaster  E.  R. 
de  Vries  en  de  teekenaar  C.  S.  van  Steensel  van  der  Aa  met 
1  Febr.  verplaatst  van  Gorinchem  naar  Utrecht. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  eervol  uit  zijne  betrekking,  wegens  opheffing  daar- 
van, de  tijdelijke  3e  werktuigkundige  bij  de  Bataviasche  haven- 
werken W.  L.  Schumacher. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  2e  kl.  K.  F.  H.  Roos. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst:  van  Malang  naar  Lahat  bij  den  geniedienst  te 
Palembang  de  le  luit.  K.  A.  R.  Maier.  en  naar  Padang  de  van 
Medan  naar  Batavia  geëvacueerde  kapitein  W.  A.  J.  T.  Zelle. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Chef-Teekenaar  aan  eene  scheepsbouw-  en  werktuigenfabriek,  bekwaam 
om  zelfstandig  te  werken.  Brieven  franco,  letters  M  D  B,  Algemeen 
Advertentie-Bureau  Nijgh  &  van  Ditmar,  Rotterdam. 

Bureel-Ambtenaar  bij  den  Provincialen  Waterstaatsdienst  in  Gelderland; 
jaarwedde  f  800.  Verzoekschrift  op  zegel  met  bijbehoorende  stukken 
van  aanbeveling  vóór  24  Januari  a.s.  vrachtvrij  aan  Gedeputeerde 
Staten  te  zenden.  (Zie  Adv.  in  n°.  2.) 

Jongmensen  op  een  Technisch  Bureau.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  ad  verten  tiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
*        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc.  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co-,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol)-  H.  E.  OVING  Jr.r 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNA.CH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

v  H.  E.  OVING  Jr..  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFR1NG  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  vóór  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Groefrails  voor  paardentram  wegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam- 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Instrumenten.  Becker  &  Buddingh,  Arnhem .  (Waterp.-, hoekm.-,  weeg-,  peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

v  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
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Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 
dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 

Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

Olie-  Verf-  en  Verriisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Botterdam. 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENN1NK,  Rotterdam. 

Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?o<terdam,Nieuwehaven34(merk  Josson  &  C°. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amönebura  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.     (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  "sHage. 

Roosterstaven  (echte  Pyrostat)C.  Wasser  &  Co.,  Rotterdam,  Stationsweg  67. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz.  G.  J.  TH1EME,  Arnhem.  (Photolithogiaphie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  Werktuigen,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  CZ.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  JOHN  KING  LIMITED,  Ingenieurs,  Liverpool  en 
Rotterdam,  Oostvestplein  19. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 
»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hijsch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  I.Issel",  Oudewater. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Ijzerwerken,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


ADVERTENTIEN. 


WILHELM  TÏLIJIAWS»,  REMSCHEID. 

Opgericht  1856.  -  Eerediploma  AMSTERDAM  1883. 

Overkappingen  &  Complete  Gebouwen  van  gegalvaniseerd  gegolfd  ijzer. 

Catalogussen,  Ontwerpen  &  Prijsopgaven  worden  verstrekt  door  den 
Generaal  Agent  voor  NED.  &  KOL. : 

T.  G.  TISSOT  Jr.,  AMSTERDAM. 


LOCOMOBIELEN. 


Voor  directe  levering  toevallig  T  E 


oor» 


2  nieuwe  LOCOMOBIELEN  26  Pk. 

Inlichtingen  onder  No.  10245  aan  het  Bureel  van  dit  Blad. 

Op  een  TECHNISCH  BUREAU  gevraagd: 

een  flink  ontw.  jongmcnscll  om  de  clientelle  te 
bezoeken  en  uit  ie  voeren  werkzaamheden  te  leiden.  Conditiën 
bij  overeenkomst.  Brieven  ff.  onder  No.  10246  Bureel  van  dit  Blad. 

PELT  &  C°. 

Bouwmaterialen. 

Scheepmakershaven  52, 
ROTTERDAM. 


PH.  WALTERS  fz., 

Woonhuis:  Korte  Goudsche Wagen- 
straat No.  5, 
Fabriek  :  Kipstraat  No.  I . 

ROTTERDAM. 

Fabrikant  van  Blikwerk 

voor  Export  en  Binnenlandsche 
verzending,  als: 
OLiE-,  VERF-  en  VERNISBUSSEN. 
Gedecoreerde  en  blanke 
BOTERBUSSEN, 
Sigarenkistjes  en  Huifjes, 
zoomede : 
IJZEREN  VERFBUSSEN, 
GEGALVANISEERDE  DRUMS, 
enz.  enz.  (10240) 


KOU.  NED. 

Grofsmederij 

LEIDEN. 

vervaardigt  en  herstelt  StOOm- 
en  andere  Werktuigen, 

Baggermolens,  Stoomketels  van 
Staal  en  Uzer,  Stoom-  en  Zeil- 
vaartuigen. 

Ijzerwerken  voor  Aan- 
nemers, Gasfabrieken,  Bruggen, 
Spoorwegen,  Sluiswerken,  Kap- 
pen, Oliemolens,  enz.,  enz., 
benevens  licht  en  zwaar  Smee- 
werk  voor  Stoombooten  en 
Fabrieken  in  Staal  en  Uzer. 

DWARSHELLING,  lang  48.5 
Meter  (170  Voet)  en  Licht- 
toestel  voor  Bootketels.  Ankers 
en  Kettingen  met  certificaten 
van  Lloyd's  en  Bureau  Veritas. 

Stoombooten  en 
Locomobielen  TE  HUUR. 

Uzer-  en  Kopergieterij 


VOSKUIL. 

7,  Paleisstraat  bid  Dam  7, 
AMSTERDAM. 

Specialiteit  in  Teeiïenbelioefteii 

voor  het  bouwvak. 
Monsters  van  Papier  sans  Rn,  Calqueer- 
linnen en  papier  enz., 
op  aanvrage  gratis. 


PHOTOGRAPHIE-TOESTELLEN 

en  Photographie-benoodigdheden 


S.  BOSMAN, 

OPTICIEN  en  GRAVEUR 

Hoogstraat  8  (Den  Haag). 

HANDCAMERA'S  speciaal  aan  te 
bevelen  voor  INGENIEURS. 


i 


M.  ELFRING  &  ZOON, 

DEN  HAAG,  Z.0.  Buitensingel, 
Cementsteenfabriek, 

leveren  in  den  kortst  mogelijken 
tijd  alle  Cement-vcorwerpen  volgens 
teekening  en  bestaande  modellen. 
Fabriceeren  Rietplanken  in  dikten 

van  7,  5  en  3  duim,  lengte  naar 
verkiezing. 

SPECIALITEIT 
in  hard  gebakken  Tegels,  Engelsche, 
Fransche,  Ouitsche  en  Hollandsche 
Vloer-  en  Wandtegels,  voor  Serres, 
Vestibules  enz: 

Alles  tegen  concnrreerenie  prijzen. 


Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Advêrtentiën,  Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging 
en  Afloop  van  Aanbestedingen. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh..  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 
7"  Jaargang.  dm 
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1892.  -Jè  4. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MiM  lewijfl  aan  fla  MÉfc  en  ie  noit  van  Openbare  Werken  en  Nijverneii 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj  oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage,  23  Januari. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.26 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  vau  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden. 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Openbare  Werken  in  Britsch-Indiê,  door  E.  A.  I.  Snetlage  j  II.  Het  Spoorweg- 
wezen in  Britsch-Indiê  en  dat  op  Java.  Proeve  eener  vergelijking.  —  Een  nieuwe 
straatveegmachine  (Qeill.).  —  Technische  Tijdschriften :  Opgaaf  van  de  belangrijkste 
artikelen.  —  Weerkundige  Waarnemingen.  —  Rivier-  en  IJsberichten.  —  Binnen- 
en  Bnitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz. 

ERSATA.  Op  blz.  25,  1ste  kolom,  regel  12  v.  o.  staat  :  Collan  — 
lees :  Cotton. 

.  Op  blz.  26,  1ste  kolom,  regel  24  v.  b.  staat:  Peninsular  —  lees: 
Peninsula. 

Op  blz.  28,  1ste  kolom,  regel  17  v.  b.  staat:  Kopkins  —  lees: 
Hopkins. 

In  het  Bijblad  tot  n°.  3  staat  in  de  lijst  der  waterstanden,  als  laagste 
ebbe  te  Katwijk  op  11  Januari  des  voormiddags :  -f-  62,  dit  moet 
zijn :  —  62. 

Openbare  Werken  in  Britsch-Indië. 

(Vervolg  van  blz.  26.) 

II.  HET  SPOORWEGWEZEN  IN  BRITSCH-INDIË  EN  DAT 

OP  JAVA. 

(Proeve  eener  vergelijking.) 

jjet  eene  groote  mate  van  belangstelling,  die  volkomen 
gerechtvaardigd  is,  wordt  hier  te  lande  de  ontwikkeling 
van  Britsch-Indië  in  het  algemeen  en  die  van  zijne 
Openbare  Werken  in  het  bijzonder  gevolgd. 
Minder  gerechtvaardigd  daarentegen  is  de  conclusie,  waartoe 
deze  kennisneming  dikwijls  leidt,  alsof  wij  in  dit  laatste  opzicht 
zoover  bij  Britsch-Indië  zouden  ten  achter  staan ;  althans  wat  de 
spoorwegen  betreft  is  dit  niet  het  geval. 

Het  maken  van  juiste  vergelijkingen  als  de  hier  bedoelde  is 
veelal  slechts  onder  bepaalde  reserves  mogelijk  ;  wanneer  men 
dus  absolute  beweringen  omtrent  onzen  achterlijken  toestand  op 
dit  gebied  in  algemeenen  zin  uitspreekt,  dan  behooren  deze  te 
berusten  op  eene  analyse  der  feiten  of  daaraan  althans  getoetst 
te  kunnen  worden.  En  wanneer  men  dezen  weg  volgt,  dan 
geraakt  men  tot  andere  uitkomsten.  Dan  blijkt  integendeel,  dat, 
welke  groote  gebreken  onze  Indische  spoorwegpolitiek  ook  mogen 
aankleven,  eene  vergelijking  met  de  toestanden  in  Britsch-Indië, 
ons  wel  is  waar  volstrekt  geen  reden  tot  zelfverheffing  geeft, 
doch  nog  veel  minder  aanleiding  tot  verzuchting  en  klachten, 
alsof  dit  alles  daar  zooveel  beter  zoude  zijn  dan  bij  ons.  Men  kan 
toch  de  geestkracht  van  het  Engelsche  volk  bewonderen,  zonder 
zich  daarom  nog  schuldig  te  maken  aan  eene  overdrijving,  die 
er  toe  leiden  moet  om  onze  eigen  goede  nationale  eigenschappen 
te  gering  te  schatten. 

Vroeger  reeds  heb  ik  bewondering  getoond  voor  de  geestkracht 
door  de  Engelschen  op  dit  gebied  in  Britsch-Indië  ontwikkeld. 
In  het  door  mij  bewerkte  in  1886  uitgegeven  Jaarboekje  voor 
Spoor-  en  Tramwegen  in  Nederland  en  Indië  schreef  ik  dienaan- 
gaande o.a. : 

»Hier  waren  groote  banen  noodig  voor  den  binnenlandschen 
«handel  en  het  verkeer,  vereenigd  met  of  ook  wel  zonder  de 


«belangen  van  het  export,  waaraan  talrijke  voedingslij nen  het 
«noodige  leven  hielpen  toevoeren  (het  gebied  van  den  Ganges); 
«elders  lijnen  die  de  centra  der  productie  moesten  verbinden  met 
«de  streken,  waar  herhaaldelijk  hongersnood  heerschte,  terwijl 
«weer  andere  spoorwegen  moesten  worden  aangelegd  in  het  belang 
«der  verdediging  (de  lijnen  naar  Quetta,  bij  de  grenzen  van  Afgha- 
«nistan)  en  daarentegen  vooral  in  de  centrale  provinciën,  weder 
«spoorwegen  om  kolen  te  kunnen  ontginnen,  de  industrie  te 
«bevorderen  of  het  graan-export  volgens  Amerikaansch  systeem 
«te  organiseeren. 

«De  te  verwachten  uitkomsten  zijn  niet  uitgebleven ;  betrek- 
«kelijk  spoedig  werd  de  waarde  bewezen  eener  politiek ,  die 
«bewust  bleek  te  zijn  van  de  groote  waarheid  :  dat  de  toestand 
«en  het  aantal  der  verkeersmiddelen  van  een  land,  een  zekeren 
«maatstaf  aan  de  hand  geven,  ter  beoordeeling  zoowel  van  zijne 
«welvaart  op  stoffelijk  gebied  als  van  zijne  ontwikkeling  in  het 
«algemeen.  (1) 

«Zij  openbaarden  zich  in  vermeerdering  van  de  binnenlandsche 
«welvaart,  vermindering  van  hongersnood,  toename  van  het  ver- 
«keer  en  mede  dientengevolge,  in  eene  bijna  geregelde  toename 
«der  rentabiliteit  van  het  besteede  kapitaal  en  in  uitbreiding  van 
«den  handel  met  het  buitenland. 

«Een  juiste  blik  op-  en  waardeering  van  de  behoeften  en 
«eischen  der  verschillende  belangen,  waaraan  spoorwegen  dienst- 
«baar  gemaakt  kunnen  worden,  moet  de  Engelsche  regeering 
«geleid  hebben,  om  in  de  genoemde  opzichten  uitkomsten  te 
«verkrijgen,  waarmede  die  van  weinige  of  geene  Europeesche 
«spoorwegnetten  de  vergelijking  kunnen  doorstaan." 

Beschouwde  ik  toen  kennismaking  met  het  Britsch-Indische 
voorbeeld  reeds  als  nuttig  voor  ons,  nu  kan  ik  daaraan  toe- 
voegen, dat  eene  vergelijking  van  de  tegenwoordige  toestanden 
op  Java  en  in  Britsch-Indië  op  dit  gebied  niet  tot  eene  voor  ons 
beschamende  uitkomst  behoeft  te  leiden. 

Door  wijziging  in  de  toepassing  overeenkomstig  onze  bijzon- 
dere behoeften  hebben  wij  ons  geheel  of  grootendeels  weten 
te  vrijwaren  voor  eene  herhaling  van  fouten,  waaraan  wij  ons 
bij  de  Engelschen  konden  spiegelen.  Daarbij  is  juist  in  de  ge- 
schiedenis van  ons  spoorwegnet  een  reden  gelegen  om  met  ver- 
trouwen de  toekomst  tegemoet  te  zien. 

Ten  einde  het  bewijs  voor  de  juistheid  mijner  meening  te 
kunnen  leveren,  wensch  ik  aan  de  «Losse  Opmerkingen»,  die 
het  eerste  gedeelte  dezer  beschouwingen  uitmaken,  hier  nog  een 
en  ander  toe  te  voegen,  om  dit  met  de  reeds  gevonden  uitkom- 
sten, in  een  6-tal  opmerkingen  samen  te  vatten. 

1  °.  Dichtheid  van  het  spoorwegnet,  ten  opzichte  van  oppervlakte 
en  bevolking. 

Voorzeker  mogen  de  verhoudingscijfers  in  deze  opzichten  op 
zich  zelve  niet  als  een  afdoend  criterium  worden  beschouwd.  Het 
bestaan  van  andere  verkeersmiddelen,  het  karakter  der  bevolking 
en  van  hare  voornaamste  bedrijven,  de  aard  der  productie,  bezwa- 
ren van  terrein  of  klimaat,  politieke  toestand  en  nog  meer  andere 
invloeden  zijn  oorzaak,  dat  de  cijfers  dezer  betrekkelijke  dichtheden 
niet  als  uitsluitende  factoren  mogen  worden  beschouwd,  waar- 


(1)  Schreiber:  Das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen. 


De  Vereeniging:  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordend  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  Bijdragen  ontwMeld  ot  toegelicht. 
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mede  bij  de  beoordeeling  van  de  ontwikkeling  van  het  spoorweg- 
wezen in  eenig  land  rekening  moet  worden  gehouden. 

Toch  hebben  zij  groote  waarde  en  zal  men  het  dan  ook  niet 
vreemd  vinden,  dat  de  meest  ontwikkelde  en  beschaafde  landen 
in  den  regel  de  hoogste  cijfers  kunnen  aanwijzen. 

Zoo  bedroeg  bijv.  op  het  einde  van  1889 : 


Het  aantal  kilometers  spoorweg  in 
exploitatie  per 


100  vierkante  kilometers 
17.5 
10.2 
8.5 
7.7 
6.9 


10.000  inwoners 
8.5 
8.3 
6.4 
8.6 
9.5 


in  België  

»  Groot  Brittannië  en  Ierland 
»  Nederland  ...... 

»  Duitschland  

»  Frankrijk  

Wat  nu  in  het  bijzonder  Britsch-Indië  en  Java  betreft,  ont- 
leen ik  aan  het  Archiv  für  Eisenbahnwesen,  herausgegeben  im 
Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten,  Jahrg.  1891,  Heft  3, 
waarin  ook  de  bovengenoemde  cijfers  voorkomen,  nog  het  volgende 
overzicht  eveneens  betrekking  hebbende  op  den  toestand  bij 
het  einde  van  1889. 


Oppervlakte 
in  vierkante  kilometers 

Bevolking. 

KM.  spoorweg  in 
exploitatie 
per 

100 
vierk.  KM. 

10,000 
inwoners. 

Britsch-Indië 
Nederl.-Indië 

3,769,600 
131,700 

255,648,000 
21,998,000 

0.7 
1.0 

1.0 

0.6 

Volkomen  juist  kunnen  die  cijfers  natuurlijk  niet  zijn;  wat 
Nederlandsch-Indië  betreft,  waaronder  blijkbaar  alleen  Java  en 
Madura  moet  worden  verstaan,  zouden  intusschen  de  uitkomsten 
nog  iets  gunstiger  moeten  zijn  (1).  Intusschen  doet  dit  in  zoover 
tot  het  eindresultaat  niet  af,  als  daaruit  blijkt  dat  de  dichtheid  van 
ons  spoor-  en  tramwegnet  op  Java  ten  opzichte  van  de  opper- 
vlaktedie van  Britsch-Indië  overtreft,  terwijl  de  berekening  voor 
de  bevolking  tot  een  omgekeerd  resultaat  leidt,  een  gevolg  van 
de  veel  grootere  dichtheid  dezer  laatste  op  Java. 

2°.  De  percentsgewijze  toeneming  van  de  lengte  der  spoorwegnetten. 

De  eerste  spoorweg  in  Britsch-Indië  werd  in  1853,  de  eerste 
spoorweg  op  Java  eerst  14  jaar  later  in  1867  geopend.  Afgezien 
van  dezen  voorsprong,  die  trouwens  door  het  ontstaan  der  spoor- 
wegen verklaarbaar  is  en  die  ook  tusschen  Engeland  en  het 
vaste  land  van  Europa  bestaat,  is  overigens  de  percentsgewijze 
toeneming  der  beide  spoorwegnetten  in  latere  jaren  vrij  wel 
gelijk. 

Dit  mag  althans  afgeleid  worden  uit  het  vijfjarig  tijdperk 
1885 — 1889,  waarover  ik  gemakkelijk  over  de  noodige  gegevens 
kon  beschikken,  die  ik  in  de  volgende  tabel  verzamelde. 


Lengten  in  kilometers  der 

Britsch- 
Indië  . 

Spoor-I  Stoomtram- 
wegen! wegen 

einde  1885. 

Totaal 

Spoor- 
wegen 

Stoomtram- 
wegen 

einde  1889. 

Totaal 

Toenemi 
in  percei 
v.1885— 

19308 

25488 

32 

Java  .  .  . 

993 

129 

1122 

1227 

237 

1464 

30 

Het  verschil  is  dus  onbeduidend. 

Ik  wil  er  hier  alleen  nog  op  wijzen,  dat  de  vermeerdering  op 
Java,  voor  een  kleiner  doch  niet  onbelangrijk  gedeelte  is  te 
danken  aan  de  stoomtramwegen,  een  verkeersmiddel  dat  zeker 
voor  vele  streken  op  Java  voldoende  is  en  dat  ook  nog  in  de 
toekomst  uitmuntende  diensten  kan  bewijzen. 

3°.  De  spoorwijdte. 

In  dit  opzicht  is  de  toestand  op  Java  veel  gunstiger  dan  in 
Britsch-Indië. 

In  het  eerste  gedeelte  van  dit  opstel  bleek,  dat  op  het  einde 
van  1889,  op  een  totaal  van  c.  a.  25,000  kilometers  spoorweg 
in  Britsch-Indië  ongeveer  15,000  kilometers  of  60  pet.  eene 
spoorwijdte  hadden  van  1.676  meter  en  40  pet.  eene  spoorwijdte 
van  1  meter  of  minder. 


(1)  Op  het  einde  van  1889  bedroeg  de  bevolking  van  Java  en  Madura 
23,104,612  zielen  en  de  oppervlakte  2379.2  vierkante  geographische 
of  rond  131,000  vierkante  kilometers.  Het  aantal  kilometers  spoor-  en 
stoomtramweg  te  zamen,  dat  toen  op  Java  in  exploitatie  was  bedroeg 
1464,  waardoor  de  cijfers  1.0  en  0.6  in  de  onderste  rij  der  2  laatste 
kolommen  voorkomende,  zouden  veranderen  in  1.1  en  0.63. 


Op  Java  hadden  toen  op  een  totaal  van  1464  kilometers  spoor- 
weg slechts  205  kilometers  of  14  pet.,  de  spoorwijdte  van  1.435 
meter  en  alle  overige  spoor-  en  stoomtramwegen  ééne  zelfde 
normale  spoorwijdte  van  1.067  meter,  afgezien  slechts  van  het 
locale  stoomtramwegje  Batavia — Mr.  Cornelis,  dat  met  1.188 
meter  wijdte  is  aangelegd. 

Ons  net  vertoont  dus  hier  veel  grooter  eenheid,  een  waarlijk 
niet  gering  te  schatten  voordeel. 

Thans  nog  te  twisten  over  de  vraag  of  de  spoorwijdte  van 
1.676  meter,  die  nu  trouwens  daar  ook  niet  meer  wordt  toegepast, 
voor  Britsch-Indië  te  groot  is,  zooals  vele  Engelsche  schrijvers 
beweren,  zoude  even  weinig  practisch  nut  kunnen  opleveren, 
als  om  thans  nog  een  onderzoek  in  te  stellen  naar  de  doelmatig- 
heid van  de  normale  spoorwijdte  van  1.067  meter  voor  Java 
aangenomen.  Dit  is  intusschen  zeker,  dat,  nu  wij  haar  eenmaal 
hebben,  het  niet  licht  geraden  kan  zijn  om  daarvan  af  te  wijken. 

Wij  hebben  hier  inmiddels  ons  voordeel  kunnen  doen  met 
het  feit,  dat  de  z.  g.  «battle  of  the  gauges»,  buiten  Nederland 
ontstaan,  daar  ook  genoegzaam  was  beslecht,  toen  het  er  voor  ons 
op  aankwam  om  zelf  eene  keuze  te  doen  (1).  Bestaan  er  dus 
al  geene  redenen  om  ons  op  de  verkregen  uitkomsten  te 
verhoovaardigen,  wij  hebben  althans  met  de  ondervinding  van 
anderen  ons  voordeel  weten  te  doen. 

4°.  De  rijtuigen  voor  inlanders. 

Indien  in  dit  opzicht  de  getuigenissen  van  Engelsche  zijde 
afkomstig,  zooals  ik  die  vroeger  mededeelde,  vertrouwen  ver- 
dienen —  en  ik  zie  geen  reden  om  daaraan  te  twijfelen  —  dan 
is  er  in  dit  opzicht  stellig  een  gunstig  onderscheid  ten  voordeele 
van  Java  te  constateeren. 

Na  hetgeen  vroeger  dienaangaande  werd  opgemerkt,  kan  ik 
mij  hier  kortweg  tot  deze  bevestiging  bepalen. 

5°.  De  tarieven. 

De  lagere  tarieven  van  de  Britsch-Indische  spoorwegen  worden 
veelal  als  een  voorbeeld  gesteld,  dat  op  Java  navolging  zoude 
verdienen.  Hoewel  eene  grondige  vergelijking  van  twee  verschil- 
lende tariefsystemen  nu  juist  niet  zoo'n  gemakkelijke  zaak  is, 
valt  er  toch  aan  de  juistheid  van  het  feit  dat  de  tarieven  in 
Britsch-Indië  over  het  algemeen  lager  zijn  dan  op  Java,  niet  te 
twijfelen.  De  beschikbare  plaatsruimte  laat  niet  toe  om  de  ta- 
rieven zelve,  die  zoowel  in  Britsch-Indië  op  zich  zelf  beschouwd 
als  eveneens  op  Java  onderling  nog  weder  verschillen,  hier  tegen- 
over elkander  te  stellen.  Het  bovenbedoelde  feit  wordt  echter 
genoegzaam  bevestigd  door  vergelijking  van  de  gemiddelde  op- 
brengsten per  reiziger-  en  per  tonkilometer,  waarvan  de  volgende 
tabel  een  overzicht  bevat,  dat  betrekking  heeft  voor  Britsch-Indië 
op  het  jaar  1889—1890  en  voor  Java  op  1890. 


1 

c  c  = 

£  »  ® 

1  a> 

.2  ° 

Staatsspoorwegen  op  Java. 

Britsch- 

co  ?* 

en 

Batav 
Buiten: 

Ooster- 
lijnen. 

Wester- 
lij nen. 

Djokjo- 
karta — 
Tjilatjap. 

Indië. 

Opbrengst  per  reiziger- 
kilometer in  centen  . 

1.84 

1.80 

1.85 

1.72 

1.47 

0.8  a  11 
2.1  ' 

Opbrengst  per  tonkilo- 
meter in  centen  .  .  . 

7.84(2) 

8.23(2) 

4.10 

6.5  a  7.5  (3) 

5.6 

(1)  De  bewijzen  voor  het  bestaan  van  den  invloed  van  het  buiten- 
landsche  voorbeeld,  worden  o.a.  aangetroffen  in  het  Onderzoek  betreffende 
de  toepassing  van  de  smalle  spoorwijdte  op  Java  van  de  heeren  J.  A. 
Kooi.  en  N.  H.  Henrot  en  in  het  Rapport  van  den  ingenieur  J.  L. 
Cluijsenaer,  over  spoorwegaanleg  op  Sumatra's  Westkust. 

(2)  Uitsluitend  voor  de  goederen,  die  voor  particulieren  werden  ver- 
voerd, die  trouwens  ruim  90  pet.  van  de  totaal  vervoerde  hoeveelheid 
uitmaken. 

(3)  De  twee  cijfers  hebben  respectievelijk  betrekking  op  Buitenzorg — 
Garoet  en  op  Tandjong  Priok — Batavia. 

(4)  Gemiddelde  cijfers  voor  alle  spoorwegen  worden  in  dit  opzicht  niet 
in  de  officieele  verslagen  genoemd.  Voor  het  reizigersverkeer  wordt 
echter  opgegeven,  dat  de  geringste  zelfkosten  voorkwamen  bij  de 
meterspoorwegwijdte  op  den  Rajputana — Malwa-  en  bij  de  normale 
spoorwijdte  op  den  East-Indian  spoorweg  en  dat  op  deze  beide  lijnen 
de  gemiddelde  opbrengst,  per  reiziger  en  per  Engelsche  mijl  respec- 
tievelijk bedroeg  2.13  en  2.69  pies,  overeenkomende  met  0.8  en  1  cent 
per  reiziger-kilometer.  Eveneens  waren  op  den  East-Indian  de  zelf- 
kosten voor  het  goederenvervoer  het  kleinst,  terwijl  het  minimum 
daarentegen  voor  "het  meterspoor  voorkwam  op  de  Bengal  en  North- 
western lijnen.  De  gemiddelde  opbrengst  per  ton-kilometer  bedroeg 
op  deze  lijnen  respectievelijk  5.68  en  5.62  pies  per  Engelsche  mijl  of 
c.  a.  2.1  cent  per  tonkilometer. 

Bij  de  herleiding  werd  1  pie  z=  V192  roepie  berekend  tegen  0.6  cents 
en  dus  afgezien  van  het  bekende  koersverlies  der  roepie  waardoor  hare 
waarde  thans  tot  ca.  3/4  van  de  daarvoor  aangenomene  is  verminderd. 
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Tusschen  de  erkenning  van  het  bestaan  van  een  niet  onbe- 
langrijk verschil  en  de  conclusie  dat  het  behoort  weggenomen 
te  worden,  ligt  echter  eene  groote  schrede.  Bij  geen  onderdeel 
van  het  spoorwegwezen  hebben  locale  belangen  en  toestanden 
grooter  invloed  dan  juist  bij  het  tariefwezen ;  het  geïsoleerde 
eiland  Java  gelijk  te  willen  stellen  met  het  vaste  land  van 
Britsch-Indië  heeft  daarom  reeds  geen  gezonden  zin.  Ten  einde 
te  kunnen  vergelijken  zoude  men,  om  de  gedachten  bij  een  paar 
hoofdpunten  slechts  te  bepalen,  vooreerst  moeten  kunnen  oor- 
deelen  over  de  concurreerende  transportmiddelen  en  transport- 
prijzen,  alsmede  over  de  betrekkelijke  handelswaarde  der  goederen. 

Bovendien  rijst  de  vraag,  op  welke  grondslagen  de  tarieven 
behooren  te  berusten,  nl.  op  die  van  naamlooze  vennootschappen,  die 
verplicht  zijn  om  te  streven  naar  de  hoogste  winst,  of  op  die  van 
den  Staat,  die  geheel  andere  beginselen  volgen  moet,  waarbij 
dan  tevens  op  het  stadium  van  ontwikkeling,  waarin  het 
spoorwegnet  verkeert,  behoort  te  worden  gelet. 

Is  het  bovenstaande  voldoende  om  aan  te  toonen  hoe  bezwaar- 
lijk het  maken  van  vergelijkingen  is,  vooral  wanneer  zooals 
hier  het  geval  is  beide  stelsels  van  exploitatie,  door  den  Staat 
en  door  naamlooze  vennootschappen,  naast  elkander  bestaan,  dat 
in  een  ander  gewichtig  opzicht,  dat  bij  de  beoordeeling  dezer  aan- 
gelegenheid veel  gewicht  in  de  schaal  legt,  Britsch-Indië  in  veel 
gunstiger  omstandigheden  verkeert  dan  Java,  kan  gemakkelijk 
met  cijfers  duidelijk  worden  gemaakt.  Ik  bedoel  de  dichtheid 
van  het  verkeer. 

Reeds  een  blik  op  de  kaart  wettigt  het  vermoeden,  dat  de 
gemiddelde  afstand  van  het  vervoer  in  Britsen  Indië  veel  grooter 
moet  zijn  dan  op  Java.  Inderdaad  is  dit  het  geval,  zoowel  voor 
de  reizigers  als  voor  de  goederen. 

De  gemiddelde  afstand  per  reiziger  en  per  ton  goed  in  1889/90 
op  de  Britsch-Indische  spoorwegen  afgelegd  bedroeg  respectieve- 
lijk 68  en  263  kilometers;  daarentegen  waren  de  hoogste  gemid- 
delde cijfers  op  Java  in  1890  slechts  26.7  kilometers  (Samarang— 
Vorstenlanden)  en  108.5  kilometers  (Staatsspoorwegen  Ooster- 
lij nen). 

Verder  heeft  Britsch-Indië  het  voordeel  van  een  massaal  goe- 
derenvervoer voor  export.  De  totaal  vervoerde  hoeveelheid  goe- 
deren bedroeg  in  1889/90  ca.  22x/4  millioen  tonnen;  het  meest 
belangrijke  artikel  bestond  uit  granen,  waarvan  ca.  4  millioen 
tonnen  werden  vervoerd.  Alleen  aan  tarwe  werd  over  de  lijnen, 
die  voor  het  export  daarvan  in  aanmerking  komen,  bijna  1  millioen 
tonnen  vervoerd,  terwijl  de  uitvoer  van  granen  uit  de  3  voor- 
naamste havens  Bombay,  Calcutta  en  Kurrachee  te  zamen  ca. 
8/4  millioen  tonnen  bedroeg. 

Op  de  granen  volgen  naar  de  boeveelheid  gerangschikt,  de 
steenkolen  met  2  millioen  tonnen,  die  ook  op  Java  slechts  eene 
ondergeschikte  plaats  innemen. 

Welk  een  belangrijk  voordeel  hierin  voor  de  economie  van  het 
bedrijf  is  gelegen,  behoeft  wel  geen  nader  betoog. 

Tot  de  meest  belangrijke  artikelen  behooren  verder  nog  in 
Britsch-Indië:  oliezaad  (l1^  millioen  tonnen),  zout  (1.2  millioen 
tonnen),  verder  suiker,  boomwol,  jute,  hout,  steenen,  kalk  enz. 

Om  nu  den  invloed  van  het  verschil  beter  te  kunnen  overzien, 
moet  zoowel  met  den  gemiddelden  afstand  van  het  vervoer,  als 
ook  met  de  hoeveelheid  daarvan  rekening  worden  gehouden.  Den 
juisten  maatstaf  ter  vergelijking  verkrijgt  men  daarom,  door 
berekening  van  het  gemiddelde  aantal  reiziger-kilometers  en  ton- 
kilometers  dat  per  baan-kilometer  werd  vervoerd,  m.  a.  w.  van 
de  specifieke  dichtheid  van  het  verkeer. 

In  onderstaande  tabel  zijn  de  uitkomsten  dezer  globale  bereke- 
ning in  ronde  getallen  verzameld,  waaraan  enkele  gegevens  ter 
beoordeeling  van  de  opbrengst  werden  toegevoegd,  alle  betrek- 
king hebbende  op  het  jaar  1889/90  voor  Britsch-Indië  en  op 
1890  voor  Java : 


Samarang — 
Vorsten- 
landen. 

Batavia — 
Buitenzorg. 

Staatsspoorwegen  op  Java 

Britsch- 
Indië. 

Ooster- 
lijnen. 

Wester- 
lijnen. 

Djokjo- 
karta — 
Tjilatjap. 

Aantal  reizigerkilometers 
per  baankilometer.  .  .  . 

Aantal  tonkilometers  per 
baankilometer .... 

Opbrengst  per  treinkilo- 
meter  in  guldens    .  . 

Opbrengst  per  dagkilo- 
meter in  guldens    .  . 

130,000 
105,000 
4.46 
31.94 

315,000 
85.000 
2.91 
36.91 

152,000 
100,000 
2.15 
20.71 

124,000 
38,000 
1.60 
12.87& 

89,000 
35,000 
1.40 
9.58 

304,000 
237,000 
3.75(1) 
26.17 

(1)  4  roepies  per  Engelsche  mijl. 


Behalve  voor  het  reizigersverkeer  op  Batavia — Buitenzorg,  blijft 
bij  alle  overige  lijnen  de  specifieke  dichtheid  zoowel  van  dit  verkeer 
als  van  het  goederenvervoer  belangrijk  beneden  de  overeenkom- 
stige gemiddelden  van  alle  Britsch-Indische  spoorwegen. 

Batavia — Buitenzorg  daarlatende,  zoude  men  kunnen  zeggen, 
dat  globaal  genomen  in  de  gunstigste  omstandigheden  de  dicht- 
heden van  het  reizigersverkeer  en  van  het  goederenvervoer  op 
Java  zich  tot  dezelfde  grootheden  in  Britsch-Indië  verhouden  als 
1  :  2  en  1  :  2.3. 

Door  deze  verhoudingscijfers  nu  te  vergelijken  met  die  tusschen 
de  opbrengsten  per  reiziger-  en  per  dagkilometer  in  de  vooraf- 
gaande tabel,  zal  men  zien  dat  de  hoogere  tarieven  op  Java 
betrekkelijk  althans  tot  zekere  hoogte  gerechtvaardigd  zijn. 

Bedenkt  men  daarbij  dat  de  Britsch-Indische  spoorwegen  thans 
4.93  pet.  rente  van  het  aanlegkapitaal  afwerpen  en  de  S.S.  op 
Java  slechts  3.3  pet.,  dan  kan  althans  ten  opzichte  van  deze, 
een  eisch  tot  belangrijke  tariefsverlaging,  onder  verwijzing  naar 
Britsch-Indië,  daarom  nog  niet  als  gerechtvaardigd  worden  be- 
schouwd. En  in  het  algemeen  ligt  het  ook  voor  de  hand  dat  tariefs- 
verlaging dan  de  beste  kansen  op  vermeerdering  van  vervoer 
oplevert,  wanneer  de  spoorwegen  een  groot  gebied  hetzij  door- 
snijden of  achter  zich  hebben  en  juist  in  beide  opzichten  zijnde 
spoorwegen  op  Java  veel  meer  beperkt  dan  die  van  Britsch-Indië. 

De  karakteristiek  van  het  verkeer  op  de  spoorwegen,  zooals  ik 
die  hier  in  enkele  groote  trekken  door  cijfers  heb  getracht  voor 
te  stellen,  kan  natuurlijk  niet  dienen  tot  grondslag  waarop  de 
tarieven  in  werkelijkheid  moeten  worden  gebaseerd.  Wel  daar- 
entegen kan  zij  strekken  tot  toelichting  bij  kritiek  op  de  tarieven 
en  als  zoodanig  wensch  ik  haar  uitsluitend  te  zien  beschouwd. 
Mogelijk  kunnen  deze  verhoudingen  bovendien  eenig  nut  hebben 
bij  het  ontwerpen  van  spoorwegplannen  op  groote  schaal  voor 
andere  eilanden  in  onzen  Archipel,  die  wat  bevolking  en  pro- 
ductie betreft,  nog  ver  bij  Java  ten  achter  staan. 

In  allen  gevalle  mag  er  intusschen  uit  worden  afgeleid,  dat  de 
bewering  dat  onze  Java-spoorwegen  wegens  hunne  hoogere  ta- 
rieven achter  zouden  staan  bij  die  in  Britsch-Indië,  in  den  abso- 
luten  zin  waarin  zij  wel  werd  geuit,  redelijken  grond  mist. 

Nog  een  voorbeeld  wensch  ik  hieraan  toe  te  voegen,  waaruit 
blijken  kan,  dat  de  Britsch-Indische  spoorwegen,  ook  nog  in  een 
ander  opzicht,  wat  de  zelf  kosten  van  het  verkeer  betreft,  in  veel 
gunstiger  omstandigheden  verkeeren  dan  die  op  Java,  nl.  de 
prijzen  der  steenkolen. 

In  1890  bedroeg  de  prijs  waarvoor  22,500  ton  kolen  op  Java 
voor  den  dienst  der  S.S.  werden  aangekocht  f  21.30  per  ton. 

In  Britsch-Indië  worden  behalve  de  dure  ingevoerde  steenkolen 
eene  veel  grootere  hoeveelheid  inlandsche  steenkolen  gebezigd. 

Het  totale  brandstofverbruik  op  de  Britsch-Indische  spoorwe- 
gen bestond  in  1889/1890  uit : 

224,776  ton  Engelsche  steenkolen. 
582,147    »   inlandsche  » 
13,093    »  coke. 
24,560    »  «Patentfuel». 
331,617    »  hout. 

De  besteede  prijzen  liepen  bij  de  verschillende  spoorwegen 
natuurlijk  zeer  uiteen,  zoodat  het  geven  van  juiste  cijfers  daar- 
voor moeielijk  is,  te  meer  ook  omdat  op  eene  zelfde  lijn  veelal 
verschillende  brandstoffen  worden  gebezigd.  Men  kan  echter  on- 
geveer aannemen,  dat  de  prijs  der  inlandsche  kolen  variëerde 
van  1.95  tot  14.48  roepies  en  die  van  de  Engelsche  kolen  van 
16.93  tot  29.73  roepies.  Door  de  gemiddelde  eenheidsprijzen  aan 
te  nemen,  die  hieruit  zouden  voortvloeien,  onderstelt  men  prij- 
zen, die  echter  stellig  te  hoog  zijn,  omdat  de  grootste  hoeveel- 
heden verbruikt  werden  op  de  lijnen  waar  de  werkelijke  prijzen 
het  laagst  waren  en  bovendien  ook  omdat  met  het  bekende 
koersverlies  der  roepie  geene  rekening  werd  gehouden. 

Doch  zelfs  met  deze  te  hoog  berekende  gemiddelde  cijfers, 
komt  men  —  tevens  lettende  op  de  hierboven  opgegeven  totaal 
verbruikte  hoeveelheden  —  nog  slechts  tot  een  gemiddeld  eind- 
cijfer van  +  f  16  per  ton,  zoodat  de  gemiddelde  steenkolenprijs 
in  Britsch-Indië  slechts  op  ca.  3/4,  vermoedelijk  zelfs  slechts  op 
de  1I2  a  2/3  van  dien  op  Java  moet  worden  gesteld.  Door  te  be- 
denken, dat  de  prijs  der  verbruikte  brandstoffen  bij  de  S.S.  op 
Java  141  2  &  161/2  cents  per  treinkilometer  bedraagt,  dan  kan  het 
bovenstaande  althans  in  staat  stellen  om  in  het  algemeen  een 
denkbeeld  van  den  invloed  van  dit  prijsverschil  te  vormen,  een 
verschil  dat  intusschen  zal  moeten  afnemen  naarmate  de  ont- 
ginning onzer  Indische  steenkolenmijnen  zich  uitbreidt.  (1) 


(1)  Het  zoude  te  ver  leiden,  wilde  men  de  vergelijking  der  zelfkosten 
van  het  spoorwegverkeer  in  Britsch-Indië  en  op  Java  verder  voortzetten. 
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6°.  Het  stelsel  van  exploitatie  door  den  Staat  of  door  Naam- 
looze  Vennootschappen. 

De  politiek  der  Engelsche  regeering  werd  te  dezen  aanzien 
herhaaldelijk  gewijzigd.  In  hoofdzaak  kunnen  thans  in  Britsch- 
Indië  drie  stelsels  onderscheiden  worden  :  Gegarandeerde-,  Staats- 
en  Ondersteunde  spoorwegen,  waarbij  als  vierde  somtijds  nog 
afzonderlijk  de  spoorwegen  der  Inlandsche  Staten  (Native  States) 
worden  genoemd. 

Evenals  op  Java  werd  reeds  vroeger  in  Britsch-Indië  met  den 
spoorwegbouw  aangevangen  door  het  verleenen  van  rente-garan- 
tie aan  particulieren. 

Van  1855— 1875  ongeveer,  domineerden  de  gegarandeerde  spoor- 
wegen ;  zij  volgden  de  hoofdlijnen  voor  de  gemeenschap  en  vol- 
deden aan  de  eerste  behoeften  van  het  commercieele  en  het 
politieke  leven.  De  benoodigde  grond  werd  daarbij  kosteloos  af- 
gestaan en  eene  rente  van  5  pet.  over  de  aandeelen  benevens 
eene  kleinere  rente  over  de  obligaties  gegarandeerd. 

Ten  gevolge  van  de  groote  gebreken,  die  het  stelsel  van  rente- 
garantie bleken  aan  te  kleven,  waarop  straks  nader  zal  worden 
teruggekomen,  ontstond  in  1870  een  omkeer,  die  aanleiding  gaf 
tot  aanleg  en  exploitatie  van  spoorwegen  door  den  Staat.  De 
spoorwegen  werden  daarbij  onderscheiden  in  productieve,  d.  i. 
zulke  die  binnen  4  jaren  na  de  opening  voor  de  exploitatie  4 
pet.  rente  opleveren  en  niet  productieve,  die  daar  beneden  blijven. 
Voor  eerstgenoemde  mocht  het  kapitaal  door  middel  van  leeningen 
worden  gevonden,  terwijl  dat  voor  laatstgenoemde  uit  de  gewone 
inkomsten  moet  gezocht  worden. 

In  1880 — 1881  begon  men  ook  weder  met  den  aanleg  van  spoor- 
wegen, met  behulp  van  den  Staat  en  ontstonden  de  z.g.  «Assisted 
Companiesj)  of  ondersteunde  spoorwegmaatschappijen.  Zij  moeten 
hun  kapitaal  vinden  met  behulp  van  eene  lage  rente-garantie 
van  den  Staat,  voor  een  beperkten  tijd,  terwijl  zij  bovendien  steeds 
eene  schenking  van  gronden  verkrijgen  en  naar  gelang  van  om- 
standigheden verschillende  regelingen  getroffen  worden.  Tot  nu  toe 
nam  dit  laatste  stelsel  echter  nog  geen  hooge  vlucht,  zooals  uit 
de  volgende  tabel  kan  blijken,  die  een  overzicht  bevat  van  den 
toestand  van  alle  spoorwegen  in  Britsch-Indië  op  31  Maart  1890. 

Staatsspoorwegen  geëxploiteerd 

door  Maatschappijen  .  .  .  12  lijnen  te  zamen  lang  9665  K.M. 
Staatsspoorwegen  geëxploiteerd 

door  den  Staat  17     »     »      »       »    8123  » 

Particuliere  gegarandeerde 


spoorwegen  4 

Particuliere  ondersteunde  spoor- 
wegen  8 

Spoorwegen    der    inl.  Staten 

geëxploiteerd  door  Maatsch.  7 
Spoorwegen    der    inl.  Staten 

geëxploiteerd  door  den  Staat  2 
Spoorwegen  der  inl.  Staten    .  4 
Spoorwegen  op  vreemd  gebied 
(Portug.  en  Fransch-Indië) .  2 


5218 


»     761  » 

»  200  » 
»     879  » 

»       95  » 
»  "25898  K.M- 


Vermoedelijk  zoude  het  dan  blijken  dat  ook  in  enkele  —  hoewel  ra.  i. 
aan  de  beide  genoemde  ondergeschikte  —  opzichten,  bijv.  de  tracte- 
menten  en  dagloonen,  de  toestanden  op  Java  tot  grootere  zuinigheid 
aanleiding  moeten  geven.  Intusschen  kan  ik  niet  nalaten  hier  nog  even 
te  wijzen  op  een  daarbij  sterk  in  het  oog  springend  verschil,  vermoe- 
delijk ook  voor  een  groot  gedeelte  een  natuurlijk  gevolg  van  de  grootere 
dichtheid  van  het  verkeer  in  Britsch-Indië,  n.1.  op  het  veei  aanzienlijker 
getal  geëmployeerden  bij  den  dienst  der  exploitatie,  dat  daar  in  verge- 
lijking met  Java  wordt  gebezigd.  Merkwaardig  genoeg  is  daarentegen 
het  Europeesche  personeel,  hoewel  in  mindere  mate,  op  Java  betrekke- 
lijk weder  grooter  dan  in  Britsch-Indië.  Onderstaande  tabel  levert  daar- 
van het  bewijs  : 


Personeel  bij  in  exploitatatie  zijnde  lijnen. 

OQ 
:3 

BS 

sfe 

C§  . 
^"oi 

®  . 

c  % 

op  de 

c 

05 

0) 

*S 

c 
i— i 

nder 

taal. 

°*-*> 

%  s 

Ïc5 

lers 
mete 

pean 
ilomi 

Euro; 

Anglo 

Inla 

O 

Tota 
Kilo 

Inlan 
percen 
het 

Inlanc 
Kilo 

Euro 
per  K 

Spoorwegen  in  Britsch- 

Indië  (1889).    .  . 

4769 

5525 

227923 

238217 

9.8 

95.7 

9.4 

0.4 

Staatsspoorwegen  op 
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543 

235 
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0.85 
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De  redenen,  die  tot  deze  herhaalde  wijzigingen  van  stelsel 
aanleiding  gaven,  zijn  niet  altijd  even  duidelijk.  Alleen  wat  de 
oude  gegarandeerde  spoorwegen  betreft  blijkt,  dat  de  enorme 
gebreken,  die  de  voorwaarden  van  concessie  dezer  lijnen  aan- 
kleefden, daarbij  van  grooten  invloed  zijn  geweest.  Enkele  staal- 
tjes zullen  in  staat  stellen  om  daarvan  een  denkbeeld  te  geven. 
Zoo  werd  bijv.  in  een  artikel  bepaald,  dat  na  verloop  van  99 
jaren  de  spoorweg  zonder  eenige  vergoeding  het  eigendom  van 
den  Staat  zoude  worden  en  gaf  een  volgend  artikel  aan  de  Maat- 
schappij, indien  deze  er  de  voorkeur  aan  mocht  geven  om  betaling 
te  erlangen,  het  recht  om  den  vollen  kostenden  prijs  te  bedingen. 
Elders  weder  had  het  Gouvernement  zich  het  recht  voorbehouden 
om  vergoeding  te  weigeren  voor  uitgaven,  die  zonder  zijne  uit- 
drukkelijke toestemming  waren  gedaan,  terwijl  in  een  ander 
artikel  de  rentegarantie  was  uitgestrekt  over  alle  uitgaven,  hetzij 
deze  al  dan  niet  waren  goedgekeurd. 

Had  de  Regeering  zich  het  recht  voorbehouden  om  eene  bloei- 
ende spoorwegonderneming  reeds  voor  het  vervallen  der  concessie 
te  kunnen  haasten  tegen  vergoeding  van  de  volle  beurswaarde, 
zij  had  gelijktijdig  de  verplichting  op  zich  genomen  om,  ook 
tegen  haar  wensch  doch  indien  de  Maatschappij  zulks  verlangen 
mocht,  tot  den  laatsten  cent  toe  de  gelden  te  restitueeren,  die 
weggegooid  mochten  zijn  voor  lijnen,  die  zelfs  niet  in  staat  zouden 
blijken  om  de  exploitatiekosten  goed  te  maken. 

Kortom  het  had  er  allen  schijn  van  of  de  Regeering  zich  had 
willen  verbinden  tot  schadevergoeding  van  elk  mogelijk  verlies 
en  tevens  had  willen  afzien  van  elke  kans  op  winst.  De  Secre- 
tary  for  publics  works  in  the  India  Office  schreef  dan  ook : 

»The  Indian  guarantee  system  has  now,  thanks  to  lords  Law- 
»rence  and  Mayo  and  the  Duke  of  Argyll  become  so  thoroughly 
«discredited,  that  to  dweil  heavily  on  its  manifold  enormities 
»might  seem  almost  ungenerous."  (1) 

Behoeft  het  nog  verwondering  te  baren,  dat  in  zulk  een  toe- 
stand, waar  eene  eenvoudige  berekening  voldoende  was  om  aan 
te  toonen,  dat  door  aankoop  een  veel  gunstiger  toestand  voorde 
schatkist  moest  ontstaan,  de  Regeering  sedert  geregeld  daartoe 
overging,  zoodra  de  voorwaarden  der  concessie  zulks  toelieten  ? 

Dat  dit  werkelijk  geschiedde  kan  blijken  uit  het  volgende  over- 
zicht der  8  oude  gegarandeerde  spoorwegen  : 


Naam  van  den  spoorweg 


Datum 
waarop  de  Re- 
geering recht 
had  tot  aan- 
koop. 


^  jEast  Indian,  mainline.    .    .  . 
I   »        »     Jubbulpore  line  . 

2  Eastern  Bengal  

3  Sind,  Punjab  and  Delhi  .    .  . 

4  Oude  and  Rohilcund  .... 

5  South  Indian  

6  Great  Indian  Peninsula   .    .  . 

7  Bombay,  Baroda  and  Central  India 

8  Madras  


15  Febr.1879 
21  April  1883 
30  Juli  1883 

1  Jan.  1885 

2  Aug.  1887 
1  Maart  1890 

17  Aug.  1899 
1  Mei  1905 
1  April!  907 


1879 
1883 
1883 
1885 
1887 
1890 


Tegenwoordige 
exploitatie  door 


eene  Maatschappij. 
»  » 
den  Staat, 
den  Staat  (2) 
den  Staat. 
?  (3) 


Blijkt  uit  het  bovenstaande  genoegzaam,  dat  de  Engelsche  Re- 
geering zich  ten  opzichte  van  het  bezit  der  gegarandeerde  spoor- 
wegen standvastig  op  hetzelfde  standpunt  bleef  plaatsen,  toch 
is  het  daarom  nog  niet  duidelijk  welke  politiek,  indien  er  nl.  een 
vast  stelsel  is  aangenomen,  tegenwoordig  door  haar  wordt  ge- 
volgd. Wanneer  zelfs  een  Engelschman,  en  daarbij  nog  een 
deskundige  als  sir  Edward  William  Watkin,  na  een  bezoek  aan 
Indië  moet  verklaren  :  «What  the  policy  is  now,  I  do  not  know»  (4), 
zoude  het  voor  een  vreemdeling  zelfs  aanmatigend  kunnen 
schijnen  om  dienaangaande  een  bepaald  oordeel  uit  te  spreken. 
Toch  geven  de  feiten  in  sommige  opzichten  althans  wel  eenig 
meer  licht.  Afgezien  van  het  ondergeschikte  belang  der  z.g. 
«Native  States»  spoorwegen,  blijkt  dan  nog,  dat  sedert  het 
ontstaan  van  het  nieuwste  systeem,  de  Ondersteunde  spoorwegen 
(Assisted  Companies),  waarvan  de  eerste  in  1880  werd  geopend, 
de  toeneming  in  lengte,  gedurende  het  laatste  10-tal  jaren,  die 
in  de  jaarverslagen  wordt  vermeld,  bedroeg  voor : 

(1)  Indian  Public  Works. 

(2)  De  naam  komt  niet  meer  in  de  jaarverslagen  voor  omdat  de 
lijnen  met  eenige  andere  werden  vereenigd  tot  den  z.g.  North  Western 
Railway. 

(3)  De  beslissing  is  mij  nog  niet  bekend,  daar  het  laatste  jaarverslag 
slechts  vermeldt  dat  de  Maatschappij  dd.  25  Maart  1890  door  de  Regee- 
ring met  haar  voornemen  tot  aankoop  bekend  werd  gemaakt. 

(4)  India,  a  few  pages  about  it.  1889. 


de  S.S.  geëxploiteerd  door  Maatschappijen  ....    5612  K.M. 

»    »  »  »    den  Staat  ......    3989  » 

»  spoorwegen  geëxploiteerd  door  gegarand.  Maatsch.  34  » 
»  »  »  »    ondersteunde  »  957  » 

Betreffende  de  toeneming  der  lengte  van  de  lijnen  der  gega- 
randeerde Maatschappijen,  die  uit  deze  tabel  blijkt,  moet  ik  nog 
opmerken  dat  zij  slechts  eene  schijnbare  is,  omdat  zij  alleen 
betrekking  heeft  op  de  trouwens  zeer  geringe  ontwikkeling  van 
de  4  gegarandeerde  spoorwegen  (South-Indian ;  Great-Indian- 
Peninsula ;  Bombay,  Baroda  and  Central-India  en  Madras)  die 
blijkens  de  laatst  voorgaande  tabel  in  1889  nog  bestonden. 

De  totale  lengte  van  alle  gegarandeerde  spoorwegen  is  daaren- 
tegen, door  aankoop  van  de  4  eerstgenoemde  in  die  tabel,  be- 
langrijk achteruitgegaan. 

In  verband  met  de  voorafgaande  beschouwingen  mogen  hieruit 
deze  gevolgtrekkingen  worden  afgeleid : 

1°.  De  Regeering  verzekert  zich  in  het  laatste  12-tal  jaren 
stelselmatig  van  het  bezit  der  oude  gegarandeerde  spoorwegen. 

2°.  Het  nieuwste  systeem,  de  Ondersteunde  maatschappijen, 
dat  trouwens  in  beginsel  met  dat  der  oude  gegarandeerde  spoor- 
wegen overeenkomt  en  slechts  een  verbeterde  editie  van  hetzelfde 
stelsel  schijnt  te  zijn,  heeft  een  betrekkelijk  geringen  invloed 
op  de  ontwikkeling  van  het  spoorwegnet  gehad. 

3°.  De  Staatsspoorwegen,  die  verreweg  het  grootste  gedeelte 
van  het  geheele  Britsch-Indische  spoorwegnet  uitmaken  (bijna 
70  pCt.)  worden  geëxploiteerd  èn  door  Maatschappijen  èn  door 
den  Staat,  ongeveer  in  de  verhouding  van  5 : 4. 

Wat  eindelijk  nog  de  uitkomsten  der  Staats-exploitatie  betreft, 
blijken  deze  niet  onbevredigend  te  zijn.  In  het  laatste  jaar- 
verslag (Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for 
1889 — 90)  wordt  dienaangaande  opgemerkt : 

«It  is  satisfactory  to  notice  that  the  financial  results  of  the 
«principal  lines  worked  by  State  agency  have  considerably  ini- 
eproved  since  1887,  and  that  with  an  increased  traffic  the  wor- 
«king  expenditure  has  been  carefully  watched,  the  percentage 
«of  working  expenses  to  gross  earnings  showing  a  very  marked 
«decrease  on  each  railway»  enz. 

Hoedanig  is  nu  de  toestand  op  Java? 

Op  het  einde  van  1889  waren,  zooals  herinnerd  moge  worden, 
in  exploitatie  1227  kilometers  spoorweg  en  237  kil.  stoomtram- 
weg. Van  die  1227  kilometers  spoorweg  werden  er  914  door 
den  Staat  aangelegd  en  geëxploiteerd  en  313  door  naamlooze 
vennootschappen,  waarvan  205  kilometers  met  rentegarantie. 

Hieruit  blijkt  vooreerst,  dat  Staatsaanleg  en  Staatsexploitatie 
op  Java  meer  op  den  voorgrond  staan  dan  in  Britsch-Indië,  waar 
men  eerst  gaandeweg  tot  die  richting  overging,  doch  tevens 
Staatsspoorwegen  aan  Maatschappijen  ter  exploitatie  overgaf  en 
verder,  dat  het  particulier  initiatief,  wanneer  niet  rentegarantie 
daaraan  zijn  eigenlijk  karakter  ontnam,  op  spoorweggebied  zeer 
weinig  en  minder  dan  op  dat  der  stoomtramwegen  heeft  tot 
stand  gebracht. 

Als  voorstander  van  het  voor  Java  meest  beteekenende  stelsel, 
aarzel  ik  geen  oogenblik  om  den  toestand  aldaar  als  veel  gun- 
stiger te  qualificeeren  dan  dien  in  Britsch-Indië. 

Wat  in  een  groot  land  nog  te  zeggen  mocht  zijn  voor  eene 
verscheidenheid  van  stelsel,  geldt  niet  voor  een  veel  kleiner  ge- 
isoleerd  gebied  als  Java,  waar  zij  slechts  tot  versnippering  van 
krachten  leiden  en  grootere  kosten  na  zich  sleepen  moet,  zon- 
der dat  voordeden  daartegenover  kunnen  gesteld  worden.  In  de 
grootere  eenheid  te  dien  aanzien,  zie  ik  dus  even  als  dit  met 
de  spoorwijdte  het  geval  was  een  voordeel  ten  onzen  gunste. 
Dat  ik  daarom  de  beslissing,  die  onlangs  door  de  Volksvertegen- 
woordiging werd  genomen,  voor  het  maken  van  plannen  ten  be- 
hoeve van  de  uitbreiding  van  ons  Staatsspoorwegnet  op  Java 
met  3  nieuwe  lijnen,  geheel  toejuich  behoef  ik  wel  niet  te  ver- 
zekeren. 

De  kwestie  tusschen  spoorwegen  met  rentegarantie  en  Staats- 
spoorwegen, zooals  zij  op  Java  voor  de  ontwikkeling  van  het 
net  op  groote  schaal  gesteld  moet  worden,  mag  daarmede  definitief 
ten  gunste  der  laatstgenoemde  beslist  worden  geacht.  Niet  alleen 
voor  de  stamlijn,  doch  ook  voor  de  spoorwegen  in  het  algemeen; 
dit  blijkt  reeds  uit  de  kaart  en  is  ook  volkomen  rationeel,  daar  de 
principiëele  bezwaren  aan  het  stelsel  van  rentegarantie  verbonden, 
volkomen  onafhankelijk  van  deze  willekeurige  onderscheiding  zijn. 

Wanneer  wij,  zooals  beweerd  wordt,  thans  verkeeren  in  eene 
strooming  van  Staatsexploitatie,  dan  kan  men  zeker  met  even 
veel  recht  aanvoeren,  dat  de  aanleg  zoowel  der  eerste  Britsch- 
Indische  als  der  eerste  Nederl.-Indische  spoorwegen  dateert  uit 
het  nog  niet  zoo  heel  ver  achter  ons  liggende  tijdperk  van  eene 
strooming  in  omgekeerde  richting.  Er  bestaat  daarom  in  beide 
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gevallen  even  veel  of  als  men  wil  even  weinig  aanleiding  om 
daarvan  eene  grief  te  maken.  Toch  onderscheidde  de  eenigste 
Nederlandsch-Indische  concessie  van  dien  aard  zich  gunstig  van 
het  achttal  harer  Engelsche  zusters,  ook  afgezien  van  de  lagere 
gegarandeerde  rente,  die  bij  ons  4l/2  in  Engeland  5  pet.  bedroeg. 

Inderdaad  kan  ik  moeilijk  ergens  die  meerdere  voortreffelijkheid 
van  het  Engelsche  spoorwegbeleid  in  Britsch-Indië  bespeuren. 
Het  moet  dan  ook  verwondering  baren  —  het  zij  in  het  voorbij- 
gaan opgemerkt  —  dat  dit  somtijds  zoo  gemakkelijk  schijnt, 
te  meer  omdat  dit  voor  Britsch-Indië  gunstige  onderscheid  bij 
een  ander  onderdeel  der  openbare  werken,  het  irrigatiewezen, 
wel  degelijk  kan  worden  waargenomen,  wat  naar  ik  hoop  latei- 
eens  door  meer  bevoegde  hand  in  dit  Weekblad  zal  worden  toe- 
gelicht. 

Wat  nu  nog  de  evengenoemde  strooming  naar  de  Staats- 
exploitatie betreft,  deze  is  toch  zeker  waar  de  keuze,  zooals  op 
Java,  stond  tusschen  Staatsaanleg  met  Staatsexploitatie  en  aanleg 
met  exploitatie  door  naamlooze  vennootschappen  met  rentegarantie 
als  een  vooruitgang  te  beschouwen.  Vooreerst  zag  men  —  om 
eene  bekende  uitdrukking  van  den  Minister  Heemskerk  te  bezi- 
gen —  vroeger  te  veel  over  het  hoofd,  dat  het  «mooie»  van  het 
denkbeeld:  bevordering  van  het  particulier  initiatief,  er  door  de 
rentegarantie  vrij  wel  at  was  en  zoodoende  deze  schoone  woor- 
den eene  beteekenis  hadden  gekregen  in  strijd  met  het  wezen 
van  de  zaak,  dat  zij  moesten  aanduiden.  Bovendien  leerde  de  erva- 
ring, dat  het  bestaan  van  verschillende  stelsels  naast  elkander 
aanleiding  tot  conflicten  moest  geven,  die  den  Staat  in  zijne  nood- 
zakelijke vrijheid  van  handelen  op  dit  gebied  beperkten  en  daar- 
door hetzij  op  directe  of  indirecte  wijze  aanleiding  moesten  geven 
tot  exploitatie  van  den  Staat,  waarboven  exploitatie  door  den 
Staat  toch  verkieslijk  is. 

Dit  weinige  moge  hier  voldoende  zijn  tot  rechtvaardiging 
mijner  meening;  nu  de  beslissing  eenmaal  gevallen  is,  bestaat 
er  geene  aanleiding  voor  mij,  om  daarop  verder  terug  te  komen 
en  veroorloof  ik  mij  alleen  om  hen  die  daarin  verder  belang 
mochten  stellen,  te  verwijzen  naar  hetgeen  ik  elders  daarover 
schreef  (1). 

Toch  blijft  de  geschiedenis  van  den  strijd  over  ons  spoorweg- 
wezen op  Java  niet  onbelangrijk,  vooral  ook,  omdat  de  wijze 
waarop  de  laatste  beslissing  over  uitbreiding  van  het  Staatsspoor- 
wegnet aldaar  in  het  afgeloopen  jaar  werd  genomen,  aanleiding 
geeft  tot  vertrouwen  in  de  toekomst.  Het  is  toch  een  bekende 
zaak,  dat,  terwijl  de  voorstellen  tot  aanleg  van  den  eersten 
Staatsspoorweg  op  Java  in  1875,  eerst  na  hevigen  tegenstand 
werden  aangenomen,  de  bezwaren  tegen  directe  Staatsbemoeienis 
op  dit  gebied  bij  volgende  wetsontwerpen  tot  uitbreiding  van 
het  net  hoe  langer  hoe  zwakker  weerklonken  en  thans  geheel 
schijnen  te  zijn  verstomd. 

Bedrieg  ik  mij  verder,  wanneer  ik  in  de  geschiedenis  van  de 
ontwikkeling  van  het  net  onzer  S.  S.  op  Java  eene  afspiegeling 
meen  te  kunnen  zien  van  sprekende  nationale  eigenschappen 
van  het  Nederlandsche  volk? 

Eerst  na  lang  dralen  en  weifelen  toch  nam  de  Staat  eene  taak 
op  zijne  schouders,  waarvoor  hij  sedert  volkomen  berekend  bleek 
te  zijn  en  die  men  hem  thans  gaarne  ziet  voortzetten. 

En  is  niet  de  eerste  proef  met  aanleg  van  S.S.  op  Java  op 
kleine  schaal,  ter  lengte  van  112  kilometers  genomen  en  daarbij 
in  eene  streek  die  de  beste  kansen,  ook  voor  het  financieele 
succes  der  onderneming  opleverde,  daarvoor  een  bewijs?  en 
passen  dus  de  soliede  grondslagen  voor  den  aanleg  der  lijn  Soera- 
baja— Pasoeroean — Malang,  waaraan  de  naam  van  den  oud- 
Minister  van  Koloniën  Baron  van  Goltstein  onafscheidelijk  ver- 
bonden is,  niet  geheel  bij  onzen  ouden  Hollandscben  koopmans- 
aard ? 

Daar  konden  en  moesten  de  menschen  worden  gevormd  in 
staat  orn  de  onderneming  uit  te  breiden,  indien  daartoe  later 
mocht  worden  overgegaan. 

Zijn  niet  eveneens  de  herhaalde  uitbreidingen  met  betrekkelijk 
kleine  gedeelten,  doch  steeds  berustende  op  uitgewerkte  plannen 
en  op  begrootingen,  die  niet  werden  overschreden,  geheel  in 
overeenstemming  met  de  spreekwoordelijke  Hollandsche  bedaard- 
heid en  voorzichtigheid? 

Is  ook  niet  de  ontwikkeling  van  het  stoomtramwegwezen, 
geheel  en  inderdaad  aan  het  particulier  initiatief  te  danken, 
een  bewijs  voor  een  juist  inzicht  van  de  behoeften  van  het 
verkeer  op  Java  en  tevens  van  de  noodzakelijkheid  om  daar- 
aan op  de  meest  eenvoudige  en  minst  kostbare  wijze  te  gemoet 
te  komen,  indien  daarvan  behoorlijke  winst  het  gevolg  moet  zijn? 


(I)  Zie  de  «Economist»  van  April  1891.  Indische  spoorwegpolitiek. 
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En  zoude  dus  eindelijk  niet  aan  den  gezonden  zin  van  het 
Nederlandsche  volk  te  danken  zijn,  dat  wij  na  eerst  misslagen 
te  hebben  begaan,  toch  geëindigd  zijn  met  het  vinden  van  de 
goede  richting  voor  Java? 

Wanneer  ik  meen  op  deze  vragen  een  bevestigend  antwoord  te 
mogen  geven,  dan  past  daarbij,  om  zoo  objectief  mogelijk  te  kun- 
nen blijven,  niet  minder  een  woord  van  bedenking.  Breed  werd  de 
zaak  niet  opgevat ;  een  algemeen  plan  werd  tot  nu  toe  niet 
vastgesteld  en  wanneer  daarop  in  de  Kamer,  bij  behandeling 
van  een  wetsontwerp  tot  aanleg  van  nieuwe  lijnen,  al  eens  werd 
aangedrongen,  dan  was  het  antwoord  der  Regeering,  dat  deze 
lijnen  in  elk  plan  pasten,  reeds  voldoende  om  van  verderen 
aandrang  af  te  zien,  hoewel  het  toch  slechts  eene  handige  uit- 
vlucht en  geen  ernstig  argument  mocht  heeten. 

De  moeilijkheden  aan  de  vaststelling  van  zulk  een  plan  ver- 
bonden zijn  niet  gering,  vooral  indien  dit  plan,  zooals  behoort, 
behalve  de  richting  der  lijnen,  ook  hun  verschillend  technisch 
en  economisch  karakter  voldoende  zal  aangeven  en  tevens  daarbij 
bepaald  wordt  op  welke  wijze  het  kapitaal  in  de  verschillende 
gevallen  kan  en  moet  gevonden  worden.  De  gebreken,  aan 
ons  spoorwegwezen  op  Java  eigen,  zijn  echter  grootendeels , 
zoo  niet  geheel,  aan  het  gemis  van  een  dergelijk  plan  te  wijten 
en  terwijl  wij  ons  de  vertraging  door  verkregen  ervaring  ten 
nutte  kunnen  maken,  mag  het  thans  zeker  niet  langer  blijven 
ontbreken.  De  tegenwoordige  Minister  van  Koloniën  heeft  trou- 
wens getoond  de  koe  bij  de  horens  te  durven  vatten  en  het 
uitzicht  op  vervulling  van  den  onlangs  bij  vernieuwing  in  de 
Kamers  geuiten  wensch  geopend. 

Niet  minder  opmerkelijk  is  het,  dat  evenzeer  als  de  aanleg 
van  Staatswege  zonder  een  vooraf,  althans  in  hoofdtrekken  vast- 
gesteld plan  is  geschied,  wat  trouwens  bijna  overal  elders  het  ge- 
val is,  ook  de  exploitatie  door  den  Staat  als  het  ware  ongemerkt, 
als  van  zelf  sprekende  is  gevolgd  en  deze  kwestie  voor  Java,  waar- 
over elders  ministeries  struikelden  of  er  door  bleven  staan,  in 
onze  Kamer  nog  geene  aanleiding  gaf  tot  een  principieel  debat. 
Intusschen  geeft  de  verkregen  uitkomst  in  mijn  oog  althans 
geene  aanleiding  om  dat  gemis,  evenals  dat  van  het  eerstge- 
noemde plan,  te  betreuren. 

Wordt  er  nu  ten  slotte  gemeten  met  een  meer  idealen  maat- 
staf, zooals  zeker  gerechtvaardigd  mag  heeten  wanneer  er  ge- 
vraagd wordt,  wat  er  gedaan  moet  worden  om  tot  verbetering 
te  geraken,  dan  valt  het  zeker  niet  moeilijk  om  ernstige  gebre- 
ken aan  te  wijzen.  Wanneer  men  echter  gaat  vergelijken  met 
toestanden  in  andere  koloniën,  dan  ....  verdwijnen  natuur- 
lijk onze  eigen  gebreken  niet,  maar  ziet  men  althans,  dat  eene 
pessimistische  opvatting,  alsof  daar  alles  zooveel  beter  zoude 
zijn,  geen  reden  van  bestaan  heeft. 

Dat  er  op  Java  bij  de  wording  van  het  spoorwegwezen  groote 
fouten  zijn  begaan,  zal  wel  niemand  ontkennen,  doch  de  meeste 
zijn  met  meer  of  minder  moeite  en  kosten  voor  herstel  vatbaar 
en  geene  daarvan  behoeft  eene  blijvende  belemmering  voor  ver- 
dere ontwikkeling  daarvan  op  te  leveren. 

Zonder  dienaangaande  hier  in  verdere  bijzonderheden  te  treden, 
wensch  ik  slechts  te  herinneren  aan  het  bestaan  van  verschil- 
lende nieuwere  bronnen,  die  daarover  kunnen  geraadpleegd 
worden  (1). 

Wat  nu  ten  slotte  de  vergelijking  van  het  spoorwegwezen 
in  Britsch-Indië  met  dat  op  Java  betreft,  is  uit  deze  beschou- 
wing, zooals  te  verwachten  was,  gebleken  dat  bij  beide  spre- 
kende licht-  en  schaduwzijden  waargenomen  kunnen  worden. 

Terwijl  de  door  mij  geschetste  beelden  geene  aanspraak  op 
volledigheid  kunnen  maken,  rechtvaardigen  zij  echter  althans 
deze  conclusie,  dat  er  in  hoofdzaken  niet  de  minste  aanleiding 
bestaat  om  ons  zeiven  van  achterlijkheid  te  beschuldigen,  veel 
minder  om  naar  het  beheer  onzer  Indische  spoorwegen,  volgens 
Engelsch  model  te  verlangen. 

Ik  hoop  integendeel  mijne  overtuiging  te  hebben  gerechtvaar- 
digd, dat,  wanneer  wij  op  den  ingeslagen  weg  blijven  voortgaan, 
de  beschrijving  van  de  ontwikkeling  van  het  spoorwegwezen  op 
Java  eenmaal  een  der  schoonste  bladzijden  zal  kunnen  beslaan 
in  eene  geschiedenis  van  ons  koloniaal  beheer,  uit  het  laatste 
gedeelte  der  49e  eeuw,  die  een  tegenwicht  zoude  kunnen  op- 
leveren tegen  vroegere  en  latere  tekortkomingen  op  ander  gebied. 

Zeker  zoude  geen  beter  antwoord  kunnen  worden  gegeven, 
op  de  harde  doch  tevens  van  veel  waardeering  getuigende  les 


die  de  bekende  Fransche  staathuishoudkundige  Paul  Leroy 
Beaulieu  ons  geeft : 

La  conclusion  de  cette  étude,  c'est  que  malgré  les  admirables 
qualités  dont  la  nature  1'avait  doué,  malgré  les  fortes  vertus 
que  1'éducation  avait  développées  en  lui,  en  dépit  de  son  énergie, 
de  sa  persévérance,  de  sa  modération,  de  son  esprit  d'ordre  et 
d'économie,  le  peuple  hollandais  n'avait  réussi  avant  ce  siècle 
a  rien  fonder  de  grand  et  durable,  paree  qu'il  avait  eu  recours, 
d'une  facon  permanente,  a  une  forme  économique  que  1'intérêt 
et  la  justice  se  réunissent  pour  condamner,  le  monopole  (1). 

R.  A.  I.  Snethlage. 

(1)  De  la  colonisation  chez  les  peuples  modernes. 


Een  nieuwe  straatveegmachine. 

Bij  den  verbeterden  straatveger,  in  de  bijgaande  figuren  afgebeeld,  is 
gebruik  gemaakt  van  den  gewonen  diagonalen  bezem,  doch  inplaats 
van  het  veegsel  op  een  rij  naar  eene  zijde  der  straat  te  werpen,  van- 
waar het  door  handenarbeid  moet  opgenomen  worden,  voert  de  machine 
een  riem  zonder  eind  waarop  het  veegsel  wordt  gestort. 

Een  van  de  drijfwielen  komt  in  constructie  overeen  met  de  rader- 
wielen  eener  stoomboot. 

Over  de  kanten  van  de  schoepen  van  dit  wiel  loopt  de  riem  zonder 
eind,  de  ruimte  tusschen  de  twee  velgen  van  het  wiel  geheel  afslui- 
tende. 

De  schoepkanten  zijn  binnen  de  oppervlakte  van  de  velgen  gehouden, 
zoodat  de  riem  beschut  is  tegen  aanraking  van  den  grond  bij  het 
ondereinde  van  het  wiel.  De  riem  zonder  eind  passeert  over  een  geleide- 
wiel  dat  voor  het  drijfwiel  is  -  aangebracht.  De  positie  van  dit  geleide- 
wiel  is  zoodanig  gekozen,  dat  het  laagste  deel  van  den  riem  zonder  te 
slieren  slechts  even  den  grond  kan  raken.  De  riem  wordt  eenvoudig 
door  het  eene  wiel  nedergelegd  en  door  het  andere  opgenomen. 

Het  veegsel  dat  op  dit  gedeelte  van  den  riem  wordt  opgenomen, 
wordt  tusschen  de  schoepen  medegevoerd  naar  den  top  van  het  wiel, 
vanwaar  het  naar  het  midden  toe  door  een  trechter  valt  en  in  zakken 
wordt  opgevangen.  (Zie  fig.  2). 

Deze  zakken  worden  door  een  hijschtoestel  op  een  kar  geladen  die 
aan  de  achterzijde  met  de  machine  wordt  medegetrokken. 

Deze  samenstelling,  die  bijzonder  eenvoudig  is,  voegt  slechts  weinig 
aan  de  grootte  van  de  gewone  machine  toe,  en  vermeerdert  het  ge- 
wicht met  niet  meer  dan  125  a  150  KG. 

Alle  deelen  der  machine  zijn  duurzaam  geconstrueerd. 


(4)  Het  heden  en  de  toekomst  der  Indische  spoorwegen,  door  J. 
Sluiter.  1886. 

Locaalspoorwegdiensten  op  Java,  door  M.  J.  van  Bosse.  1889. 

Het  een  en  ander  over  spoorwegen  op  Java,  door  J.  N.  Kempees.  1889. 


De  riem  van  driedubbel  katoen  is  zeer  sterk,  kan  voor  een  langen 
tijd  dienen,  en  versleten  zijnde,  tegen  geringe  kosten  vervangen 
worden. 

De  machine  wordt  getrokken  door  twee  paarden  en  is  opvallend 
eenvoudig,  vergeleken  met  de  ingewikkelde  plannen  tot  nu  toe  voorge- 
steld voor  de  opzameling  van  straat  veegsel. 

Zij  wordt  even  gemakkelijk  gebruikt  als  de  gewone  veegmachine, 
en  reinigt  de  straat  tot  aan  den  trottoirband. 

Er  is  absoluut  niets  dat  over  de  straat  sleept. 

In  straten  met  weinig  verkeer  wordt  het  veegsel  in  zakken  opge- 
vangen, waarvan  er  acht,  elk  met  een  inhoud  van  0.110  M3.  met  de 
machine  kunnen  worden  medegevoerd.  Wanneer  zij  alle  gevuld  zijn, 
worden  zij  aan  den  trottoirkant  gezet,  om  vandaar  met  karren  ver- 
wijderd te  worden. 
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Sterke  zakken  voor  't  doel  geschikt,  zijn  in  een  onbeperkt  aantal 
te  verkrijgen  tegen  22  cents  per  stuk,  en  kunnen  bij  herhaling  ge- 
bruikt worden.  Tn  deze  zakken  heeft  het  veegsel  handelswaarde. 

Waar  het  verkeer  grooter  is  en  dientengevolge  ook  de  hoeveelheid 
veegsel,  zijn  de  zakken  door  een  engeren  opvanger  vervangen,  waar- 
mede het  vuil  telkens  wordt  overgestort  in  een  wagen  die  de  machine 
onmiddellijk  volgt. 

In  tegenstelling  met  de  gewone  machine,  welke  alleen  bij  nacht 
dienst  kan  verrichten,  kan  deze  machine  ook  over  dag  worden 
gebezigd,  omdat  zij  geen  rij  vuil  op  de  straat  achterlaat  dat  door  de 
voorbijgaande  rijtuigen  verspreid  wordt. 

Blijkbaar  lost  deze  machine  het  vraagstuk  van  economische  straat- 
reiniging op. 

De  fabrikant  is  de  heer  Geörge  B.  Marx,  Inventors  Industrial  Works, 
412  East  13th  Street,  New- York. 

(Scientific  American.) 

TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  jg.  4891,  blz.  440.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées,  Juni  1891.  Levensbeschrijving  van 
den  inspecteur  der  Ponts  &  Chaussées  Maitrot  de  Varenne,  door 
A.  Rousseau.  —  Herstelling  van  den  Pont  Neuf  (met  3  pl.),  door 
Guiard.  —  Gelede  Duitsche  steenen  bruggen  (met  3  pl.),  door  G.  la 
Rivière.  —  Invloed  der  inademing  van  verdunde  en  samengeperste 
lucht,  door  P.  Etienne.  —  Nieuwe  stuw  in  de  Marly  (met  1  pl.),  door 

A.  JORAN. 

Juli  1891.  Beproeving  van  eene  metalen  brug  van  35  M.  (met  4  pl.), 
door  Cuënot.  —  Electrische  verlichting  van  het  station  d'Est  te  Parijs, 
door  Siégler.  —  Gevaren,  verbonden  aan  het  gebruik  van  scharnier- 
bouten,  door  Polonceau  en  Olry. 

Augustus  1891.  Nieuwe  orders  van  de  Compagnie  de  1'üuest,  betref- 
fende :  de  snelheid  van  treinen,  den  afstand  tusschen  de  signalen  en 
het  aantal  remmen  voor  eiken  trein,  door  Massieu.  —  Breedte  der 
spoorbanen  in  de  Vereenigde  Staten,  door  H.  Rousseau. 

Nou  velles  Annales  de  la  Construction,  Nov.  1891.  De  nieuwe  haven- 
inrichtingen te  Bremen  (met  1  pl.) ;  vervolg.  —  Woonhuis,  rue  Guil- 
laume  Teil  te  Parijs  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen.  —  Kleine  bad- 
inrichting te  Parijs  (met  1  pl.),  door  E.  R.  —  Het  funiculair  systeem 
voor  spoorwegen  (vervolg)  door  A.  Vautier. 

December  1891.  Stoomtramweg  van  St.  Galles  naar  Gais  (met  1  pl.)' 
door  Felix  Martin  en  L.  Clarand.  —  De  nieuwe  haveninrichtingen 
te  Bremen  (met  1  pi.) :  slot.  —  De  drukkerij  Guillaume,  boulevard 
Brune,  te  Parijs  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen. 

Zeitschrift  des  Arch.  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover,  1891,  Heft  8. 

De  magazijn-gebouwen  op  het  werkplaatsen-station  Leinhausen  bij 
Hannover  (met  3  pl.),  door  Schwering.  —  De  volksbadinrichting  op  de 
Klagesmarkt  te  Hannover  (met  1  pl.),  door  Rowald. 

Tijdschrift  van  het  Kon.  Inst.  van  Ing.  189 1— 1892,  2de  aflevering. 

Beschrijving  der  werktuigen,  welke  bij  de  verbetering  van  de  rivier 
de  Wezer  tusschen  Bremen  en  Bremerhaven  worden  gebruikt  om  de 
baggerspecie  op  den  wal  te  persen  (met  1  pl.).  door  G.  de  Thierry.  — 
Stangverbindingen.  Beschouwingen  omtrent  de  overbrenging  van  bewe- 
ging door  drijfstang  en  kruk  (met  2  pl.),  door  F.  J.  Vaes.  —  De 
plannen  tot  verbetering  der  bevloeiing  en  afwatering  van  de  Solo- 
vallei (met  1  pl.).  door  J.  L.  Pierson. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


15  Jan.  1892. 

16  p 

17  ,  , 

18  „ 

19  i  n 

20  , 

21  „ 


Barometer- 
stand in 
mï. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]n-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

747.8 

Stil. 

—4 

3 

755.6 

Stil. 

—2 

1 

761.5 

o.z.o. 

2 

0 

0 

762.6 

0. 

2 

—4 

0 

761.7 

o.z.o. 

1 

—6 

0 

763.8 

o.z.o. 

1 

—7 

0 

Rivierberlchten 

Waterhoogten,  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave 

1»; 

Jan. 

38.81 

11.87 

9.53 

9.56 

10.10 

43.11 

11.22 

7.42 

17 

n 

38.64 

11.70 

9.33 

9.38 

9.93 

42.93 

10.96 

7.28 

18 

V 

38.59 

11.61 

9.22 

9.28 

9.83 

42.80 

10.83 

7.16 

19 

n 

38.46 

11.47 

9.09 

9.18 

9.73 

42.79 

10.74 

6.91 

20 

71 

38.38 

11.34 

8.93 

9.07 

9.62 

42.79 

10.53 

6.95 

21 

a 

38.21 

11.20 

8.78 

9.10 

9.58 

42.80 

10.54 

6.92 

22 

n 

38.05 

10.98 

8.58 

9.15 

9.51 

42.73 

10.78 

6.85 

Keul. 


Lob. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (I  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Arnh. 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zeli'r.  brui 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 


Maas- 
tricht 
brug. 


Yenlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


Werking  der  Overlaten. 

16  Jan.  De  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  7  cM. 

over  30  M.  naar  buiten. 
,,  „  „  heeft  heden  nacht  opgehouden  te  werken. 

IJsberichten.  Januari  1892. 


17 


15 


Keulen  .  . 
Lobith  .  . 
Nijmegen  . 
St.  Andries. 
Arnhem 
Vreeswijk  . 
Westervoort 
Deventer  . 


Kampen  . 

Maastricht. 
Venlo.  .  . 
Grave   .  . 
St.  Andries. 
Gorinchem 
Schoonhoven 
Krimpen  . 
Dordrecht  . 
Moerdijk  . 
Hellevoetsluis 
Bruinisse  .  . 
Hoek  v. Holland 


eenig 


eenig 

V. 


V. 


16 


17 


blank 


blank 
eenig 


eenig 
blank 


eenig 


vol 
eenig 

Va 

vol 

7» 

eenig 


18 


19 


20 


21 


eenig 


eenig 


blank 
eenig 
eenig 

78 

vol 
blank 
eenig 


eenig 


eenig 
eenig 

7s 

vol 
eenig 
eenig 

7,o 


eenig 
eenig 

lL 

eenig 

7, 
7, 


vol 


vol 

7, 
% 
vol 
vol 

7, 
7, 


7. 
7, 
7. 
7. 
7» 
7, 
7, 


vol 


7, 

vol 

'U 

vol 
vol 

7, 

vol 


22 


7, 
7, 
7, 
7. 
7, 
7» 


boven 
de  brug 
%  vast. 


7. 
7. 

vol 

7, 
7. 

vol 
vol 

V, 
7. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Baarn  overleed  op  18  Januari       in  den  ouderdom  van 

49  jaren  |  Jhr.  Jacob  Hartsen,  |  directeur  van  de  Maatschappij 

«Electra»  te  Amsterdam. 

De  overledene  had  een  werkzaam  aandeel  in  tal  van  industrieele  en 
financieele  ondernemingen ;  o.a.  was  hij  betrokken  in  de  concessie-aan- 
vragen voor  een  spoorweg  van  Amsterdam  naar  IJmuiden  en  voor  een 
locaalspoorweg  van  Nieuwer-Amstel  over  Sloten  naar  Haarlem. 


Op  denzelfden  dag  overleed  te  Hoorn  jJhr.  Mr.  D.  van  Aker- 
LAKEN  ,  ]  lid  van  de  Eerste  Kamer  der  Staten-Generaal  sedert 
1874  en  Dijkgraaf  van  Drechterland. 


De  Vereeniging  tot  verbetering  van  den  gezondheidstoestand  te  's-Gra- 
venhage  richtte  zich  per  adres  tot  den  gemeenteraad  ten  einde  aan  te 
dringen  op  een  beteren  toestand  van  de  hofjes  te  Scheveningen.  Tot 
lid  van  het  bestuur  tevens  secretaris  werd  benoemd  Jhr.  O.  J.  A. 
Repelaer  van  Driel.  Het  bestuur  is  verder  samengesteld  als  volgt : 
dr.  W.  F.  Unia  Steyn  Parvé,  voorzitter,  mr,  A.  F.  baron  van  Lijnden, 
onder-voorzitter,  M.  Hijmans  van  Wadenoijen.  dr.  J.  Binnendijk. 


De  totstandkoming  der  Bredasche  waterleiding  is,  nadat  reeds  ± 
f  20,000  aan  voorbereidende  maatregelen  is  uitgegeven,  weder  een  be- 
langrijken stap  achteruitgegaan.  Men  heeft  namelijk  nu  definitief  afge- 
zien van  de  Setersche  heuvelen  als  prise  d'eau.  En  andermaal  is  aan 
den  ingenieur  Schotel  opgedragen  om  een  ander  geschikt  terrein  op 
te  zoeken. 


De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  voor  het  jaar  1892 
benoemd  in  de  commissie  voor  de  examens  ter  verkrijging  van  een 
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diploma  als  machinist  aan  boord  van  koopvaardijschepen :  tot  lid  en  voor- 
zitter, den  heer  J.  J.  Stooker,  gepensioneerd  kapitein-luitenant  ter  zee 
te  Nieuwer-Amstel ;  tot  leden,  de  heeren  P.  A.  de  Boer  te  Hilversum, 
inspecteur  der  Kon.  Ned.  Stoomboot-Maatschappij ;  W.  F.  D.  van  Olle- 
fen  te  Amsterdam,  surveyor  to  Lloyd's  Register  of  British  and  Foreign 
Shipping;  W.  A.  M.  Piepers  te  Rotterdam,  ingenieur  der  1e  kl.  voor 
het  stoomwezen  ;  tot  lid  en  secretaris,  J.  C.  Graue  te  Haarlem,  oud- 
officier-machinist der  4e  kl. ;  tot  plaatsvervangende  leden,  de  heeren 
P.  A.  van  Aken  te  Velp.  gepensioneerd  officier-machinist  der  le  kl. ; 
J.  Bui,,  chef  werktuigkundige  bij  de  Ned.-Amer.  Stoomvaart-Maatsch. 
te  Feijenoord ;  J.  H.  L.  van  Deinse,  inspecteur  der  Nederlandsche  Ver- 
eeniging  van  assuradeuren  te  Amsterdam ;  N.  van  Dissel,  ingenieur 
der  le  kl.  voor  het  stoomwezen  te  's-Hertogenbosch  ;  A.  J.  Over  de 
Linden,  officier-machinist  der  1ste  kl.,  gedetacheerd  bij  's  Rijks  werf 
te  Hellevoetsluis. 

Als  vertegenwoordigers  van  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen  op  het  internationale  spoorwegcongres,  dat  in  den 
loop  der  maand  Juni  te  Petersburg  zal  gehouden  worden,  zullen  op- 
treden de  heeren  :  J.  L.  Cluysenaer,  directeur-generaal ;  J.  H.  Nivel, 
secretaris  en  loco-directeur-generaal ;  J.  B.  H.  E.  M.  Engeringh,  chef 
van  den  dienst  der  exploitatie,  en  J.  W.  Stous  Sloot,  hoofd-ingenieur- 
werktuigkundige,  chef  van  den  dienst  van  tractie  en  materieel. 


Aan  het  «N.  v.  d.  D.»  wordt  gemeld,  dat  onderhandeld  wordt  over 
het  overnemen  van  den  Oosterstoomtramweg  door  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen.  In  verband  daarmede  zou  het  station 
te  Wageningen  worden  verbouwd,  om  meer  geschikt  te  zijn  voor  die 
tramlijn  en  de  lijn  naar  Ede. 


De  Vereeniging  Bouwkunst  en  Vriendschap  te  Rotterdam  heeft  voor 
1892  twee  prijsvragen  uitgeschreven. 

De  eerste  betreft  het  ontwerpen  van  een  café-restaurant. 

Hiervoor  zijn  uitgeloofd  de  bronzen  medaille  met  een  prijs  van  f  100, 
en  als  tweede  bekroning  een  bronzen  medaille  met  een  prijs  van  f50. 

De  tweede  prijsvraag  betreft  het  ontwerpen  van  een  getuigschrift 
der  Vereeniging  B.  en  V.,  waarvoor  de  bronzen  medaille  met  f  75  is 
uitgeloofd. 

Alle  stukken  ter  beantwoording  dezer  prijsvragen  moeten  worden 
ingezonden  vóór  of  op  1  Mei  1892,  aan  het  adres  van  den  Secretaris 
der  Vereeniging,  den  heer  C.  J.  Struijk,  Haringvliet  31. 

De  mededinging  is  opengesteld  voor  alle  Nederlandsche  bouwkun- 
digen. 

De  bekroonde  stukken  blijven  het  eigendom  der  vervaardigers;  het 
Bestuur  der  Vereeniging  behoudt  zich  echter  het  recht  voor  van  repro- 
ductie en  tentoonstelling. 

De  jury  ter  beoordeeling  bestaat  uit  de  heeren  architecten  H.  P. 
Berlage  te  Amsterdam,  Henri  Evers  te  Rotterdam  en  J.  J.  van 
Nif.ukerken  te  's-Gravenhage. 


Op  den  30sten  December  van  het  afgeloopen  jaar  werd  door  den 
heer  B.  II.  Pekelharing,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School  te 
Delft,  voor  de  leden  van  «Burgerplicht»  te  Dordrecht  eene  rede  gehouden 
over  de  exploitatie  onzer  spoorwegen. 

Na  een  historisch  overzicht  gegeven  te  hebben  van  de  wording  van 
ons  spoorwegstelsel,  dat  in  geen  geval  systematisch  genoemd  kan 
worden,  wees  spreker  er  op  dat,  zoowel  door  de  commissie  indertijd, 
onder  presidium  van  Falck,  belast  met  het  onderzoek  van  de  wen  schie- 
lijkheid van  spoorwegaanleg,  als  door  de  latere  Staatscommissie  tot  onder- 
zoek naar  den  stand  van  zaken  van  den  Rhijnspoorweg,  tot  Staats- 
exploitatie geadviseerd  werd. 

Dit  denkbeeld  vond  toen  en  later  echter  geen  ingang.  Integendeel,  want 
toen  in  1880  de  Regeering  in  de  gelegenheid  was  den  Hollandschen 
Spoorweg  volgens  het  contract  op  zeer  voordeelige  voorwaarden  te 
naasten,  deed  zij  dit  niet,  en  stelde,  zonderling  genoeg,  de  beslissing  uit. 

De  behoefte  aan  eene  nieuwe  concessie  voor  den  Hollandschen  Spoor- 
weg, en  de  maatregelen  door  onze  oostelijke  naburen  gehouden,  leidden 
onze  Regeering  tot  de  spoorweg-enquête,  in  1882  onder  leiding  van 
den  heer  Tak  van  Poortvliet  'gehouden.  De  commissie  kwam  tot  de 
conclusie  dat  het  land  in  drie  groote  groepen  moest  worden  verdeeld ; 
ongeveer  als  in  Frankrijk. 

Had  nu  de  Staat  gewacht  tot  December  1898,  dan  had  hij,  tegen 
betaling  eener  rationeele  som,  den  Rhijnspoorweg  kunnen  naasten;  het 
bedrijf  der  Exploitatie-Maatschappij  kunnen  overnemen  in  1899 ;  den 
Hollandschen  Spoorweg  ieder  jaar.  Doch  wat  gebeurt?  In  1886  wordt 
reeds  eene  nieuwe  concessie  voor  den  Nederlandschen  Rhijnspoorweg 
gereed  gemaakt;  zij  vond  geen  gunstig  onthaal,  en  een  paar  jaar  later 
kwam  Minister  Havelaar  voor  den  dag  met  zijn  denkbeeld  van  ophef- 
fing der  Rhijnspoorweg-maatschappij.  Zooals  men  weet,  werd  het  wets- 
ontwerp, na  heftigen  strijd,  in  het  vorige  jaar  aangenomen. 

En  wat  nu  deze  wet  betreft  toonde  spreker  aan  dat  de  Maatschap- 
pijen daardoor  in  hooge  mate  bevoordeeld  zijn,  terwijl  de  Staat  het 
eenige  voordeel  verkregen  heeft,  van  ten  allen  tijde  de  lijnen  te  kunnen 
naasten,  een  voordeel  dat  zeker  hoogst  belangrijk  zou  zijn  wanneer  de 
voorwaarden  maar  niet  zoo  bezwarend  waren.  Thans  zou  volgens  spre- 
kers meening  er  nog  heel  wat  water  door  de  Maas  stroomen,  eer 
daartoe  zal  worden  overgegaan.  Bij  naasting  vóór  1915  heeft  de  Staat 
bijv.  een  zeer  groote  premie  te  betalen. 

De  vrijheid  van  beweging  van  de  Exploitatie-Maatschappij  is  intusschen 
veel  minder  beperkt  dan  vroeger ;  zij  kan  gemakkelijk  leeningen  aan- 


gaan ;  hare  balans  is  niet  aan  Staatsgoedkeuring  onderworpen  ;  de  uit- 
breiding bij  voorbeeld  van  stations  kan  zelfs  tegen  den  wil  van  den 
Staat  worden  beslist.  Ook  de  nieuwe  concessie-voorwaarden  zijn  voor 
de  Maatschappijen  veel  voordeeliger.  Daarenboven  kunnen  de  Maat- 
schappijen den  Staat  dwingen  tot  naasting,  zoodra  de  Mij.  tot  Expl.  van 
Staatsspoorwegen  minder  maakt  dan  3lA  pet.,  de  Hollandsche  IJzeren 
Spoorwegmaatschappij  6  pet.  of  minder.  In  geval  van  oorlog  wordt  4 
pet.  gegarandeerd. 

Al  deze  regelingen  nagaande  noemt  professor  Pekelharing  het  geen 
wonder,  dat  een  der  meest  bezadigde  afgevaardigden,  Mr.  Mees,  op 
deze  overeenkomsten  van  zoogenaamde  concurrentie  en  concentratie 
doelende,  verklaarde,  er  niet  over  te  kunnen  spreken  zonder  ergernis. 

Na  nog  gewezen  te  hebben  op  het  onbeteekenende  van  het  Staats- 
toezicht, dat  zich  inderdaad  alleen  kan  beperken  tot  «toezien»  zooals 
nog  onlangs  gebleken  is  uit  het  antwoord  van  den  Minister  van  Water- 
staat op  de  vraag  van  den  heer  Pijttersen,  betreffende  de  Zondagsrust 
van  het  personeel,  en  aangetoond  te  hebben,  dat  overal  in  het  buiten- 
land een  streven  naar  naasting  der  spoorwegen  door  den  Staat  bestaat, 
eindigde  de  heer  Pekelharing  zijne  rede,  die  zeer  werd  toegejuicht. 
Van  de  gelegenheid  tot  debat  werd  geen  gebruikt  gemaakt. 


De  «Ned.  St.-Ct.»  van  1  en  2  Januari  j.1.  bevat  de  Statuten  van  de 
„Vereeniging  voor  algemeene  Scheepvaartbelangen  te  Amsterdam". 

Het  doel  dezer  Vereeniging  is  in  de  eerste  plaats  om  zooveel  in  haar 
vermogen  ligt,  wanneer  het  vaarwater  tusschen  IJmuiden  en  Amster- 
dam door  ijs  zou  worden  gestremd,  de  scheepvaart  ten  dienste  te  zijn 
met  zoodanige  hulpmiddelen  als  zij  geschikt  zal  achten. 

Voor  zoover  hare  middelen  het  toelaten,  kan  zij  ook  voor  andere 
algemeene  scheepvaartbelangen  werkzaam  zijn. 

Zij  vangt  aan  op  den  dag,  waarop  zij  bij  Kon.  besluit  als  rechtsper- 
soon zal  zijn  erkend  en  eindigt  op  den  lsten  Mei  1921. 

De  Vereeniging  stelt  zich  voor  haar  doel  te  bereiken  door: 

1°.  de  subsidiën  van  het  Rijk,  de  provincie,  de  gemeente  Amsterdam 
en  eventueel  van  andere  gemeenten ; 

2°.  schenkingen  en  legaten; 

3°.  de  renten  van  de  kapitalen  der  Vereeniging; 

4°.  vergoedingen  van  bewezen  diensten. 

Leden  der  Vereeniging  zijn  allen,  die  een  aandeel  van  f1000  in  het 
kapitaal  der  Vereeniging  hebben  genomen. 

De  houders  dezer  aandeelen  genieten  een  jaarlijkschen  interest  op  den 

voet  van  4°/0. 

Het  bestuur  bestaat  uit  vijf  personen  (al  of  niet  leden  der  Vereeni- 
ging). Het  verkiest  uit  zijn  midden  een  voorzitter,  een  ondervoorzitter 
en  penningmeester.  Het  kan  zich  laten  bijstaan  door  een  secretaris, 
aan  wien  een  bezoldiging  kan  worden  toegestaan. 

Het  bestuur  stelt  den  directeur  aan  en  regelt  zijne  bezoldiging.  Zijn 
werkkring  wordt  door  het  bestuur  bij  reglement  vastgesteld. 


Op  Maandag  15  Februari  a.  s.  wordt  te  Amsterdam  aanbesteed  het 
asphalteeren  van  straten  ter  gezamenlijke  oppervlakte  van  21,369  M2. 
zoodat  de  asphaltrijwegen  in  die  stad,  welke  thans  een  oppervlakte  van 
14,323  M*.  hebben,  met  bijna  150  pCt.  vermeerderd  worden.  De  werken 
moeten  tusschen  1  April  en  30  Sept.  a.  s.  geschieden.  De  gemeente 
bepaalt,  waar  zal  worden  begonnen  en  hoe  de  loop  der  werkzaamheden 
zal  geregeld  worden. 

Voor  de  rijwegen  verkrijgt  de  betonbedding  een  regelmatige  dikte 
van  0.20  M.  waaronder  begrepen'  een  cementlaag  van  1  cM.  Daarop 
komt  een  laag  gestampt  asphalt  (asphalt  comprimé),  ter  dikte  van  0.05  M. 

Uit  de  bepalingen  van  het  bestek  blijkt,  dat  het  bovenvlak  van  de 
asphaltlaag  goed  moet  aansluiten  tegen  de  trottoirbanden,  tramrails  of 
keienlagen,  waaruit  schijnt  te  blijken,  dat  de  in  de  Leidschestraat  ge- 
nomen proef,  om  rails  en  asphalt  niet  door  keien  te  scheiden,  heeft 
voldaan. 

De  straten,  benevens  de  in  de  straten  gelegen  bruggen,  krijgen 
trottoirs  met  vloei-asphalt. 

Deze  aanbesteding  betreft  slechts  een  gedeeltelijke  uitvoering  van  het 
algemeen  plan  van  asphalteering  van  rijwegen,  zooals  dit  in  de  Raads- 
zitting van  14  Juli  1891  is  aangenomen. 

De  Ned.  Bell-telephoon-Maatschappij. 

De  volgende  statistische  gegevens  over  1891  ontving  het  »Alg.  Han- 
delsblad* van  het  bestuur  der  Nederlandsche  Bell-telephoon  Maat- 
schappij. 

Het  aantal  geabonneerden  in  de  verschillende  plaatsen,  waar  de 
maatschappij  telephoonnetten  exploiteert,  bedroeg  op  31  December  jl. 
3783,  waarvan  3751  telephonisch  aangesloten  waren. 

Te  Amsterdam  waren  op  dien  dag  1576  toegetreden  en  1551  aan- 
gesloten geabonneerden. 

Vergeleken  met  de  cijfers  van  1890,  zijn  er  thans  te  Amsterdam 
28  geabonneerden  meer  aangesloten.  Neemt  men  daarbij  in  aanmerking 
dat  88  abonnementen  om  verschillende  redenen  opgezegd  werden,  doch 
dit  aantal  door  nieuwe  toetredingen  geheel  gedekt  werd,  dan  heeft  in 
1891  de  maatschappij  116  nieuwe  aansluitingen  tot  stand  moeten 
brengen,  behalve  de  vele  nieuwe  aansluitingen  voor  geabonneerden  door 
hunne  verhuizing  voornamelijk  in  Mei  en  November,  welk  aantal  ge- 
durende 1891  op  ongeveer  120  kan  gesteld  worden. 

Het  aantal  in  1891  te  Amsterdam  per  telephoon  behandelde  tele- 
grammen bedroeg  47547,  zijnde  8402  meer  dan  in  1890. 

Het  aantal  gesprekken  gevoerd  tusschen  de  geabonneerden  in  de  ge- 
meenten, die  door  intercommunale  lijnen  met  elkaar  verbonden  zijn, 
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bedroeg  61,028.  Van  dit  aantal  gesprekken  werden  25,923  van  uit 
Amsterdam  gevoerd,  tegen  21,516  in  1890. 

In  1891  werd  door  de  maatsohappij  een  telephoonnet  te  Bussum  en 
een  te  Maassluis  aangelegd  en  weiden  de  intercommunale  telephoon- 
lijnen  Hilversum — Groningen.  Hilversum — Bussum  en  Schiedam — Maas- 
sluis tot  stand  gebracht. 

Thans  zijn  telephonisch  verbonden  de  gemeenten:  Amsterdam,  Haar- 
lem, Zaandam,  Zandvoort,  Baarn,  Hilversum,  Bussum,  Utrecht,  Arnhem, 
Rotterdam.  Schiedam,  Den  Haag  met  Scheveningen,  Dordrecht,  Maas- 
sluis en  Groningen. 

Door  den  luit.  ter  zee  le  kl.  J.  B.  Snethlage  is  uitgevonden  een 
electrische  inrichting,  ten  doel  hebbende  te  waarschuwen  wanneer  de 
machines  aan  boord  van  oorlogsschepen  in  verkeerde  richting  worden 
aangezet.  Deze  inrichting  zal  worden  toegepast  op  alle  nieuwe  torpedo- 
booten, welke  in  dienst  zullen  komen. 

De  tentoonstelling  van  oude  en  nieuwe  kunstnijverheid,  uitgeschreven 
door  de  Vereeniging  «Vak  en  Kunst»  te  Dordrecht,  ter  gelegenheid  van 
van  haar  5-jarig  bestaan,  belooft  zeer  belangrijk  te  zullen  worden.  Op 
aanzoek  van  het  bestuur  hebben  zich  in  de  meeste  provinciën  provin- 
ciale comité's  gevormd,  ten  einde  in  hunnen  kring  tot  deelneming  op 
te  wekken. 

Er  zijn  reeds  inzendingen  toegezegd  van  eene  rijke  collectie  steen-, 
marmer-  en  terra  cotta  ornamentwerken  (groep  I) ;  meubelen,  decoratief 
schilderwerk,  glasschildering,  Japansch  behangsel  (groep  II);  gegoten 
en  gesmeed  ijzer  (groep  III);  werken  van  goud  en  zilver  (groep  IV); 
aardewerk,  oud-porselein,  glasgravure  (groep  V);  kunstnaaldwerk 
(groep  VI);  calligrafie.  boek-  en  wapen  versiering,  photographie  (groep  X); 
lederwerk  en  boekbinderskunst  (groep  XI). 

De  kunstnijverheidschool  te  Haarlem  zal  teeken-,  schilder-,  boetseer- 
en  beeldhouwwerken  inzenden.  Ook  zal  er  een  kamer  worden,  geheel  in 
Hollandsche  renaissance  der  XVIle  eeuw. 

Aan  het  oorspronkelijk  programma  dat  13  groepen  bevatte,  is  nog 
eene  14e  groep  toegevoegd,  die  zeer  interessant  kan  zijn.  Zij  zal  be- 
vatten :  voorwerpen  van  kunst-  en  kunstnijverheid,  die  betrekking 
hebben  op  de  geschiedenis  van  Dordrecht.  Zooals  bekend  is,  bestaan  te 
Dordrecht  verscheidene  particuliere  verzamelingen,  waarin  tal  van 
zoodanige  voorwerpen  worden  gevonden  :  wapens  en  wapenrustingen, 
schilderijen,  gevelsteenen,  schoorsteenversieringen,  schilden  versierd  met 
gilde-attributen,  munten  en  penningen,  etc. 


Bij  Gedeputeerde  Staten  van  Limburg  zijn  ingekomen  twee  aanvra- 
gen om  concessie  voor  de  ontginning  van  steenkolen  en  andere  delfstoffen 
in  de  gemeenten  Klimmen,  Voerendaal,  Hoensbroek,  Wijnandsrade  en 
Heerlen.  Deze  aanvragen  zijn  gedaan  door  de  heeren  W.  Nivel  en 
H.  L.  O  H.  Sarolea,  ingenieurs  te  Heerlen. 


Door  de  Regeering  is  aan  den  heer  Hamelink,  directeur  der  Neder- 
landsclie  Tramwegmaatschappij,  concessie  verleend  voor  den  aanleg  van 
een  locaalspoorweg  van  Drachten  over  Marum  en  De  Leek  naar  Groningen. 

Door  den  aanleg  van  dezen  spoorweg  zal  in  eene  vooral  ook  in  het 
Westerkwartier  langgevoelde  behoefte  worden  voorzien. 


De  naamlooze  vennootschap  Paardentram  Hoorn— Enkhuizen  is  in  staat 
van  faillissement  verklaard. 


Aan  de  Samarang-Joana  Stoomtrarnmaatschappij  is  de  gevraagde 
concessie  verleend  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  stoomtramweg 
van  Wirosari  naar  Blora,  op  eerstgenoemde  plaats  aansluitende  bij  haren 
stoomtramweg  van  Demak  naar  Wirosari. 


Ingenieurs  voor  de  Rumeensche  spoorwegen. 

Blijkens  door  den  Minister  van  Buitenlandsche  Zaken  van  den  tijde- 
lijken  zaakgelastigde  te  Bucharest  ontvangen  bericht,  vraagt  het  hoofd- 
bestuur der  Rumeensche  spoorwegen  aldaar  30  vreemde  ingenieurs. 

De  bezoldiging  bedraagt  285  a  400  frank  per  maand,  benevens  2>< 
maal  liet  maandelijksch  salaris  per  jaar  voor  huisvesting.  De  kosten 
der  heen-  en  terugreis  worden  vergoed,  terwijl  bij  overplaatsing  gelde- 
lijke tegemoetkoming  wordt  verleend.  Gegadigden  kunnen  zich  tot  het 
bekomen  van  meerdere  inlichtingen  wenden  tot  de  Nederlandsche  legatie 
te  Bucharest. 


Op  20  Febr.  a  s.  zal  de  spoorweglijn  door  den  Oranje-Vrijstaat  tot 

Kroonstad  voor  het  goederenvervoer  worden  opengesteld.  Kroonstad 
ligt  op  80  mijlen  (129  K.M.)  van  de  Vaalrivier  en  115  mijlen  (185  K.M.) 
van  Johannesburg  verwijderd. 

De  lijn  zal  in  het  laatst  van  April  tot  Viljoensdrift  aan  de  Vaalrivier. 
op  35  mijlen  (56  K.M.)  afstands  van  Johannesburg  voor  het  goederen- 
verkeer worden  geopend. 


Met  1  Januari  j.l.  zijn  op  de  lijn  Samarang — Vorstenlanden — Willem  I 
der  Nederlandsen-Indische  Spoorwegmaatschappij  nieuwe  tarieven  inge- 
voerd. Deze  tarieven  wijken  hoofdzakelijk  in  de  volgende  opzichten 
van  de  bestaande  af : 

De  vrachtprijzen  voor  reizigers  le  en  2e  klasse  worden  voor  alle 
treinen  op  6  en  4  cent  per  Kilometer  gesteld,  terwijl  die  prijzen  thans 
bij  de  personentreinen  (gewoonlijk  sneltreinen  genoemd),  waarvan  verre- 
weg de  meeste  reizigers  gebruik  maken,  de  helft  hooger  zijn. 

De  vracht  wordt  derhalve  ook  bij  de  personentreinen  gelijk  aan  die 


der  Staatsspoorwegen,  terwijl  de  reizigers  daarenboven  vrij  vervoer 
voor  30  Kilogram  bagage  genieten,  hetgeen  bij  de  Staatsspoorwegen  niet 
het  geval  is. 

Voorts  worden  retourbiljetten  ingevoerd  met  20  percent  verlaging  op 
de  gewone  vracht.  Voorloopig  zullen  alleen  retourbiljetten  worden  uit- 
gegeven van  alle  stations  en  halten  naar  Samarang,  Solo  eri  Djocja, 
doch  het  voornemen  bestaat  dezen  maatregel  geleidelijk  ook  tot  andere 
stations  uit  te  breiden,  naarmate  daaraan  behoefte  blijkt  te  bestaan. 
De  retourbiljetten  zullen  twee  dagen  geldig  zijn  met  uitzondering  van 
die,  welke  door  stations  voorbij  Solo  naar  Samarang  worden  uitgege- 
ven. Van  deze  wordt  de  duur  op  drie  dagen  gesteld. 

Voor  bagage,  voor  zooverre  deze  niet  vrij  vervoerd  wordt,  is  een 
zonetarief  ingevoerd,  waarvoor  de  lijn  in  drie  zones  van  1 — 50,51 — 100 
en  meer  dan  100  Kilometer  is  ingedeeld  met  vrachtprijzen  per  10  Kilo- 
gram van  f  0.25  voor  de  eerste,  f  0.40  voor  de  tweede  en  f  0.50  voor  de 
derde  zone.  Op  groote  afstanden  bedraagt  dat  tarief  slechts  de  helft 
van  het  tegenwoordige. 

Het  zoogenaamde  één-centstarief  voor  reizigers  derde  klasse  over  twee 
stationsafstanden  blijft  onveranderd  bestaan,  doch  voor  de  bagage  dezer 
reizigers,  meestal  uit  koopwaren  bestaande,  wordt  een  verlaagd  tarief 
bepaald. 

Omtrent  het  goederenvervoer  valt  op  te  merken,  dat  de  vracht  van 
ijlgoed  belangrijk  verlaagd  wordt  en  voor  alle  klassen  van  goederen  de 
helft  hooger  dan  vrachtgoed  wordt  gesteld.  Voor  volle  wagenladingen 
is  de  vrachtreductie  van  5  percent  vermeerderd,  terwijl  in  het  vervolg 
deze  reductie  ook  verleend  wordt  voor  goederen  der  laagste  tarief- 
klasse, hetgeen  tot  nu  toe  niet  geschiedde. 

Voor  passerproducten,  rijst,  trassie,  meststoffen  en  coprah,  zijn  ver- 
laagde speciale  tarieven  vastgesteld. 


Ontworpen  spoorwegbrug  over  de  Hudson  tusschen  New-York  en  New-Yersey. 

De  «New-York  Herald»  van  21  Dec.  1891  deelt  mede,  dat  thans,  na 
het  houden  van  eene  prijsvraag,  de  plannen  zijn  vastgesteld  voor  de  kolos- 
sale spoorwegbrug,  welke  New-York  met  New-Yersey  zal  verbinden.  Het 
streven  van  de  New-York  &  New-Yersey  Bridge  Company  was  om  al 
de  spoorwegen  te  vereenigen  in  één  emplacement  in  het  hart  van  de 
stad  en  tegelijkertijd  de  vrije  scheepvaart  op  de  Hudson-rivier  en  de 
beweging  in  de  straten  der  stad  niet  te  hinderen.  Dit  is  bereikt,  en 
reeds  is  aan  den  New-Yersey-oever  grond  aangekocht,  terwijl  ook  de 
goedkeuring  van  het  Secretariaat  van  Oorlog  op  het  plan  verkregen  is. 

Het  gekozen  plan  is  ontworpen  door  den  heer  J.  W.  Balet.  De  brug 
is  samengesteld  volgens  het  cantilever-systeem,  maar  versterkt  door 
kabels,  waardoor  in  vergelijking  met  de  Forth-brug  een  belangrijke 
besparing  aan  materiaal  is  verkregen  (1). 

De  brug  overspant  4  openingen,  wijd  900,  1700,  1150  en  900  E 
voet  (in  ronde  cijfers  274,  519,  351,  274  meter)  en  rust  behalve  op  de 
landhoofden  op  3  stel  dubbelpijlers.  Op  deze  zijn  de  cantilevers  opge- 
steld, op  welker  uiteinden,  evenals  bij  de  Forth-brug,  vakwerk  bruggen 
rusten,  die  de  openingen  tusschen  de  cantilever-einden  onderling  en 
tusschen  de  cantilever-einden  en  de  landhoofden  overspannen. 

De  brug  heeft  eene  breedte  van  120  E.  voet  (36  meter),  heeft  8 
sporen  en  zal  bestaan  uit  5  hoofdliggers  en  8  hangkabels.  Zij  wordt 
berekend  op  een  totale  mobile  belasting  van  14,400  ton. 

De  kabels  zullen  worden  samengesteld  uit  3721  stalen  draden,  dik 
elk  3/16  E.  duim  (5  millimeter) ;  het  gewicht  van  alle  8  zal  zijn  5400 
ton,  dat  van  de  liggers  23,000  ton.  Het  gemiddelde  gewicht  van  de 
brug  per  voet  en  per  spoor  zal  zijn  7/8  van  een  ton  of  7  ton  per  voet 
(c.  c.  23  ton  per  meter)  voor  de  8  sporen;  haar  totale  gewicht  bedraagt 
32,550  ton. 

De  pijlers  zijn  zoodanig  geplaatst,  dat  zij  het  geheele  vaarwater  vrij 
laten;  de  brug  zal  met  den  onderkant  op  150  voet  (45  meter)  en  de 
bovenkant  der  rails  op  154  voet  boven  hoogwater  liggen. 

Dat  het  gekozen  stelsel,  met  gebruik  van  kabels,  nevens  behoud  van 
de  stijfheid  van  het  cantilever-systeem,  eene  zeer  belangrijke  bespa- 
ring van  materiaal  oplevert,  toonen  de  volgende  cijfers. 

De  geheele  brug  is  4650  voet  (1418  meter)  lang,  met  8  sporen, 
terwijl  de  brug  over  de  Forth  5400  voet  lang  is,  maar  slechts  2  sporen 
heeft.  Deze  laatste  brug  vorderde  42,000  ton  staal,  d.  i.  cc.  7.8  ton 
per  voet. 

Wat  het  kolossale  brugontwerp  voor  ons  Nederlanders  nog  belang- 
rijker maakt,  is  dat  de  ontwerper,  de  heer  J.  W.  Balet,  een  landgenoot 
is.  Oud-leerling  van  de  Ambachtsschool  te  Rotterdam,  kwam  hij  latei- 
bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  als  teekenaar  in  dienst  en  was 
werkzaam  te  Dordrecht  bij  het  detailleeren  van.de  spoorwegbrug  over 
de  Beneden-Merwede  bij  Raanhoek,  onder  de  leiding  van  den  eerst- 
aanwezend ingenieur  L.  J.  Kesper  en  meer  bepaaldelijk  van  den  sectie- 
ingenieur Ph.  J.  Waller.  Na  afloop  der  werken  te  Baanhoek  ging  hij 
naar  Amerika. 


(1)  Het  bekende  plan  van  den  ingenieur  Lindenthal,  een  hangbrug- 
met  een  middenspanning  van  niet  minder  dan  869  meter,  is  dus  niet 
gekozen.  Red. 


De  Duitsche  Rijksdag  heeft  de  door  de  Regeering  op  de  begrooting 
uitgetrokken  som  van  900,000  mark,  ten  behoeve  van  de  deelneming 
aan  de  wereldtentoonstelling  te  Chicago  in  1893,  goedgekeurd. 


Na  verscheidene  boringen  heelt  men  eindelijk  te  Lüntern  in  Westfalen 
op  eene  diepte  van  150  Meter  eene  kolenlaag  van  1  Meter  dikte  ge- 
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vonden,  nadat  men  door  eene  30  Meter  dikke  steenlaag  had  geworsteld. 
Boven  de  steenlaag  was  reeds  eene  dunne  laag  steenkolen  gevonden. 

Lüntern  ligt  op  y,  uur  afstand  van  de  Nederlandsche  grens,  in  de 
richting  Haaksbergen — Ahaus. 

De  grondbezitters  in  den  omtrek  zijn  bijeengeroepen  om  over  den 
verkoop  van  gronden  te  onderhandelen ;  er  is  geboden  100  mark  per 
Pruisischen  morgen  voor  heide  en  150  mark  voor  ontgonnen  en  bosch- 
grond,  wat  gelijkstaat  met  f  240  en  f  360  per  hectare.  Men  wasechter 
ongenegen  tot  dien  prijs  te  verkoopen. 

In  sommige  boorputten  heeft  men  meer  dan  60  Meter  aan  één  stuk 
door  leem  geboord,  welke  leemlaag  zich  uitstrekt  tot  over  de  Neder- 
landsche grenzen  in  de  gemeente  Eibergen.  Een  der  boringen  heeft 
plaats  gehad  onmiddellijk  op  de  Nederlandsche  grens. 

De  boringen  zijn  verricht  van  wege  het  Bestuur  der  Bergbau-Gesell- 
schaft  uit  Essen. 


In  de  zitting  der  Duitsche  Rijnscheepvaartcommissie  is  een  voorstel 
ingekomen  om  bij  de  directie  van  den  Waterstaat  aan  te  dringen  op 
spoedige  goedkeuring  van  den  aanleg  eener  vlucht-  en  handelshaven  te 
Keulen. 

Deze  directie  verklaarde  zich  tot  spoedige  behandeling  bereid,  en  ook 
de  provinciale  Oberpresident  was  met  het  denkbeeld  zeer  ingenomen. 

De  plannen  van  den  havenaanleg,  waarvan  Keulen  de  kosten  a 
19,000,000  mark  voor  eigen  rekening  neemt,  zijn  evenwel  nog  niet 
an  den  burgemeester  dier  stad  ingekomen. 

In  dezelfde  zitting  werd  geklaagd,  dat  de  vluchthaven  bij  den  Loreley- 
rots  geene  spoorwegverbinding  heeft.  Een  voorstel  werd  aangenomen, 
waarbij  de  wensch  werd  uitgesproken,  dat  voortaan  nieuwe  vlucht- 
havens  slechts  zóódanig  zullen  worden  aangelegd,  dat  zij  aan  een 
spoorweg  aansluiten.  Tevens  zal  eene  raming  van  kosten  voor  een 
spoorwegverbinding  voor  de  Loreleyhaven  worden  opgemaakt. 


Met  1  Januari  jl.  is  de  derde  jaargang  begonnenvan  het  „Technische 
Literaturblatt,  Zeitschrift  für  die  gesammte  Literatur  der  technischen 
Wissenschaften,  Künste  und  Gewerbe,  der  Eisenbahnen  und  der  Schif- 
fahrt".  Dit  tijdschrift,  opgericht  door  den  heer  F.  A.  Birk,  en  voort- 
gezet door  een  commissie  van  vakmannen,  verschijnt  maandelijks  te 
Weenen  bij  Spielhagen  &  Schurich,  en  kost  voor  het  buitenland 
franco  per  jaargang  3.15  mark  (f  1.85).  Het  wordt  uitgegeven  door 
den  ingenieur  Alfred  Birk,  ingenieur  der  Südbahn,  terwijl  onder  de 
medewerkers  ook  de  in  Nederland  welbekende  namen  van  Bómches, 
Melan,  Oelwein,  Ziffer  en  anderen  voorkomen. 

Het  blad  bevat  naast  meer  uitvoerige  besprekingen  van  grootere 
technische  werken,  kritische  aanteekeningen  over  geschriften  van  alge- 
meen belang,  uittreksels  uit  vreemde  tijdschriften,  bibliographie,  enz. 

Onder  de  in  de  eerste  aflevering  van  189'2  besproken  werken  be- 
hooren:  Die  Ankerwicklungen  der  Gleichstrom-Dynamomaschinen,  von 
E.  Arnold;  Periodische  Meeresschwellungen  an  den  Polen  und  am 
Aequator,  von  Gustav  Ritter  von  Wex  ;  Photographie  des  couleurs  par 
la  méthode  interférentielle  de  M.  Lippmann,  par  A.  Berget  ;  Die 
Universitaten  und  technischen  Hochschulen,  von  E.  Zöller. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  12  Januari  j.1.  is  aan  den  heer  A.  J. 
Hendriks,  gewezen  Rijksopziener  op  de  spoorwegdiensten  te 
Amersfoort,  een  pensioen  verleend  van  i  1059  'sjaars. 


Bij  Kon.  besluit  van  16  Januari  is : 

met  ingang  van  1  April  1892  aan  den  gepensionneerden  luite- 
nant-generaal J.  M.  van  der  Star  en  aan  den  gepensionneerden 
generaal-majoor  H.  J.  Enderlein,  eervol  ontslag  verleend,  respec- 
tievelijk als  lid  en  voorzitter  en  als  lid  van  de  Permanente  Mili- 
taire Spoorwegcommissie,  onder  dankbetuiging  aan  die  opper- 
officieren  voor  de  goede  diensten  door  hen  in  de  vermelde  betrek- 
kingen bewezen;  en 

zijn  met  ingang  van  denzelfden  datum  benoemd : 

tot  lid  en  voorzitter  van  de  Permanente  Militaire  Spoorweg- 
commissie  de  luitenant-generaal,  adjudant  in  buitengewonen  dienst 
van  Hare  Majesteit  de  Koningin,  F.  M.  B.  ridder  Alewijn,  chef 
van  den  generalen  staf ; 

tot  lid  dier  commissie  de  kolonel  van  den  generalen  staf  K. 
Eland. 


Bij  Kon.  besluit  van  20  Januari  is  benoemd  tot  ridder  der 
orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw,  de  heer  L.  J.  Resner, 
kolonel  der  genie  bij  het  leger  in  Nederlandsch-Indië. 

De  majoor  van  den  generalen  staf  R.  J.  van  Moock,  directeur 
der  militaire  verkenningen  en  leeraar  aan  de  hoogere  krijgs- 
school te  's-Gravenhage,  wordt  met  1  November  eervol  uit  die 
functiën  ontheven. 

De  le  luitenant  der  genie  J.  E.  Verbrugh,  van  het  korps 
genietroepen  te  Utrecht,  is  op  zijne  aanvrage,  met  ingang  van 
1  Februari,  voor  den  tijd  van  2  jaren  op  non-activiteit  gesteld 
zonder  bezwaar  van  's  Rijks  schatkist. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  3e  afd.  de  ingenieur  2e  kl. 
L.  G.  de  Val,  en  aan  den  chef  der  5e  afd.  de  opzichter  2e  kl. 
P.  H.  Briët. 

Ingetrokken :  de  overplaatsing  van  de  residentie  Sumatra's 
Oostkust  naar  de  directie,  van  den  ingenieur  2e  kl.  J.  F.  de 
Gijselaar. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Probolinggo  naar  de  residentie 
Bezoeki,  de  opzichter  2e  kl.  B.  A.  Huijsers. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  opzichter  3e  kl.  W.  Moojen,  thans  onderopz. 
le  kl. 

Bepaald:  dat  de  benoemde  opzichter  3e  kl.  W.  Moojen  bij 
den  aanleg  der  lijn  Preanger — Tjilatjap  gedetacheerd  blijft. 

Bij   den    dienst   der   Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust. 

Benoemd:  tot  opzichter  3e  kl.  H.  Wessels,  thans  onderopz. 
le  kl. 


ADVERTENTIEN. 


GEBRUIKERS  VAN  SLANGEN!!! 

GEPATENTEERDE 

SPHINCTER  GRIP 


Buigzame  India  Rubber  gewapende  slangen. 
Duurzaamheid  van  staal  met  buigzaamheid  van  India  Rubber  gegarandeerd. 
BEPAALD  ONVERSLIJTBAAR. 
Voor  Water,  Stoom,  Gas,  Luchtzuiging,  Hydrauleering,  enz.  worden  gemaakt  om  inwendige 
en  uitwendige  persingen  te  weerstaan  tot  5  eng.  ton  per  vierk.  eng.  duim. 

Men  hoede  zich  voor  waardelooze  namaaksels. 


Acht  eerste  prijs-Medailles  en 
hoogste  en  eenigste 
BEKRONINGEN 


op  de  voornaamste 
TENTOONSTELLINGEN 
1888-1891 


Londen,  Parijs,  Antwerpen,  "^fe*dSyp^*    111 ,"" '  Birmingham,  Edinburg,  enz. 

FABRIEKSMERK. 

Over  twee  millioen  meter,  waarvan  een  groot  aantal  hier  te  lande,  alreeds  met  succes  in  gebruik. 
VERVANGEN  ALLE  ANDERE  SLANGEN. 

Geïllustreerde  prijscouranten  en  inlichtingen  worden  verstrekt  door  den  Generaal  Ver- 
tegenwoordiger voor  Nederland  van  The  Sphincter  Grip  Armoured  Hose  Co.  Ltd.  London. 
H.  A.  KAMPERS  Jr.,  Singel  67,  AMSTERDAM. 


DIEEMA  &  CHABOT 

IJZER-  en  STAALHANDEL 
ROTTERDAM. 

Vertegenwoordigers  van: 

„Ploenii"  ActiengesellsiM  Mrort. 

Plaat-,  Hoek-,  Staafljzer  en 
Staal. 

Stalen  Groefrails 

systeem  PHOENIX 


FRIEDRICH  HOFFMANN 

BERLIJN. 

DRAAGBAAR  SPOOR. 


Fred.  Casse,  Kopenhagen. 
WEEGBRUGGEN 

systeem  CASSE. 


Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende  Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
enz.,  Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Advertentiën,  Afloop  van  Aanbestedingen. 


DE  INGENIEUR.  • 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            «•                           1892.  -  JVï  5. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

Mhlail  pwl  aan  fle  techniek  en  k  mcouomie  w  Ooeiare  Werken  ei  NijraMil. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door.  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  uré  des  voor- 
middags  intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorn.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage,  30  Januari. 


Prijs  der  Advertentièn' 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  h\&i  gratis 
toegezonden. 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Bericht.  —  Over  de  voordeeligste  constrnctie  van  balklagen  en  happen,  door 
A.C.C.  G.  van  Hemebt  (Geïll.).  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften:  Engi- 
neering, Juli  1891.  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  Mededeelingen:  Tijdmeters  voor 
telephoongesprekken  ;  Versterkte  caoutchoucslangen.  —  Weerkundige  Waarnemingen. 
—  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  Ver- 
plaatsingen, enz.  —  Open  en  Gezochte  Betrekkingen. 

ERRATA. 

Op  blz.  26,  le  kolom,  regel  40  v.  b.  staat :  Pequkanaal  —  lees  Pegukanaal- 
»    »  26,1e     »        »    12  v.  o.  staat:  1889  —  lees  1884. 
»    »  26, 2e     »        »     5  v.  b.  staat :  werken.  —  lees  werken". 
»    »  38, 2e     »        »    30  v.  o.  staat :  Oude  —  lees  Oudh. 

BERICHT. 

Het  Bestuur  van  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 
maakt  biermede  bekend ,  dat  de  Commissie  in  zake  het 
Technisch  Onderwijs,  tot  welker  benoeming  op  de  Algemeene 
Vergadering  van  18  Juli  1891  werd  besloten,  ingevolge  de 
gehouden  verkiezing  en  de  daarop  gevolgde  installatie  is 
samengesteld  als  volgt : 

R.  A.  I.  SNETHLAGE,  Voorzitter. 
A.  HU  ET. 

F.  M.  L.  KERKHOFF. 
J.  DE  KONING. 
E.  H.  STIELTJES. 

Het  Bestuur  voornoemd, 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  l".  Secretaris. 

's-Gravenhage,  28  Januari  1892. 


Over  de  voordeeligste  constructie  van  balk- 
lagen en  kappen. 

p ij  het  ontwerpen  van  balklagen  doet  zich  dikwijls 
de  vraag  voor  om  uit  verschillende  mogelijke 
constructies  de  meest  voordeelige  uit  te  kiezen. 
Uit  een  oogpunt  van  kosten  is  het  toch  lang 
niet  onverschillig  of  men  de  balklaag  uit  houten  of  uit 
ijzeren  balken  samenstelt ;  of  men  moerbinten  of  slechts  eene 
enkelvoudige  balklaag  toepast ;  of  men  vrijdragende  liggers  ge- 
bruikt, of  wel  dat  men  deze  door  houten,  gietijzeren  of  smeed- 
ijzeren kolommen  ondersteunt ;  maar  ook,  al  heeft  men  in  dit 
opzicht  eene  bepaalde  keuze  gedaan,  zoo  is  men  nog  altijd  in  de 
gelegenheid  om,  door  wijziging  van  den  onderlingen  afstand  der 
liggers  en  kolommen,  den  prijs  der  balklaag  te  verminderen. 

Moge  dit  laatste  al  niet  bijzonder  in  het  oog  springen  bij  den 
gewonen  huishouw  met  zijne  kleine  spanwijdten  en  zijne  geringe 
belastingen,  zoo  neemt  dit  prijsverschil  toch  niet  onaanzienlijk 
toe.  wanneer  de  spanwijdten  en  belastingen  groot  en  de  eenheids- 


prijzen der  materialen  duurder  worden ;  en  doet  zich  dan  hierbij 
meer  en  meer  de  wenschelijkheid  gevoelen  om  die  constructie  te 
kennen,  bij  welke  de  kosten  een  minimum  worden.  Ofschoon  de 
omstandigheden  niet  altijd  toelaten  om  deze  constructie  in  de 
practijk  toe  te  passen,  zoo  levert  de  oplossing  van  het  genoemde 
vraagstuk  toch  eene  niet  te  versmaden  vingerwijzing  naar  de 
richting,  waarin  men  besparing  van  kosten  moet  zoeken,  ook 
dan  wanneer  de  eischen  der  practijk  eene  andere  constructie 
voorschrijven  dan  die,  welke  de  geringste  kosten  zouden  veroor- 
zaken. 

Nog  in  sterkere  mate  dan  bij  balklagen  doet  zich  de  behoefte 
aan  de  oplossing  van  het  vraagstuk  der  minimumkosten  gevoelen 
bij  het  ontwerpen  van  kapconstructies,  welke  groote  ruimten 
moeten  overdekken :  door  eene  doelmatige  keuze  van  den  afstand 
der  gordingen  en  vooral  der  gebinten,  en  —  zoo  men  kolommen 
als  tusschensteunpunten  voor  naast  elkaar  liggende  kappen  kan 
gebruiken  —  ook  van  den  afstand  dier  kolommen,  is  men  in  de 
gelegenheid  om  de  kosten  tot  een  minimum  te  reduceeren,  zon- 
der genoodzaakt  te  zijn  om,  door  het  maken  van  eene  reeks 
van  voorloopige  ontwerpen,  tot  die  doelmatigste  constructie  te 
geraken. 

In  een  onlangs  verschenen  artikel  in  de  Revue  du  génie  mili- 
taire (1)  werd  op  dit  onderwerp  reeds  de  aandacht  gevestigd  door 
den  kapitein  der  genie  H.  Grison,  die  daarin  eenige  interessante 
stellingen  opstelt,  welke  wel  is  waar  niet  nieuw,  maar  toch 
minder  bekend  zijn.  Deze  stellingen  hebben  betrekking  op  die 
constructie  van  balklagen,  waarbij  het  volumen  der  gebruikte 
materialen  een  minimum  wordt :  zij  geven  dus  niet  de  meest 
voordeelige  oplossing  voor  het  geval,  dat  de  constructie  uit  mate- 
rialen met  zeer  uiteenloopende  eenheidsprijzen  is  samengesteld. 
(B.v.  houten  balken  op  smeedijzeren  liggers,  die  ondersteund 
worden  door  gietijzeren  kolommen  enz.)  In  het  volgende  zullen 
daarom  eenige  meer  algemeene  stellingen  worden  afgeleid,  waarbij 
met  de  kosten  rekening  wordt  gehouden,  en  waarbij  de  balken 
en  zuilen  willekeurige  dwarsdoorsneden  kunnen  bezitten  en  uit 
verschillende  materialen  kunnen  bestaan.  (In  het  aangehaalde 
artikel  worden  b.v.  slechts  kolommen  met  volle  cirkelvormige 
doorsneden  onderzocht,  die  in  de  practijk  toch  zeker  slechts  zelden 
zullen  worden  toegepast.) 

2.  Als  gegevens  van  het  vraagstuk  treden  op  de  lengte  L,  de 
breedte  l  en  de  hoogte  X  van  de  te  overdekken  ruimte,  de  belas- 
tingen, de  toe  te  laten  spanningen  (ot  de  zekerheidscoëfficiënten) 
en  de  eenheidsprijzen  der  te  ""gebruiken  materialen,  de  gedaanten 
van  de  dwarsdoorsneden  der  te  bezigen  balken  of  zuilen,  benevens 
de  onderlinge  afstand  a1  der  vloerbalken.  Wel  is  waar  zijn  de 
totale  kosten  ook  van  al  afhankelijk,  maar  —  zooals  wij  zullen 
aantoonen  —  in  veel  geringere  mate  dan  van  de  afstanden  der 
moerbinten  en  kolommen;  bovendien  zou  men  —  door  te  zoeken 
naar  het  absolute  minimum  der  kosten  —  in  den  regel  tot  veel 
lichtere  vloerconstructies  geleid  worden  dan  in  de  practijk  gebrui- 
kelijk zijn.  De  methode  kan  overigens  ook  gemakkelijk  tot  dit 
geval  worden  uitgebreid  (zie  de  noot  op  blz.  47). 


(1)  Planchers  en  bois  et  en  fer.  Revue  du  génie  Militaire  1891,  p.  321. 


De  Vereeniging  ra  BnrgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijK  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwimid  ot  toegelicnt. 
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Voorloopig  veronderstellen  wij,  dat  de  balklaag  bestaat  uit 
vloerbalken,  die  gedragen  worden  door  moerbinten,  welke  laatste 
wederom  ondersteund  worden  door  kolommen.  Wij  nemen  de 
volgende  notaties  aan  : 

a,  —  de  onderlinge  afstand  der  vloerbalken,  Wl  het  weer- 
standsmoment en   Ft  de  inhoud  hunner  dwarsdoorsnede,  c1  = 

3/ 

=  Wj  :  Fy  '2  eene  van  den  vorm  der  doorsnede  afhankelijke 
constante,  qt  de  belasting  per  M2.  vloer,  tt  de  toe  te  laten  span- 
ning per  M2.,  pt  de  eenheidsprijs  per  M3. ; 

a2,  W2,  F2,  c2,  q2,  t2,  p%  de  overeenkomstige  grootheden  voor 
de  moerbinten  ; 

a3,  F3.  g/3,  p3  de  overeenkomstige  grootheden  voor  de  kolom- 
men,   J3    net    traagheidsmoment    van   hare  dwarsdoorsneden, 

2 

c3  =  J3  :  F3  eene  van  den  vorm  der  doorsnede  afhankelijke 
constante,  z  de  zekerheidscoëfficiënt  voor  de  (op  knik  te  bere- 
kenen) zuilen,  E3  haar  elasticiteitsmodulus  (per  M2.). 

Denkt  men  zich  dan  alle  belastingen  gelijkmatig  verdeeld,  en 
verwaarloost  men  —  zooals  gebruikelijk,  en  voor  globale  bere- 
keningen als  deze  ook  geoorloofd  is  —  den  invloed  van  de  con- 
tinuïteit der  balken,  zoo  deze  aanwezig  mocht  zijn,  zoo  bestaan 
de  volgende  betrekkingen: 

3 


Va  <?2  «2  Ö32  =  W2  *2  =  c2  F2  '"  f2 

TT2  TT2 
2  X  <?3  «2  «3  =  "jjT  #3  J3  ="jj7  £3  «3 


(1) 


De  kosten  der  balklaag  met  kolommen  bedragen  echter  per 
M2.  der  overdekte  ruimte  : 


FÏ         F2        F3  X 
P  —Px  h  P2  h  »3  


of,  zoo  men  de  waarden  FUF2,  F3  uit  (1)  oplost,  en  ter  bekor- 
ting stelt  : 

2/ 
/3 


"l  =  l(iPi  (tïi)  3;a2  =  1/41,2  (mt) 
_  %  /2^3\1/2 


(2) 


kan  men  ook  schrijven 


_  1 


P  =  a1al    l3a2il3  +  a2a2    ^z        +  <x3X2  a2     'aa3    "  (3) 


Va 


_  i 


>/2 


Door  differentiatie  vindt  men,  dat  P  een  minimum  wordt 
voor  de  waarden  a2  en  a3,  welke  aan  de  volgende  vergelijkingen 
voldoen : 


-Va 


-  4/q 

1/3a2«2  a3 


~3/ 


4/s«iai  a2 

—  1/2  a3  X2  a2    ,:i  a3~  '*  =0 

4/3«2a2_1/3  «31/3-1/2«3>t2«2_1/2  a3~3/2  =0 
Lost  men  hieruit  de  onbekenden  op,  zoo  krijgt  men : 


(4) 
1(5) 


(*)  Hierbij  is  verondersteld,  dat  onder  de  uiteinden  der  moerbinten 
halve  kolommen  geplaatst  zijn  en  aan  de  smalle  zijden  der  ruimte  halve 
moerbinten.  Eene  meer  nauwkeurige  bepaling  van  het  minimum  komt 
overbodig  voor,  daar  men  zich  vrij  ver  van  de  gunstigste  afstanden  a2 
en  a3  kan  verwijderen,  zonder  dat  de  kosten  aanmerkelijk  stijgen. 
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=  0.60  X 
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(6) 


en  hiermede  voor  den  minimumprijs  per  M2. 

44/ 

li 


min.P  =  ([  +  4/5  +  32' 


=  =2.7-29  X 
termen  1,  4/5  en 


( 


ai15  a212  a332 


a,5/ 


(7) 


De  termen  4,  4/5  en  32/15  van  den  eersten  factor  van  min.  P 
hebben  respectievelijk  betrekking  op  de  prijzen  van  de  vloer- 
balken, van  de  moerbinten  en  van  de  kolommen.  Hieruit  volgt 
dus  de  merkwaardige  stelling : 

De  prijs  eener  balklaag,  bestaande  uit  zolderbalken,  moerbinten 
en  kolommen,  welker  doorsneden  gegeven  gedaanten  hebben,  wordt 
zoo  klein  mogelijk,  wanneer  de  kosten  van  de  zolderbalken,  moer- 
binten en  kolommen  zich  verhouden  als  15  :  12  :  32. 

Verder  blijkt  uit  (7),  dat  de  kosten  der  balklaag  des  te  ge- 
ringer zullen  zijn,  naarmate  cc1,  cc.2,  maar  vooral  a3  kleiner  zijn. 
Bij  gegeven  belastingen  en  gegeven  materialen  kan  men  in  dit 
opzicht  slechts  beschikken  over  de  coëfficiënten  c,  welke  van  den 
vorm  der  doorsneden  afhankelijk  zijn  :  het  zal  dus  vooral  zaak 
zijn  om  aan  de  kolommen  eene  gunstige  doorsnede  te  geven. 

Het  is  duidelijk,  dat  men  in  de  practijk  slechts  zelden  de  aldus 
gevonden  afstanden  a2  en  a3  zal  kunnen  aanhouden  :  le.  omdat 
a2  deelbaar  op  L  en  a3  deelbaar  op  l  moet  zijn ;  2e.  omdat 
meestal  —  vooral  bij  het  gebruik  van  houten  stijlen  —  de  afstanden 
a2  en  a3  te  klein  worden ;  3e.  omdat  men  somtijds  aan  de  te 
verkrijgen  afmetingen  der  balken  gebonden  is.  Een  streng  vast- 
houden aan  de  gevonden  afstanden  is  echter  ook  niet  noodig, 
omdat  eene  functie  in  de  buurt  van  het  minimum  slechts  wei- 
nig verandert. 

Neemt  men  den  afstand  a2  om  practische  reden  a  priori  aan, 
zoo  vervalt  de  vergelijking  (4)  en  moet  a3  berekend  worden  uit 
(5),  zoodat  men  vindt : 


/3  a3\6/n  /A'2\Vn  /«36  X\'ln 


Men  overtuigt  zich  gemakkelijk,  dat  ook  in  dit  geval  de  prijs 
der  kolommen  8/3  maal  zoo  groot  moet  zijn  dan  die  der  binten, 
wil  de  totale  prijs  een  minimum  zijn. 

3.  Gebruikt  men  geen  kolommen,  zoo  vervalt  de  laatste  term 
van  (3),  en  moet  men  in  (3)  en  (4)  a3  door  l  vervangen.  Men 
vindt  dan : 


a2 


5     Vs  4/s 
ax  l 


0.435 


•(:> 


Vi 


(9) 


=  1.649  /(«i  «24) 


De  termen  1  en  4  in  den  eersten  factor  van  min.  P  zijn 
wederom  afkomstig  respectievelijk  van  den  prijs  der  vloerbalken 
en  van  dien  der  moerbinten,  zoodat  men  zeggen  kan : 

Bij  eene  balklaag,  bestaande  uit  zolder-  en  moerbalken  zonder 
kolommen,  is  die  constructie  de  voordeeligste,  waarbij  de  prijs  der 
moerbinten  4  maal  zoo  groot  is  als  die  der  vloerbalken. 

Deze  regel  blijkt  bij  nader  onderzoek  ook  door  te  gaan,  wan- 
neer men  met  meer  dan  twee  lagen  van  balken  te  doen  heeft 
(in  de  veronderstelling  wel  te  verstaan,  dat  alle  balken  beschouwd 
mogen  worden  als  gelijkmatig  belast  te  zijn):  elke  volgende  laag 
moet  4  maal  zooveel  kosten  als  de  daarboven  liggende,  wil  de 
totale  prijs  zoo  klein  mogelijk  zijn. 

Uit  deze  meetkunstige  progressie  van  de  kosten  der  verschil- 
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lende  lagen  blijkt  weer  ten  duidelijkste,  dat  rnen  ter  verkrijging 
eener  goedkoope  balklaag  vooral  het  oog  te  richten  heeft  op  de 
onderste  laag  balken,  of  —  zoo  men  kolommen  gebruikt  —  op 
den  voordeeligsten  afstand  en  doorsnede  der  kolommen.  Daaruit 
blijkt  verder,  dat  men  door  verandering  van  den  afstand  a1  der 
zolderbalken  en  dus  ook  van  de  dikte  van  den  vloer  in  den  regel 
slechts  weinig  voordeel  zal  kunnen  behalen,  en  dat  men  daarom 
practischer  handelt  om  dezen  afstand  slechts  van  locale  omstan- 
digheden, van  den  aard  der  vloerconstructie  en  van  de  grootte 
der  belasting  te  laten  afhangen. 

Slechts  voor  het  geval,  dat  men  eene  enkelvoudige  balklaag 
wenscht  te  gebruiken,  waarvan  de  prijs  wordt  aangegeven  door 


P    =    «j  I 


ft)" 


(10) 


zou  het  in  sommige  gevallen  eenig  voordeel  kunnen  opleveren 
om  na  te  gaan  bij  welken  afstand  ax  de  som  der  kosten  van 
vloer  plus  balklaag  een  minimum  wordt.  (*) 

Ter  toepassing  van  de  gevonden  betrekkingen  blijft  nu  nog 
over  om  de  grootten  van  de  coëfficiënten  cc  voor  verschillende 
gebruikelijke  balken  en  kolommen  aan  te  geven. 

4.  Waarden  van  de  coëfficiënten  cc  voor  de  binten. 

Houten  balken.    Noemt  men  men  b  de  breedte  en  h  de 


a. 

hoogte,  zoo  is  c  =  W :  i^2  =  Ve  bh2:  (bh)  %  = 


/6 


VVn 


dus  «  -  0.8255  p  0^  %  0^  Va 

*  (ff 


of  voor  b  =  1j3  h 
b  =  llzh 
b  =  s/7  h 


X 


«  =  0.572 
«  -  0.655 
«  =  0.738  _ 

b.  Balkijzer.  Voor  de  Duitsche  normale  profielen  varieert  c 
van  0,929  voor  het  kleinste  nummer  tot  1.145  voor  het  grootste, 
zoodat  men  gemiddeld  stellen  kan  : 


«  =  0.235  p 


0) 
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c.  Zorèsijzer  (D.  N.  P.).  Hier  is  gemiddeld  c  =  0.581  en 

a  =  0.359  p  0)2/3 

d.  Geconstrueerde  ijzeren  liggers.  Hier  is  c  nog  al  veranderlijk 
met  de  verhoudingen  tusschen  de  breedte  en  dikte  der  randen 
en   de  hoogte  en  dikte  der  middenrib.  Voor  h  =  '/io  van  de 

spanwijdte  kan  men  ongeveer  stellen  c  —  0.85  l/^-,  als  b  de 

breedte  der  randen  voorstelt. 

Hiermede  wordt:  a  =  0.2786  p  (jjf'*  (f)^* 


of  zoo  men 


bovendien  b.v.  b  =  '/4  h  maakt:  cc  =  0.1755  p  ij] 
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Waarden  van  de  coëfficiënten  «  voor  de  kolommen. 

o.  Hout.  Voor  houten  standvinken  met  vierkante  doorsnede  is 


(*)  In  vele  gevallen  kan  de  prijs  van  den  vloer  per  M2.  ongeveer 
evenredig  aan  de  spanwijdte  öj  gesteld  worden.  Noemt  men  dan  a0 
dien  prijs,  wanneer  ax  —  i  M.,  zoo  vindt  men  gemakkelijk  dat  de  prijs 
P)  van  vloer  +  balklaag  een  minimum  wordt  als 


«ï 


-  (3  «Q) 


l 


en  mim.  P,  =  (1  +  3)  a0  (-ÏL.\      l  =  1.755  («„  af)  l. 

\3  ££0/ 

De  kosten  worden  hier  een  minimum,  wanneer  de  vloerbalken  3 
maal  zooveel  kosten  als  de  vloer. 

Wil  men  ook  bij  niet  enkelvoudige  balklagen  de  kosten  van  den  vloer 
bij  de  bepaling  van  het  minimum  in  rekening  brengen,  zoo  gaan  dezelfde 
verhoudingen  door,  welke  boven  gevonden  worden.  Zoo  zal  b.v.  de  prijs 
eener  balklaag  met  vloer,  bestaande  uit  vloerbalken,  moerbinten  en 
kolommen  een  minimum  worden,  wanneer  de  kosten  van  den  vloer, 
van  de  vloerbalken,  de  moerbalken  en  kolommen  zich  verhouden  als 
5  :  15  :  12  :  32  enz.  Zooals  gezegd  is  zal  in  dit  geval  de  vloercon- 
structie echter  in  den  regel  te  licht  worden ;  en  —  daar  de  kosten  van 
den  vloer  in  dit  geval  slechts  van  die  der  geheele  constructie  bedra- 
gen —  de  besparing  door  toepassing  der  juiste  waarde  van  at  toch 
slechts  gering  zijn. 


c  =  J  :  F2  =  J/t2  h*  :  h*  —  1j12 ;  voor  die  met  ronde  door- 

1 

snede :  c  =  lL  it  r4  :  n2  r4  —  , — .  Stelt  men  verder  den  zeker- 
'*  4  TT 

heidscoëfficiënt  z  ==  6,  zoo  verkrijgt  men : 


voor  vierkante  doorsneden     a  —  2.70 
»    ronde  »  «  =  2.76 


X 


'(*) 


b.  Gietijzer.  Is  r  de  gemiddelde  straal  der  doorsnede  en  §  de 
wanddikte,  zoo  is  J  =  71  8  r  (r2  +  '/4  S2),  of  met  verwaarloo- 
zing  van  den  kleinen  term  */4  §2,  J  —  71  8  r3  en  dus  c  = 

=  TT  8  r3  :  (  2  71  r  5)2  =        X     Stelt  raen  den  zekerheids- 

4  7i  8 


coëfficiënt  z  hier  =  10,  zoo  wordt :  cc  =  3.568  p 


(fx^) 


Neemt  men  bovendien  gemiddeld  8  =  x/3  r>  200  is 


a  =  2.060  p 


6) 


c.  Quadrantijzer  (D.  N.  P.).  Voor  de  profielen  met  dunnen 
wand  is  gemiddeld  c  =  0.0434,  en  voor  die  met  dikken  wand 
(door  a  aangeduid)  c  =  0.0304.  Stelt  men  hier  z  -■  5,  zoo  krijgt 
men  respectievelijk 

«  =  3.417  p  /J\     en  «  =  4.08Ï 


®  -  (I) 


Ook  voor  andere  vormen  kan  men  —  door  het  aannemen  van 
passende  verhoudingen  tusschen  de  afmetingen  der  doorsnede, 
gemakkelijk  gemiddelde  waarden  van  den  coëfficiënt  «  opstellen. 

5.  Een  enkel  voorbeeld  moge  het  gebruik  der  formules  nader 
toelichten.  Zij  gevraagd  om  de  kosten  na  te  gaan  van  eene 
balklaag  voor  een  pakhuis  van  60  M.  lengte,  15  M.  diepte  en 
5  M.  hoogte,  en  bestaande  uit  houten  vloerbalken  op  getrokken 
ijzeren  moerbinten,  ondersteund  door  gietijzeren  kolommen.  Zij 
ax  =  q2  =  Ï3  =  1  ton  per  M2  (in  werkelijkheid  is  2i  <C  ?2  <C  ?3> 
doch  het  verschil  is  bij  balklagen  meestal  niet  groot);  zij  de 
prijs  van  het  hout  px  =  ƒ  40  per  M3,  b  —  a/3  h,  tx  =  700  ton  per 
M2  en  dus  a,  =0.290;  laat  verder  het  balkijzer  ƒ0.18  per  KG. 
of  p2  =  7800  XO.18  =  /"1404  per  M3  kosten  en  t2  =  700Ó  ton 
per  M2  zijn,  zoo  is  oei  =  0.902.  Stelt  men  den  prijs  van  het 
gietijzer  eveneens  op  f  0.18  per  KG.  of  op  pz  =  7200  X  0.18  = 
ƒ1296  per  M3.,  E3  =  10000000  ton  per  M2.  en  de  wanddikte 
=  1/6  der  middellijn,  zoo  is  cc3  =  0.844.  Neemt  men  ten  slotte 
den  afstand  der  zolderbalken  ax  =  0.60  M.,  zoo  vindt  men  uit 
(6)  en  (7)  met  l  =  5  M. : 

<h  =  4.697  M.,  a3  -  2.839  M.,  min.  P  =  ƒ10.65  per  M2. 

Men  overtuigt  zich  gemakkelijk,  dat  men  vrij  ver  van  de 
aldus  gevonden  waarden  a%  en  a3  kan  afwijken,  zonder  dat  de 
kosten  aanzienlijk  stijgen.  Stelt  men  b.  v.  a^  =  L  :  12  =  5  M., 
a3  =  l  :  4  =  3.75  M.,  zoo  vindt  men  voor  den  theoretischen 
prijs  volgens  (3):  P  =  2.94  +  3.07  +  4.87  =  ƒ10.88  per  M2., 
hetgeen  nog  slechts  weinig  verschilt  van  het  absolute  minimum, 
dat  met  de  gegeven  constructie  kan  bereikt  worden. 

Behoeft  men  de  kosten  van  de  halve  kolommen  en  de  halve 
moerbinten  in  de  uiteinden,  die  boven  stilzwijgend  in  rekening 
gebracht  zijn,  niet  in  aanmerking  te  nemen,  zoo  worden  de 
kosten  natuurlijk  geringer,  en  wel  vindt  men  voor  den  theore- 
tischen prijs  in  het  eerste  geval : 

P>  =  (15  +  12^^  +  32  ^-3)  ^  =  ƒ9.39 

en  in  het  tweede  geval  P  =  2.94  -f  "/ia  X3-07  +  ^X4-87  = 
=  ƒ9.40.  alzoo  nagenoeg  hetzelfde  als  het  theoretische  minimum. 

Al  wenscht  men  derhalve  de  afstanden,  welke  de  theorie  aan- 
geeft, in  de  practijk  niet  te  volgen,  zoo  geeft  toch  de  berekening 
van  min.  P  een  eenvoudig  middel  aan  de  hand  om  te  beoordeelen 
of  eene  ontworpen  constructie  al  of  niet  economisch  is.  Wijken 
de  kosten  van  het  ontwerp  aanzienlijk  af  van  het  berekende 
minimum,  zoo  late  men  de  afstanden  a-2  en  03  dichter  naderen 
tot  de  berekende  afstanden. 

6.  Zijn  de  coëfficiënten  cc  voor  de  verschillende  lagen  van  het 
balkengeraamte  niet  bekend,  zoo  bestaat  er  nog  een  ander 
middel  om  zich  omtrent  de  gunstigste  afstanden  te  oriënteeren. 

Hiertoe  berekent  men  de  kosten  van  de  verschillende  deelen 
der  constructie,  die  ontworpen  is  met  afstanden  a,  die  beschouwd 
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worden  als  doelmatig  te  zullen  zijn.  Daarna  vergroot  of  ver- 
kleint men  de  verschillende  afstanden  a  in  zoodanige  reden, 
dat  in  de  nieuwe  constructie  de  theoretische  verhoudingen  tus- 
schen  de  kosten  der  verschillende  deelen  zullen  bestaan. 
Beschouwen  wij,  om  de  gedachten  te  bepalen,  eene  constructie 
bestaande  uit  3  lagen  balken,  respectievelijk  op  onderlinge  af- 
standen a0,  au  a-2  en  met  de  spanwijdten  alt  ai  en  l.  Zij  de 
prijs  per  M2.  van  de  verschillende  lagen  volgens  het  voorloopige 
ontwerp  Po,  P1;  Pi-  Met  behoud  van  de  ontworpen  afstanden 
ao  in  de  bovenste  laag,  en  van  de  verhoudingen  in  de  afmetin- 
gen der  dwarsdoorsneden  der  verschillende  balken  en  alzoo  ook 
van  de  coëfficiënten  cc,  kan  men  nu  de  afstanden  aY  en  ai  met 
zoodanige  getallen  x  en  y  vermenigvuldigen,  dat  elke  onder- 
liggende laag  4-maal  zooveel  kost  als  de  daarboven  liggende. 


Volgens  (3)  is  echter  P0  evenredig  aan  a\  ia>  P1  aan  a1      ^3  X  a2 


4:3 


Po  aan  «2       >  zoodat  men  ter  bepaling  van  x  en  y  heeft: 


Va 


PlX-  /»  ykh  = 
waaruit  men  vindt 


=  4  P0  x  % 


P-iy 


"73 


=  4  P1  x 


4/3 


/P,  Pé\1l'' 

x  =  0.168  (-^f)   ;     y  =  °-305 

Op  gelijke  wijze  zou  men  vinden  —  zoo  men  met  slechts 
2  lagen  te  doen  heeft,  wier  prijzen  op  Pl  en  Pi  per  M2.  be- 
rekend zijn  —  dat  de  afstand  ai  met 

(13) 


/  P-25  \77 


(12) 


moet  vermenigvuldigd  worden  om  de  prijzen  in  de  theoretische 
verhouding  tot  elkaar  te  brengen. 

Overeenkomstige  beschouwingen  als  boven  voor  de  berekening 
van  balklagen  gevolgd  zijn,  kan  men  ook  op  kapconstructies 
toepassen.  Ook  hier  heeft  men  met  verschillende  lagen  van 
balken  te  doen,  die  eene  belasting  te  dragen  hebben,  welke  in 
hoofdzaak  verticaal  is,  en  —  voor  eene  globale  berekening  als 
deze  —  ook  gelijkmatig  over  het  dekvlak  mag  verdeeld  gedacht 
worden.  De  kapge binten  vormen  de  onderste  laag,  de  gordingen 
de  volgende,  de  daksparren  de  derde  enz.  Ofschoon  de  doorsneden 
der  gebinten  niet  constant  zijn,  zooals  die  eener  gewone  balk- 
laag, zoo  kan  men  het  gebint  —  wat  ook  zijne  constructie  zij 
—  toch  steeds  vervangen  denken  door  een  balk  van  constante 
doorsnede,  die  hetzelfde  volumen  en  hetzelfde  draagvermogen 
bezit.  Is  n.1.  V  dit  volumen,  a  de  afstand  der  gebinten,  l  de 
spanwijdte,  q  de  belasting  per  M2.  van  de  overdekte  ruimte, 
F  de  doorsnede  van  den  onbekenden  balk,  c  de  verhouding 

zoo  kunnen  F  en  c  berekend 


W  :  F  1  voor  dezen  balk, 
worden  uit: 


V  —  Fl  en  V8  9^a  =  Wt  =  c  F^2t 
Eenmaal  den  coëfficiënt  c,  en  dus  ook  cc,  voor  een  bepaald 
kaptype,  dat  men  volgen  wil,  kennende,  kan  men  op  het  ge- 
raamte, bestaande  uit  daksparren,  gordingen  en  gebinten,  wederom 
de  bovenstaande  beschouwingen  toepassen.  Voor  zooverre  men 
alleen  de  doorbuigende  momenten  in  aanmerking  neemt,  en  de 
samendrukkende  krachten  —  voortspruitende  uit  de  hellende  lig- 
ging van  sommige  balken  —  mag  verwaarloozen  (hetgeen  bij 
flauwe  dakhellingen  geoorloofd  is),  komt  men  dan  weer  tot  de 
conclusie,  dat  elke  laag  4  maal  zooveel  moet  kosten  als  de  daar- 
boven liggende. 

Voor  de  kap  der  machinegalerij  der  Parijsche  tentoonstelling 
van  1889  wegen  b.v.  één  gebint  196  ton,  de  tusschen  2  ge- 
binten liggende  gordingen  60  ton  en  de  daksparren  26.5  ton. 
Bij  gegeven  afstand  der  sparren,  bevinden  de  gordingen  en  de 
gebinten  zich  dus  op  de  gunstigste  afstanden,  zoo  de  eenheids- 
prijzen van  sparren,  gordingen  en  gebinten  zich  verhouden  als 

726.5  :  4/eo  :  16/,96  =  1  :         ■  2.16. 

Waren  de  eenheidsprijzen  echter  voor  alle  dezelfde,  zoodat  de 
kosten  evenredig  aan  de  gewichten  zouden  zijn,  zoo  zouden  de 
gekozen  afstanden  blijkbaar  niet  de  gunstigste  zijn,  maar  zou 
men  volgens  (12)  —  bij  gegeven  afstand  a0  der  sparren  —  den 
afstand  a1  van  de  horizontale  projecties  der  gordingen  moeten 

(60  V  1964\  1I 
 )         -  0.592  en 
26.55  / 

den  afstand  a%  der  gebinten  met  y  =  0.798.  Houdt  men  echter 
den  afstand  der  gordingen  aan,  zoo  zou  men  in  dit  geval  volgens 
(13)  den  afstand  der  gebinten  met  x  =  0.886  moeten  vermenig- 
vuldigen, enz. 


(14) 


7.  Ten  slotte  merken  wij  nog  op,  dat  men  —  zonder  de  coëffi- 
ciënten a  te  kennen  —  gemakkelijk  eene  grens  kan  vaststellen, 
welke  de  afstand  der  gebinten  niet  zal  mogen  overschrijden.  Hoe 
zwaarder  de  ijzeren  liggers  n.1.  worden,  hoe  doelmatiger  men 
het  materiaal  in  den  ligger  kan  verdeelen :  de  coëfficiënt  c2  voor 
het  gebint  zal  derhalve  veel  grooter  zijn  dan  de  overeenkomstige 
coëfficiënt  c,  voor  de  zooveel  lagere  gordingen  (bij  de  genoemde 
machinegalerij  is  b.v.  c2  nagenoeg  =  3  q).  Ook  t2  zal  grooter 
kunnen  zijn  dan  tv  Ofschoon  nu  wel  is  waar  ook  p2  en  q2  groo- 
ter zullen  wezen  dan  pl  en  qx,  zoo  kan  toch  in  't  algemeen 
beweerd  worden,  dat  or2  <C  ai  is-  Volgens  (9)  zal  dan  echter 
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a2  <  0.435  («!  I*)  15  (15) 
moeten  zijn.  Het  volgende  staatje  geeft  eene  vergelijking  van  de 
grootten  van  het  tweede  lid  dezer  ongelijkheid  met  de  waarden 
a2,  welke  voor  ijzeren  kappen  volgens  de  Nouvelles  Annales  de 
la  Conslruetion  zijn  aangenomen : 


Gebouw. 


Tentoonstelling  1878  . 
Centraalstation  Napels 
Station  Ostbahn  Berlijn 
Palais  d.  Beaux  Arts, 

1889   

Machinegalerij,  1889  . 


Aard  der  kap. 


Polonceau 
ld. 

Driescharnierboog 

ld. 
Id. 


Aangenomen 


e 

03 

Oh 

O) 


M. 
25.00 
34.34 
37.70 

51.30 
110.60 


33  T5  I 


CD  CD 

*j  bc 
c£2  ~ 

<2 


CD  i, 

-o  .5 

CD 

<n  "z:  - 

c  5 

bC 

rs 

CD 


M. 
2.00 
1.72 
1.88 

8.85 
10.60 


M. 
5.00 
7a9.20 
7.53 

18.10 
21.50 


M. 

6.56 
8.21 
9.00 

18.12 
30.10 


Uit  dit  staatje  schijnt  te  volgen,  dat  bij  kappen,  welker  ge- 
binten en  gordingen  geheel  uit  ijzer  zijn  geconstrueerd,  de  coëffi- 
ciënten a,  en  ai  waarschijnlijk  niet  veel  van  elkaar  verschillen. 

Het  tweede  lid  van  (15)  zou  in  dit  geval  als  eene  ruwe  bena- 
dering kunnen  gelden  voor  den  gunstigsten  afstand  der  gebinten, 
en  als  leiddraad  kunnen  strekken  bij  het  opmaken  van  een  voor- 
loopig  ontwerp.  Op  overeenkomstige  wijze  kan  men  ook  gemak- 
kelijk grenzen  voor  at  en  a2  opstellen,  wanneer  men  niet  de 
horizontale  afstanden  ax  der  gordingen,  maar  de  afstanden  a0 
der  daksparren  als  gegeven  aanneemt.  In  den  regel  vindt  men 
dan  echter  kleinere  waarden  voor  a,  dan  bij  uitgevoerde  con- 
structies zijn  toegepast. 

Breda,  7  October  1891.  A.  G.  C.  G.  van  Hemert. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Juli  1891. 

(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 

(Slot ;  vervolg  van  blz.  27.) 

Het  stoomschip  „Scot." 

Het  nieuwe  schip  van  de  Union-lijn  op  Zuid-Afri ka,  genaamd  «Scot», 
is  langzamerhand  in  het  geheel  geen  nieuwtje  meer,  maar  voor  des- 
kundigen is  het  toch  niet  overbodig  te  verwijzen  naar  de  teekeningen 
en  beschrijvingen  van  dit  stoomschip  en  de  machinerie  voorkomende 
in  de  nummers  van  3,  10  en  24  Juli  van  «Engineering».  Het  schip 
onderscheidt  zich  vooral  door  zijn  afmetingen  en  snelheid;  de  eerste 
zijn  als  volgt:  register  6884  ton,  waterverplaatsing  10,000  ton,  geheele 
lengte  152.5  Meter,  breedte  16.62  M.,  diepte  11.44  M.  De  2  triple- 
expansie-machines  werken  met  stoom  van  41 J/3  atm.  en  ontwikkelden 
bij  de  proefvaart,  terwijl  het  schip  een  snelheid  had  van  19  knoopen, 
11,656  paardekr.;  de  gecontracteerde  snelheid  was  18^  knoop.  De  zes 
ketels  zijn  geplaatst  in  2  afzonderlijke  afdeelingen  met  waterdichte 
schotten,  waartusschen  ruime  kolenbunkers.  In  de  machinekamer  be- 
vinden zich  op  een  platform  ter  hoogte  van  het  onderdek  3  stoom- 
dynamo's  voor  electrische  verlichting  en  een  koude-lucht  machine.  De 
machinerie  neemt  35  °/0  van  de  geheele  lengte  van  het  schip  in.  Het 
overblijvende  gedeelte,  van  65  °/c  kan  2000  ton  laden  en  50  °/0  meer 
passagiers  bergen  dan  gewoonlijk  het  geval  is.  De  cylinder-diameters 
der  machines  zijn  achtereenvolgens  43^,  57 1^  en  92  Eng.  duim (1105, 
1460  en  2337  mM.)  en  de  slaglengte  overal  60  Eng.  duim  (1524 
mM.).  De  hoogedrukcylinders  zijn  naar  de  voorzijde  van  het  schip 
geplaatst.  Alle  cylinders  zijn  voorzien  van  stoommantels  waarin  de 
stoomdruk  door  reduceerventilen  geregeld  wordt.  Deze  mantels  en  de 
receivers  zijn  bekleed  met  asbest  en  stalen  banden.  De  conische  zuigers 
zijn  van  gegoten  staal  en  de  stangen  van  gesmeed  staal.  De  stoom- 
verdeeling  geschiedt  voor  den  hoogedrukcylinder  door  een  zuigerschuif, 
voor  den  tusschendrukcylinder  door  2  idem  en  voor  den  lagedrukcylinder 
door  een  bakschuif  met  3  poorten.  Al  deze  schuiven  bevinden  zich 
tusschen  de  cylinders  en  worden  door  gewone  Stephenson  schaar- 
beweging gedreven.  Deze  wordt  op  haar  beurt  bestuurd  door  den 
gecombineerden  stoom-  en  handstuurtoestel  van  Brown. 
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Alle  zuigers  en  zuigerschuiven  zijn  gedicht  met  Mc.  Laine's  pakking- 
ringen  ;  de  spiegel  van  de  bakschuif  wordt  vastgehouden  met  pennen 
van  Muntz  metaal.  Voor  elk  der  kruishoofden  zijn  twee  spiegels  van 
Stone's  witmetaal  aanwezig,  die  gemakkelijk  nagesteld  kunnen  worden. 
De  drijfstangen  zijn  van  gesmeed  staal  met  dubbele  kanonmetalen 
voeringen  aan  de  boveneinden  en  ronde  krukmetalen,  gevoerd  met 
Stone's  witmetaal;  deze  zelfde  constructie  geldt  voor  de  asmetalen.  De 
stuwassen,  de  krukken  en  de  tunnel  zijn  van  gesmeed  staal,  de  tegen- 
drukkussens bevinden  zich  in  de  machinekamer.  Aan  de  uiteinden 
worden  de  stuwassen  gedragen  in  lange  pokhouten  bussen,  welke  in 
gegoten  stalen  bussen  met  A-armen  aan  den  achtersteven  verbonden  zijn. 

Alle  groote  stoompijpen  (van  koper)  zijn  versterkt  door  stalen 
banden  die  er  op  afstanden  van  ong.  150  mM.  omgekrompen  zijn. 
Hierdoor  wordt,  behalve  de  versterking,  bereikt  dat  een  mogelijk  nog 
ontstane  barst  tot  een  korte  lengte  beperkt  blijft. 

De  verbinding  van  alle  buizen  heeft  plaats  met  Pope's  flenzen.  Zulk 
een  flens  bestaat  uit  2  helften,  die  dus  na  het  omhalen  der  buiseinden 
aangebracht  kunnen  worden.  De  twee  bovenste  helften  worden  natuur- 
lijk met  verspringende  voeg  over  de  beide  andere  gelegd  en  de  bouten 
vereenigen  alles  tot  een  verband,  dat  volgens  proefneming  niet  breekt 
of  lekt  al  wordt  de  druk  zoo  groot  dat  de  buis  springt. 

De  schaarbewegingstuurtoestel  systeem  Brown,  die  zooals  reeds 
vermeld  aan  de  machines  is  aangebracht,  is  voorzien  van  een  bijzonder 
soort  regulateur  om  de  machine  stil  te  zetten,  wanneer  zij  een  te 
groote  snelheid  dreigt  te  verkrijgen.  Het  is  opmerkenswaardig  hoezeer 
door  de  voornaamste  constructeurs  van  scheepsmachines  het  geval  van 
de  City  of  Paris  ter  harte  wordt  genomen  en  hoe  na  dat  voorval  de 
vindingrijkheid  zich  uit  in  het  ontwerpen  van  inrichtingen  om  het 
doorslaan  bij  asbreuk  te  vermijden.  De  hier  bedoelde  inrichting  —  in 
hoofdzaak  de  «raak  en  mis»  of  zooals  de  Engelschen  het  noemen 
«miss  and  hit»  regulateur  die  door  de  gasmotorconstructeurs  ingevoerd 
is  -  werkt  dan  ook  niet  wanneer  de  machine  bij  onstuimig  weder 
korte  oogenblikken  doorslaat,  maar  eerst  wanneer  de  snelheid  door 
eenig  toeval  gevaarlijk  groot  wordt.  In  de  machinekamer  bevinden 
zich  voorts  verscheidene  pompen  voor  huishoudelijk  gebruik  van  de 
afdeelingen  van  het  schip  die  tot  woonplaats  van  equipage  en  passa- 
giers dienen. 

De  zes  ketels  hebben  4.65  M.  middellijn  en  zijn  5.49  M.  lang.  Zij  zijn 
van  staal  en  hebben  alle  aan  elk  eind  drie  vuurgangen  van  Fox 
gegolfd  ijzer  van  1.44  M.  wijdte.  Het  verwarmend  oppervlak  bedraagt 
22964  vierk.  voet  (2135.6  M2.),  bij  een  roosteroppervlak  van  837  vierk. 
voet  (77.8  M2.);  de  verhouding  is  dus  als  27.4  tot  4. 

De  schoorsteenen  zijn  bijzonder  hoog,  nl.  98  voet  (29.9  M.)  boven 
de  roosterbaren  ;  daardoor  is  een  trekking  bereikt  van  10  mM.  en  de 
temperatuur  in  de  stookruimte  blijft  matig.  De  romp  van  het  schip  is 
geheel  van  staal,  en  loopt  aan  weerszijden  van  de  kiel  sterk  omhoog. 
De  voorsteven  is  sterk  vooruitstekend  zooals  de  vroegere  zeilschepen 
het  hadden,  en  is  versierd  met  de  buste  van  Wallace.  Deze  vooruit- 
stekende voorsteven  heeft  —  in  het  voorbijgaan  zij  dit  aangestipt  — 
bij  aanvaring  bij  mist  en  dergelijke  het  voordeel  van  eenigszins  meer 
humaan  met  den  antagonist  om  te  gaan  dan  de  tegenwoordig  bijna 
algemeen  gebruikelijke  verticale  voorsteven,  welke  het  aangevaren 
schip  in  ééns  over  de  geheele  hoogte  dus  ook  onder  de  waterlijn  be- 
schadigt en  daardoor  groot  gevaar  van  zinken  doet  ontstaan,  terwijl 
bij  den  vooruitspringenden  gevel  de  vaart  van  het  schip  reeds  vooreen 
goed  deel  gestuit  kan  zijn  voordat  de  waterlijn  van  den  romp  van  het 
aangevaren  schip  bereikt  is. 

In  «Engineering»  van  24  Juli  worden  voorts  uitvoerig  afgebeeld  de 
machinerie  voor  ventilatie  en  electrische  verlichting,  van  King  Brown 
&  Co.,  de  stoomstuurtoestel  en  stoomlier  van  Gebroeders  Brown  & 
Co.  en  de  romp  zelf.  De  stoomstuurtoestel  is  reeds  meer  in  «Enginee- 
ring» behandeld  en  ook  reeds  in  deze  uittreksels  overgenomen.  Op  het 
dek,  bevestigd  rondom  de  roerpen  ligt  het  quadrant  met  tanden  aan 
den  binnenkant.  De  roerpen  draagt  eene  stoommachine  met  2  cylin- 
ders  welke  door  middel  van  een  worm  en  wormwiel  met  rondsel  op 
het  vastliggende  quadrant  werkt  en  aldus  het  roer  omtrekt.  De 
stoomtoevoer  heeft  plaats  door  een  kraan  Doven  het  midden  van  de 
roerpen  en  wanneer  deze  kraan  zoover  gedraaid  wordt  dat  de  stoom 
in  de  eene  richting  in  de  machine  komt  en  haar  naar  die  richting 
omdraait  verplaatst  zich  daardoor  de  roerpen  mei  het  roer  en  de 
geheele  machine,  zoodat  de  stoomkraan  zich  van  zelf  sluit  en  de 
machine  stilstaat  tenzij  de  kraan  verder  gedraaid  wordt.  Wordt  de 
kraan  naar  de  andere  richting  gedraaid,  dan  wordt  het  vroegere 
stoomtoevoerkanaal  nu  stoomafvoer  en  omgekeerd,  zoodat  het  roer 
naar  de  andere  richting  verzet  wordt.  Het  verzetten  van  de  stoom- 
kraan geschiedt  door  middel  van  een  zoogenaamden  telemotor  van  af 
de  commandantsbrug.  Deze  toestel  welke  ook  reeds  vroeger  beschreven 
is,  dient  om  de  beweging  over  te  brengen  door  middel  van  water  in 
leidingen  en  de  daardoor  anders  ontstane  fouten  door  lekkage  on- 
schadelijk te  maken. 


Filtreer-inrichting  van  de  Pulsometer  Engineering  Co. 

Na  een  voorloopige  inrichting  op  kleinere  schaal  heeft  de  Pulso- 
meter Engineering  Company  een  zeer  groote  inrichting  aangelegd  en 
kort  geleden  voltooid  voor  het  filtreeren  van  drinkwater  voor  eene 
waterleiding  op  het  vaste  land  van  Europa.  Het  stuk  in  «Engineering» 
van  3  Juli  waarin  de  afbeelding  dezer  inrichting  beschreven  wordt  is 
tamelijk  onvolledig.  Zoo  wordt  niet  nader  gezegd  waar  de  inrichting 
gebouwd  is,  en  evenmin  wordt  medegedeeld  welk  filtreer-materiaal  ge- 
bruikt wordt,  maar  toch  schijnt  de  installatie  belangrijk  genoeg  om  er 


de  aandacht  op  te  vestigen.  Er  zijn  18  zoogenaamde  «Torrent»filtersT 
elk  bestaande  uit  een  gegoten  ijzeren  vierkant  bassin,  lang  en  breed 
ongeveer  1.80  en  hoog  1.10  M.  waarin  het  filtermateriaal  vervat  is.  Daarin 
wordt  door  een  buisleiding  het  troebele  rivierwater  toegelaten.  Het 
gefiltreerde  water  is  zeer  helder;  in  de  beschrijving  wordt  echter  het 
mogelijke  geval  stilzwijgend  voorbijgegaan  dat  niettegenstaande  het 
heldere  voorkomen  nog  ziektekiemen  daarin  aanwezig  zouden  kunnen 
zijn.  Het  reinigen  der  filters  geschiedt  door  het  toelaten  van  een  krach - 
tigen  stroom  lucht  van  onder  naar  boven,  waarna  men  het  met  vuil 
bezwangerde  water  laat  wegloopen.  De  luchtstroom  wordt  verkregen 
door  stoom-ejectors.  De  beschreven  inrichting  dient  voor  het  filtreeren 
van  1,500,000  tot  2,300,000  gallons  (6750  tot  10,350  M3.)  per  etmaal 
naarmate  de  meerdere  of  mindere  troebelheid  van  het  water  een  fijner 
of  grover  filtreermateriaal  noodig  maakt.  Behalve  de  ruimtebesparing 
geeft  deze  inrichting  belangrijke  besparing  van  arbeidsloon,  daar  de 
geheele  werking  alsook  het  reinigen  geschiedt  door  het  openen  en 
sluiten  van  afsluiters. 


Waterleiding  te  Beetaloo  in  Zuid-Australië. 

Ter  opzameling  van  water  voor  de  waterleiding  van  Beetaloo  in 
Zuid-Australie  is  onder  leiding,  eerst  van  den  heer  Westmeijer  en 
daarna  van  den  heer  Moncrieff,  een  grooten  dam  gelegd,  zoodat  zich 
daarachter  een  reservoir  gevormd  heeft.  De  dam  bestaat  uit  beton,  is 
33  Meter  hoog  boven  het  bed  van  het  ravijn,  174  M.  lang  aan  de 
bovenzijde  en  met  een  straal  van  424  Meter  gebogen  met  den  rug  naar 
de  waterzijde  gekeerd.  Aan  één  zijde  is  een  overlaat  waarvan  de  boven- 
kant 1.50  M.  onder  dien  van  den  muur  ligt.  De  bovenkant  van  den 
dam  is  4.20  M.  breed  en  het  dwarsprofiel  is  gevormd  volgens  de  regelen 
door  Rankine  aangegeven.  Wanneer  het  reservoir  vol  is  heeft  het  eene 
lengte  van  2  Kilometer  bij  een  gemiddelde  breedte  van  464  M.  en 
een  inhoud  van  800  millioen  gallons  (3,632,000  M3.)  en  met  deze  hoe- 
veelheid water  moet  een  streek  van  4715  vierk.  mijlen  (4445.45  K.M2.) 
bediend  worden,  waarin  behalve  8  steden  verscheidene  boerderijen  gele- 
gen zijn.  Het  water  wordt  van  uit  het  reservoir  verder  geleid  door  gegoten 
ijzeren  buizen,  waarvan  de  grootste  45  cM.  diam.  hebben.  In  het  geheel 
is  ongeveer  400  Kilometer  buis  gelegd.  Deze  buizen  zijn  in  de  kolonie 
zelf  gegoten.  Aan  den  dam  zijn  60,000  cub.  yards  (43.800  M3.)  beton 
verwerkt,  waartoe  2j<  jaar  noodig  waren.  Het  zand  en  de  steen  werden 
ter  plaatse  gevonden,  het  cement  werd  aangevoerd.  Voor  het  mengen 
en  op  de  plaats  aanbrengen  werden  speciale  machines  gebruikt. 

De  netto  kosten  van  den  dam  hebben  bedragen  f  1,404,000  of  bijna 
£  2  per  cubieke  yard  (f  33  per  M3.)  beton. 

(«Engineering»  3  Juli.) 

De  Portland-cement-fabriek  te  Minden. 

Tot  op  het  midden  van  de  vorige  eeuw  betrok  Engeland  zijn  ruwe 
grondstoffen  voor  hydraulische  mortels  bijna  uitsluitend  uit  Italië,  zooals 
vulkanische  tufsteen  of  puzuolana.  Daarna  werd  in  de  zoogenaamde 
Sheppey-stèenen  van  de  Londensche  klei  door  Parker  een  grondstof 
gevonden  voor  de  bereiding  van  een  cement,  dat  Romijnsch  cement  werd 
genoemd.  Daarenboven  bleek  de  Glamorgan  kalksteen  hydraulische  eigen- 
schappen te  bezitten  en  werd  daarmede  de  Eddystone  vuurtoren  door 
Smeaton  gebouwd.  Langzamerhand  werden  meer  kalksteensoorten  gevon- 
den, die  voor  dit  doel  geschikt  bleken.  De  patenthouders  schenen  wel  som- 
tijds te  gissen  dat  de  aanwezigheid  van  kalk  en  klei  in  zekere  verhouding 
de  oorzaak  was  van  de  hydraulische  eigenschappen,  maar  het  duurde 
toch  tot  1824  eer  een  metselaar  van  Leeds,  genaamd  Aspdin,  een 
octrooi  nam  op  de  vervaardiging  van  cement  door  het  gloeien  van 
een  mengsel  van  kalk  en  klei  in  zekere  verhouding.  Het  product  dat 
hij  verkreeg  geleek  op  den  grijsblauwen  Portlandsteen  en  werd  daarom 
Portland-cement  genoemd.  Dit  cement  heeft  Brunel  bij  zijn  Thames- 
tunnel  gebruikt.  In  1848  bestonden  er  in  Engeland  noch  slechts  4 
cement-fabrieken  en  in  het  volgende  jaar  werd  de  eerste  Duitsche 
Portland-cementfabriek  te  Stettin  gebouwd.  Sedert  zijn  er  spoedig 
meerdere  ontstaan  en  vooral  ten  gevolge  van  het  samenwerken  der  Duitsche 
fabrikanten,  en  door  het  vaststellen  van  normaliën  voor  de  keuring  van 
het  cement,  welke  door  den  Minister  van  openbare  werken  goedgekeurd 
zijn,  hebben  zij  zich  het  vertrouwen  van  het  publiek  in  hun  fabrikaat 
verzekerd.  Zij!  leveren  nu  gemiddeld  10  millioen  vaten  per  jaar  af.  Of 
zij  de  Engelsche  fabrikanten  daarin  vóór  zijn,  wordt  niet  gezegd  in 
het  artikeltje  in  «Engineering»  van  17  Juü,  maar  tusschen  de  regels 
door  zou  men  iets  dergelijks  kunnen  lezen.  Het  eigenlijke  doel  van  dat 
stukje  is  een  beschrijving  te  geven  van  een  nieuwe  Portland-cement- 
fabriek, de  zoogenaamde  Porta-fabriek  nabij  de  Porta  Westfalica  aan 
de  Wezer,  opgericht  door  14  kooplieden  uit  Breinen  om  de  mergel- 
en kalksteenen  langs  de  Wezer  nabij  Minden  te  verwerken.  Deze  fabriek 
is  ingericht  voor  een  productie  van  200,000  vaten  per  jaar  met  arbeids- 
dagen van  24  uren.  De  ligging  aan  de  Wezer  en  aan  het  spoorwegnet 
van  de  Köln-Mindener-Bahn  is  zeer  gunstig. 

De  kalksteen  uit  deze  streek  behoort  tot  dezelfde  oud-Jura-formatie 
als  die  welke  de  drie  Zwitsersche  fabrieken  te  Aarau,  St.  Sulpice  en 
Solothurn  voorziet.  Hij  bevat  zeer  weinig  magnesia,  en  daar  de  aan- 
wezigheid van  deze  stof  naar  veler  oordeel  nadeelig  is,  is  dit  eer  een 
deugd  dan  een  gebrek.  De  lagen  kalksteen  en  klei  liggen  op  de  gun- 
stigste wijze  verdeeld.  De  eerste  laag  is  een  zuivere  witte  kalksteen 
met  97.5  %  Ca  C03,  de  derde  een  muschelkalk  met  79%  Ca  C03, 
die  uitstekend  geschikt  is  voor  cement,  de  vierde  is  een  cementsteen 
met  73.3%  Ca  C03,  die  reeds  40  jaar  lang  op  hydraulische  kalk 
wordt  verwerkt,  de  vijfde  is  mergel  en  klei  met  34%  Ca  C03  en  58  %  ktei. 

De  gloeiovens  zijn  van  het  systeem  Dietzsch,  waarmede  men  even 
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goed  het  stof  van  het  droge  proces  kan  gloeien  als  de  brij  indampen 
en  gloeien  van  het  natte  proces.  Omtrent  de  verkieselijkheid  van 
elk  dezer  processen  is  men  het  in  het  algemeen  niet  eens,  het  schijnt 
dat  het  droge  proces  in  alle  gevallen  kan  worden  toegepast  en  het 
natte  alleen  wanneer  men  grondstoffen  verwerkt  die  zeer  week  zijn  en 
die  zich  gemakkelijk  met  groote  hoeveelheden  water  laten  slibben. 
Het  product  kan  in  beide  gevallen  even  goed  zijn.  In  de  Portafabriek 
wordt  het  droge  proces  toegepast.  De  kalksteen  en  klei  worden  beide 
eerst  kunstmatig-  gedroogd,  dan  gebroken  en  gemalen,  gemengd,  met 
water  gekneed,  in  steenvormen  geperst,  gedroogd  en  daarna  gegloeid 
en  eindelijk  gemalen. 

Elk  dezer  bewerkingen  wordt  in  «Engineering»  nader  beschreven, 
zooals  zij  in  deze  fabriek  geschieden ;  er  blijkt  wel  uit,  dat  aan  elke 
bewerking  veel  zorg  wordt  besteed.  Ook  voor  het  transport  van  de 
ruwe  grondstoffen  naar  de  fabriek,  van  de  materialen  gedurende  de 
bewerking  van  den  eenen  oven  of  molen  naar  den  anderen  en  naar 
het  magazijn  en  later  in  vaten  van  daar  naar  de  spoorwegwagens, 
zijn  de  doelmatigste  inrichtingen  getroffen,  om  dit  zoo  spoedig  en 
min  kostbaar  mogelijk  te  doen  geschieden. 

Ter  verwijdering  van  het  stof  van  de  molens  zijn  vier  stoffilters  met 
twee  exhaustors  aangebracht,  welke  een  oppervlakte  voor  filtreeren  aan- 
bieden van  160  vierk.  Meters. 

Twee  stoommachines  van  1000  Ind.  paardekr.  leveren  de  noodige 
beweegkracht ;  een  daarvan  zou  echter  zoo  noodig  het  werk  alleen 
kunnen  doen.  Een  machine  van  30  pk.  met  dynamo  dient  voor  ver- 
lichting en  als  beweegkracht  voor  een  kleinen  kabelspoorweg  naar  de 
Wezer. 

Invloed  van  aluminium  op  staal. 

Naar  aanleiding  van  lezingen  van  Prof.  Langley  van  Pittsburg  en 
Prof.  Arnold  van  Sheffield  voor  het  Amerikaansche  Instituut  van 
Mijningenieurs  over  den  invloed  van  aluminium  op  gesmolten  staal 
ontspon  zich  een  debat  over  deze  zaak. 

Een  kleine  hoeveelheid  aluminium,  in  den  vorm  van  stukken  van  J/é 
tot  '/2  pond  in  den  lepel  geworpen  gedurende  het  vullen,  nadat  reeds 
een  weinig  staal  gevormd  is,  smelt  oogenblikkelijk  en  verdeelt  zich 
volledig  door  het  aanwezige  staal,  met  het  gevolg  dat  dit  zich  zonder 
blazen  laat  gieten. 

Voor  openhaard  staal  dat  minder  dan  0.05  %  koolstof  bevat  is  een 
hoeveelheid  van  5  tot  10  onzen  per  ton  (0.1418  tot  0.2835  K.G.  per 
1010  K.G.  of  0.00014  tot  0.00028  °/0)  voldoende.  Voor  Bessemer  staal 
moet  de  hoeveelheid  tot  16  onzen  per  ton  (0.4536  K.G.  per  1016  K.G. 
of  0.00045  °/o)  vermeerderd  worden.  Voor  staal  dat  meer  dan  0.50  °/0 
koolstof  bevat  mogen  slechts  4  tot  8  onzen  per  ton  aangewend  worden. 

De  werking  van  het  aluminium  is  eenigszins  overeenkomstig  met  die 
van  silicium  maar  ongeveer  20  maal  grooter  en  het  verkregen  staal 
is  gezonder  en  sterker. 

De  werking  van  het  aluminium  schijnt,  behalve  dat  het  een  zeer 
vloeibaar  alliage  vormt,  tevens  van  scheikundigen  aard  te  zijn,  namelijk 
ten  gevolge  van  een  ontledende  werking  die  dit  metaal  op  kooloxydgas 
heeft.  Professor  Arnold  had  bij  wijze  van  proefneming  40  gallons 
(181.6  liter)  zuiver  kooloxydgas  door  een  kroes  met  gesmolten  staal 
geleid.  In  het  staal  was  een  kleine  hoeveelheid  aluminium  opgelost  en 
na  afloop  van  de  proef  was  het  koolstofgehalte  van  het  staal  35  °/c 
meer  dan  in  het  begin,  ten  gevolge  van  de  reductie  van  het  gas.  Hij 
kwam  tot  het  besluit  dat  bij  het  gebruik  van  aluminium,  mangaan 
gemist  kan  worden  en  dat  dit  tot  ruime  besparing  aan  brandstof  en 
tijd  zou  voeren.  («Engineering»,  10  Juli.) 


Lijkverbrandingsoven  voor  Manchester. 

Een  commissie  van  inwoners  van  Manchester  is  met  de  voorberei- 
dende werkzaamheden  voor  het  stichten  van  de  lijkverbrandingsoven 
zoover  gekomen  dat  de  plannen  gemaakt  zijn  en  het  noodige  geld 
bijeen  is  om  met  den  bouw  te  beginnen.  Zij  heeft  zich  tot  een  maat- 
schappij geconstitueerd  en  hoopt  spoedig  het  verdere  geld,  noodig 
voor  de  voltooiing  bij  elkaar  te  krijgen. 

De  inrichting  van  den  oven  is  de  volgende. 

De  benoodigde  brandstof  wordt  in  een  vergaringsoven  met  trap- 
rooster  geworpen  en  de  daaruit  gevormde  gassen  stijgen  door  een 
ruim  middenkanaal  naar  boven  waar  zij  zich  met  de  voorgewarmde 
lucht  vereenigen  en  met  groote  hitte  verbranden.  Juist  daar  waar  de 
grootste  warmte  is,  ligt  het  lijk  op  een  schotel  met  vele  gaatjes  en 
de  verbrandingsproducten  worden  aan  weerszijden  van  den  oven  door 
kanalen  omlaag  gevoerd  naar  een  groot  kanaal  dat  naar  den  schoor- 
steen voert.  Tusschen  deze  beide  nederwaartsche  kanalen  en  het 
middenkanaal  liggen  twee  andere  kanalen  waardoor  de  lucht  omhoog 
stijgt  en  de  straks  vermelde  voorverwarming  verkrijgt. 

Bij  de  geheele  inrichting  is  alles  in  het  werk  gesteld  om  aan  de 
betrekkingen  van  de  afgestorvenen  alle  mogelijke  onaangename  of 
van  gewone  begrafenissen  afwijkende  indrukken  te  besparen. 

De  kist  wordt  op  een  tafel  in  een  kapel  geplaatst,  desnoods  te 
midden  van  bloemen.  Na  het  lezen  van  den  dienst  wordt  de  kist  door 
een  voor  het  publiek  onzichtbare  mechaniek  in  de  verbrandingsruimte 
geschoven,  waarbij  niets  van  vuur  of  vlammen  zichtbaar  of  voelbaar 
is.  Op  dezelfde  wijze  sluit  zich  de  deur  daarvan  en  de  verbranding 
begint.  Na  afloop  wordt  de  asch  op  mechanische  wijze  in  een  gereed- 
staande urn  geschept.  In  «Engineering»  van  31  Juli  waar  de  inrichting 
afgebeeld  en  beschreven  wordt,  komt  als  inleiding  een  uitvoerige 
beschouwing  voor  over  den  overigens  reeds  vrij  algemeen  bekenden 
gevaarlijken  invloed  die  het  begraven  op  den  bodem  uitoefent.  Sterke 


staaltjes  worden  daarbij  medegedeeld,  bv.  dat  de  aarde,  die  zich  in  het 
darmkanaal  van  een,  in  bedorven  aarde  gevonden  worm  bevindt,  ziekte- 
sporen bevat  die  bij  inenting  bij  Guineesche  biggetjes  ziekte  opwekken 
en  den  dood  ten  gevolge  hebben. 


STATEN-GENERAAL. 

Gedurende  de  behandeling  der  Staatsbegrooting  werden  door  de 
Tweede  Kamer  een  aantal  wetsontwerpen  van  kleineren  omvang  afge- 
daan, en  mede  vóór  het  Kerstreces  door  de  Eerste  Kamer  aangenomen. 
Enkele  daarvan  zijn  reeds  in  jg.  1891  blz.  407  en  472,  en  op  blz.  6  en 
29  van  dezen  jaargang  besproken  ;  op  de  navolgende  zij  nog  de  aan- 
dacht gevestigd. 

1.  Wetsontwerp  tot  verlenging  van  den  termijn,  gedurende  welken  de 
wet  van  19  Jan.  1890  (Stbl.  n°.  1)  van  kracht  blijft. 

Bij  de  wet  van  19  Jan.  1890  is  eene  Staatsenquête  naar  de  arbeids- 
toestanden ingesteld,  en  eene  Staatscommissie  werd  daartoe  5  Mei 
1890  geïnstalleerd.  In  de  wet  was  bepaald,  dat  zij  slechts  van  kracht 
<  zou  zijn  tot  1  Jan.  1892,  maai'  daar  de  arbeid  der  Commissie  een 
tijdsruimte  van  ruim  2  jaren  zal  vorderen,  stelde  de  Regeering  voor 
den  termijn  te  verlengen  tot  1  Juli  1892. 

In  de  Memorie  van  Antwoord  op  het  Voorloopig  Verslag  der  Tweede 
Kamer  werd  echter  door  de  Regeering  nader  voorgesteld  de  wet  tot 
1  Oct.  1892  van  kracht  te  doen  blijven;  zoowel  naar  aanleiding  van 
eene  opmerking  in  het  V.  V.,  als  ingevolge  een  voorstel  van  de  Staats- 
commissie zelve,  na  de  indiening  van  het  ontwerp  in  afwijking  van  een 
vroeger  advies  gedaan.  In  het  V.  V.  was  verder  de  vraag  besproken  of 
aan  de  Commissie  niet  tevens  het  onderzoek  naar  de  arbeidsverhoudin- 
gen bij  den  landbouw  ware  op  te  dragen.  Deze  vraag  werd  toestem- 
mend beantwoord  door  hen,  die  vreesden  dat  eene  speciale  wet  tot  het 
houden  van  een  enquête  naar  den  veldarbeid  vooreerst  niet  te  wachten 
was,  en  zich  verder  beriepen  op  de  verslagen  der  Landbouwcom- 
missie,  benoemd  bij  Kon.  besluit  van  18  Sept.  1886,  welke  verslagen 
nagenoeg  geen  licht  verschaften  omtrent  de  onderwerpen  welke  de 
Enquêtecommissie  zou  hebben  te  onderzoeken.  Daartegenover  werd  be- 
weerd, dat  een  bepaalde  enquête  op  het  landbouwgebied  minder  reden 
van  bestaan  heeft,  dat  de  tegenwoordige  Enquêtecommissie  daarvoor 
minder  geschikt  was  samengesteld  en  het  gevraagde  onderzoek  boven- 
dien thans  te  veel  tijd  zou  in  beslag  nemen.  De  Regeering  deelde,  blij- 
kens de  M.  v.  A.,  deze  laatste  meening.  Ook  zij  achtte  het  minder  ge- 
wenscht  om  thans,  nu  de  arbeid  der  Commissie  reeds  vrij  ver  gevorderd 
was,  haar  tevens  op  te  dragen  den  veldarbeid  in  haar  onderzoek  op  te 
nemen.  Afwerking  der  aangevatte  taak  was  in  de  eerste  plaats  noodig. 
Dat  intusschen  het  belang  van  een  nader  onderzoek  naar  den  veld- 
arbeid ook  door  de  Regeering  wordt  gedeeld,  bleek  uit  het  antwoord 
dat  de  heer  Zaaijer  van  den  Minister  van  Justitie,  den  heer  Smidt, 
ontving  in  de  zitting  der  Tweede  Kamer  van  9  Dec.  j.1. 

Werd  in  het  V.  V.  aan  de  Commissie  van  Enquête  hulde  gebracht 
voor  de  wijze  waarop  zij  hare  moeilijke  en  omvangrijke  taak  opvat  en 
uitvoert,  toch  werd  de  opmerking  vernomen,  dat  het  onderzoek  niet 
altijd  met  de  noodige  objectiviteit  werd  geleid.  In  de  zitting  van  9  Dec, 
waarin  het  wetsontwerp  zonder  hoofdelijke  stemming  door  de  Tweede 
Kamer  werd  aangenomen,  werd  dit  thema  niet  verder  uitgewerkt. 

In  de  Eerste  Kamer  evenwel  werd  zoowel  in  het  Eindverslag  als  in  de 
zitting  van  24  Dec.  de  klacht  niet  ongegrond  geacht.  In  de  genoemde 
zitting  wees  de  heer  Van  Roijen  op  het  door  de  Ned.  Vereeniging  voor 
Locaalspoorwegen  en  Tramwegen  uitgegeven  geschrift  (zie  «De  Ing.» 
1891,  blz.  339),  waarin  de  wijze  waarop  de  Commissie  te  werk 
was  gegaan  bij  het  onderzoek  naar  de  arbeidstoestanden  bij  de  open- 
bare middelen  van  vervoer,  ten  sterkste  werd  afgekeurd.  Biijkens  dat 
geschrift  was  de  Commissie,  vergetende  dat  haar  taak  een  onderzoek 
en  het  verzamelen  van  vertrouwbare  gegevens  gold,  opgetreden  om 
te  rechten  en  klachten  te  zoeken.  Daardoor  zou  het  doel  der  enquête 
kunnen  mislukken. 

De  Minister  van  Justitie,  de  heer  Smidt,  beproefde  de  handelingen  der 
Commissie  te  verdedigen.  Hij  wees  op  de  moeilijke  taak  der  Commissie; 
haar  arbeid  zou  gelijk  ieder  menschelijk  werk  wel  gebrekkig  en  onvol- 
ledig blijken.  Ook  zijn  er  door  de  gehouden  verhooren  ontegenzeggelijk 
belangen  geraakt,  die  zich  gekrenkt  achten.  De  wijze  waarop  de  vra- 
gen te  stellen  zijn,  hangt  bij  dergelijke  enquête  van  allerlei  omstandig- 
heden af,  niet  het  minst  ook  van  de  individualiteit  van  hen  die  onder- 
vraagd worden.  Maar  dit  bewees  niets  tegen  de  objectiviteit  van  het 
verhoor  zelf.  Men  diende  het  eind-rapport  der  Staatscommissie  af  te 
wachten,  om  een  volkomen  oordeel  te  kunnen  vormen. 

De  heer  Van  Roijen,  die  terloops  de  niet  onjuiste  opmerking  maakte, 
dat  het  verkeerd  was  geweest  reeds  gedeelten  van  het  verslag  open- 
baar te  maken,  alvorens  de  enquête  was  afgeloopen,  kon  evenwel  aan 
dat  eindverslag  niet  zooveel  waarde  toekennen.  Het  was  niet  om  het 
oordeel  der  Commissie  te  doen,  maar  wel  kwam  het  op  de  door  haar 
verzamelde  gegevens  en  feiten  aan,  en  daarom  was  het  noodig  te 
waken,  dat  het  doel  der  enquête  niet  gemist  werd  en  dat  aan  de 
Commissie  den  goeden  weg  gewezen  werd,  dien  zij  door  te  veel  ijver 
had  verlaten. 

Het  wetsontwerp  werd  zonder  hoofdelijke  stemming  goedgekeurd. 


2.  Wetsontwerp  tot  intrekking  der  wet  tot  onteigening  ten  behoeve  van 
een  spoorweg  (tramweg)  van  Amsterdam  naar  Amstelveen. 

Dit  wetsontwerp,  reeds  door  de  vorige  Regeering  ingediend  (zie  «De 
Ingenieur»  1891,  blz.  309),  werd  bij  het  optreden  der  tegenwoordige 
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Regeering  ingetrokken,  maar  later   opnieuw  onveranderd  ingediend. 

In  het  V.  V.  der  Tweede  Kamer  werd  betreurd  dat  de  spoorweg 
niet  tot  stand  zou  komen,  en  werd  gevraagd  of  de  concessionarissen 
genoegen  hadden  genomen  mét  de  intrekking  der  concessie  en  geen 
pogingen  hadden  gedaan  om  de  desbetreffende  beschikking  van  1  April 
-1891  te  doen  intrekken.  Het  bleek  evenwel  dat  de  concessionarissen 
geen  prijs  stelden  op  het  behoud  der  concessie. 

Het  wetsontwerp  werd  zonder  beraadslaging  en  hoofdelijke  stemming 
aangenomen,  door  de  Tweede  Kamer  op  17  Dec.  j.L,  door  de  Eerste 
Kamer  op  23  Dec.  jl.  Ss. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Tijdmeters  voor  Telephoongesprekken. 

Bij  de  invoering  van  de  telephoon  in  het  stads-  en  intercommunaal 
verkeer  werd  de  vraag,  op  welke  wijze  het  gebruik  maken  van  den 
telephoondienst  vergoed  moest  worden,  opgelost  door  het  aannemen 
van  een  vast  abonnement.  Deze  toen  gekozen  vergoeding  voldoet 
thans  niet  meer  ten  volle  aan  de  behoeften  van  het  publiek  en  van 
den  ondernemer  der  telephoon-inrichting. 

Daarom  is  men  reeds  lang  bezig  geweest  om  een  beteren  grondslag 
voor  de  te  betalen  vergoeding  te  zoeken. 

Ook  het  telegraafingenieur-bureau  van  het  Duitsche  Rijkspostbestuur 
heeft  zich  met  het  zoeken  naar  een  beteren  grondslag  bezig  gehouden, 
en  is  tot  eene  slotsom  omtrent  de  vorming  van  het  tarief  gekomen, 
die  afwijkt  van  de  andere  meest  bekende  stelsels. 

Het  meest  verbreid  is  het  tarief,  waarbij  alle  deelnemers  aan  eene 
telephooninrichting  een  en  hetzelfde  abonnement  betalen.  Op  deze  wijze 
betaalt  dus  degene,  die  veel  van  zijn  toestel  en  aansluitingen  gebruik 
maakt,  evenveel  als  een  ander,  die  slechts  weinig  telephoneert;  de 
eerste  betaalt  dus  te  weinig,  de  ander  te  veel. 

Wie  aan  een  stadstelephoonnet  van  5000  deelnemers  aangesloten  is, 
dus  de  mogelijkheid  heeft  om  met  5000  inwoners  dier  stad  te  spreken, 
betaalt  evenveel  als  een  ander  in  een  kleinere  stad  voor  de  mogelijkheid 
om  met  500  deelnemers  in  verbinding  te  staan.  Het  tarief  is  niet 
slechts  onbillijk  voor  de  deelnemers,  het  kan  ook  nadeelig  zijn  voor  de 
ondernemers  van  de  telephooninrichting.  Wat  degenen,  die  te  veel  be- 
talen, zullen  hunne  verbinding  met  het  telephoonnet  opzeggen  en  zoo 
zullen  slechts  degenen  aangesloten  blijven,  die  eigenlijk  te  weinig 
betalen. 

Daarom  heeft  men  in  den  laatsten  tijd  getracht,  toestellen  uit  te 
vinden,  die  het  getal  der  gesprekken  kunnen  vaststellen.  Het  is  zonder 
twijfel,  dat  het  voorstel  om  het  tarief  naar  het  getal  der  gesprekken 
te  berekenen,  boven  het  oudere  tarief  veel  voor  heeft.  Maar  ook  dit 
betere  tarief  heeft  nog  een  groot  nadeel,  namelijk  dat  korte  en  lange 
gesprekken  even  duur  zijn;  ook  dit  is  onbillijk.  Want  behalve  dat  men 
in  een  lang  gesprek  meer  zaken  kan  afdoen  dan  in  een  kort  gesprek, 
neemt  een  lang  gesprek  de  geleidingen  langer  in  gebruik,  en  daarom  moet 
ook  voor  een  lang  gesprek  meer  betaald  worden  dan  voor  een  kort. 

Op  dezen  grondslag  berusten  reeds  de  tarieven  voor  het  internatio- 
naal, en  in  landen,  waar  Staats-telephoonexploitatie  bestaat,  zooals 
onder  andere  in  Duitschland  en  Frankrijk,  ook  voor  het  intercommunaal 
verkeer;  daar  wordt  toch  voor  iedere  3  of  5  minuten  een  vast  tarief 
betaald. 

Wanneer  men  een  dergelijk  tarief  ook  voor  de  stadstelephooninrich- 
tingen  kon  invoeren,  dan  zou  men,  behalve  de  verbetering  der  tarief- 
vorming, ook  nog  een  ander,  niet  te  onderschatten  voordeel  bereiken; 
men  zou  namelijk,  gelijk  bij  de  telegraaf,  de  gebruikers  van  de  telephoon 
er  aan  wennen,  zoo  kort  mogelijk  te  zijn;  ieder  onnoodig  gebruik 
der  geleidingen  zou  ophouden. 

Men  heeft  nu  getracht,  het  aantal  en  den  duur  der  gesprekken  te 
bepalen  door  een  gewoon  uurwerk  in  de  geleidingen  te  schakelen. 
Zoodra  |hij,  die  telephoneeren  wil,  zijn  telephoon  van  den  haak  neemt, 
begint  het  uurwerk  te  loopen  en  dit  houdt  op,  zoodra  de  telephoon 
weder  aan  den  haak  is  bevestigd.  Deze  eenvoudige  oplossing  heeft  echter 
tot  nadeel,  dat  de  uurwerken  opgetrokken  moeten  worden.  Verder  is 
voor  het  centraal-telephoonkantoor  het  gesprek  daarmede  niet  geëindigd 
dat  de  telephoon  aan  den  haak  hangt;  er  moet  ook  nog  een  sluit- 
teeken  gegeven  worden.  Men  moet  het  uurwerk  daarom  zóó  inscha- 
kelen, dat  het  eerst  dan  zal  ophouden  te  loopen,  wanneer  het  sluit- 
teeken  gegeven  is.  Het  telegraafingenieur-bureau  heeft  daarom  het 
gewone  mechanisch  gedreven  uurwerk  laten  varen  en  het  met  een 
«lectrisch  gedreven  uurwerk  beproefd.  Het  zou  te  ver  voeren,  de  tech- 
nische inrichtingen  en  verbindingen  van  dit  uurwerk  te  beschrijven. 
De  voordeden  van  een  dergelijk  electrisch  gedreven  uurwerk  te  ver- 
wachten zijn  de  volgende : 

Het  uurwerk  houdt  eerst  op  te  loopen  als  het  sluitteeken  gegeven 
is.  Daar  een  dergelijke  inrichting  bij  iederen  deelnemer  wordt  geplaatst, 
wordt  bereikt  dat  zoowel  de  roeper  als  de  aangeroepene  zich  zooveel 
mogelijk  haasten,  want  beiden  moeten  de  kosten  van  het  gesprek 
betalen. 

Deze  deeling  der  kosten  komt  overeen  met  het  karakter  van  een 
gesprek,  dat  over  het  geheel  beantwoord  wordt.  Verder  zullen  de 
nuttelooze  gesprekken  van  de  geleiding  verdwijnen,  daar  zij  even  goed 
betaald  moeten  worden  als  de  belangrijke  gesprekken.  Het  verkorten 
der  gesprekken  heeft  ook  het  voordeel,  dat  op  de  bestaande  geleidingen 
veel  meer  gesprekken  gevoerd  kunnen  worden  en  tevens  geeft  het  aan  de 
deelnemers  eener  telephooninrichting  de  zekerheid,  in  naar  verhouding 
korteren  tijd,  eene  voor  het  oogenblik  bezette  verbinding  te  kunnen 
verkrijgen. 


Zooals  van  zelf  spreekt  wordt  eene  vruchtelooze  oproeping  van  het 
centraalbureau  betaald;  wanneer  een  deelnemer  het  bureau  oproept, 
begint  zijn  uurwerk  direct  te  loopen;  dit  is  ook  billijk,  want  hij  die 
oproept,  neemt  een  ambtenaar  in  beslag.  Een  niet  minder  belangrijk 
voordeel  is,  dat  men  de  openbare  telephoonposten  gemakkelijk  zou 
kunnen  missen.  Want  men  zou  den  deelnemers  kunnen  toestaan  hun 
telephoon  tegen  vergoeding  aan  het  publiek  ter  beschikking  te  stellen. 
Dit  is  bijvoorbeeld  in  Duitschland  bij  het  tegenwoordige  tarief  verboden. 

Bij  de  inrichting  zooals  die  hier  te  lande  bestaat,  gebeurt  het  vaak, 
dat  men  aan  een  koopman,  in  een  koffiehuis,  hotel  enz.  het  gebruik 
van  de  telephoon  vraagt.  De  telephoonmaatschappij  ontvangt  voor 
zoo'n  gesprek  niets.  Onder  een  veranderd  tarief  zou  dit  ophouden, 
want  ieder  gesprek  moet  betaald  worden,  en  daarom  zou  het  mogelijk 
zijn,  privé-telephoonaansluitingen  ter  beschikking  van  het  publiek  te 
stellen. 

Het  bovenstaande  werd  door  de  N.  Rott.  Ct.  ontleend  aan  de  Electro- 
technische  Zeitschrift. 

Nadere  mededeelingen  over  den  telephonischen  gesprektijdmeter  komen 
voor  in  dat  tijdschrift,  jaargang  1891,  Heft  49. 

Versterkte  caoutchouc-slangen. 

Zuigslangen  van  caoutchouc  worden  inwendig  voorzien  van  een  stalen 
of  messing  spiraaldraad,  die  het  indrukken  voorkomt,  en  aan  de  bin- 
nenzijde 'tzij  zichtbaar,  't  zij  onzichtbaar  is;  terwijl  de  buitenzijde  der 
slang  hierbij  glad  of  geribd  kan  zijn.  De  vervaardiging  dezer  slangen  is 
op  blz.  14  en  15  uitvoerig  beschreven. 

Persslangen  worden  gewoonlijk  zonder  spiraal  gemaakt.  Door  eene 
Engelsche  firma,  The  Sphincter  Grip  Armoured  Hose  Co.  Limt.  te 
Londen  (vertegenwoordiger  voor  Nederland  de  heer  H.  A.  Kampers  Jr. 
te  Amsterdam)  is  echter  een  nieuwe  soort  versterkte  slangen  in  den 
handel  gebracht,  die  in  vele  gevallen  groote  voordeelen  bezitten.  De 
versterking  bestaat  in  eene  aan  de  buitenzijde  van  de  slang  aange- 
brachte spiraal  van  veerkrachtig  gegalvaniseerd  staaldraad.  Hierdoor 
wordt  vooreerst  de  slang  tegen  indeuken  beveiligd  en  dus  de  duurzaam- 
heid zeer  verhoogd,  terwijl  de  buigzaamheid  niet  wordt  benadeeld.  De 
versterking  maakt  verder  de  slangen  in  staat  vrij  aanzienlijke  persingen  te 
verdragen.  De  doorsnede  wordt  door  het  aanbrengen  van  den  spiraal- 
draad niet  verminderd;  de  slang  blijft  inwendig 'geheel  glad.  De  buizen 
zijn  zoowel  voor  water,  gas  en  lucht  als  voor  stoom  te  gebruiken. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 
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22  Jan.  1892. 

23  „  „ 
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6.61 

25 

71 
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10.90 
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26 

Tl 
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10.96 
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27 

n 

39.45 

11.18 

8.64 

8.85 

9.41 
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12.61 

8.34 

28 
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12.10 

9.35 

9.38 

10.00 

43.89 

12.34 

8.38 

29 

n 

39.94 
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1-2.47 

8.32 

Keul.    Lob.  I  Nijm. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


35.85 


36.85 
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38.66 
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45.36 


13.91 
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9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


6.22 
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7.60 
8.72 
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9.00 
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13.28 


Westervoort 
zelfr.  bru; 
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8.02 

8.38 
9.53 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.92  13.57 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 
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41.70 
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6.04 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Omtrent  wijlen  Jhr.  J.  Hartsen  zij,  in  aanvulling  van  't  geen  op 
blz.  41  werd  gezegd,  nog  medegedeeld,  dat  hij  zijne  technische  opleiding 
genoot  aan  de  voormalige  Kon.  Academie  te  Delft  en  na  de  opheffing 
dezer  instelling  aan  de  Polytechnische  School  aldaar.  In  1868  verkreeg 
hij  het  diploma  van  technoloog,  ging  vervolgens  eenige  jaren  naar 
Duitschland  om  de  fabrieksindustrie  te  bestudeeren,  en  vestigde  zich 
daarna  eerst  te  Amsterdam,  en  in  1877  te  Baarn.  Hier  kwamen 
door  zijn  initiatief  tot  stand  de  gasfabriek  en  de  waterleiding,  waarvan 
hij  directeur  werd,  zoomede  het  sanitorium.  Behalve  van  de  maatschappij 
Electra  te  Amsterdam  was  hij  de  schepper  van  het  Panopticum  aldaar. 


Op  Dinsdag  9  Febr.  a.s.  zal  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs 

eene  vergadering  houden  in  de  bovenzaal  van  het  Zuid-Hollandsch 
Koffiehuis  te  's-Gravenhage.  Er  zal  alsdan  eene  bespreking  plaats 
hebben  van  de  voorgenomen  uitgave  van  eene  nieuwe  geologische  en 
eene  nieuwe  hoogtekaart  van  Nederland,  in  te  leiden  door  het  raadslid 
E.  H.  Stieltjes.  Als  voordrachten  staan  verder  op  den  oproepingsbrief 
vermeld :  a  eene  mededeeling  van  het  lid  R.  P.  J.  Tutein  Nolthenius, 
over  meren  en  moerassen,  die  in  de  vorige  eeuw  in  Frankrijk  zijn 
drooggelegd;  b  mededeelingen  van  den  president  J.  F.  W.  Conrad, 
over  de  congressen  des  Travaux  Maritimes  en  de  la  Nuvigation 
Intérieure. 

Tot  voorzitter  der  Amsterdamsche  afdeeling  van  de  Maatschappij  tot 
bevordering  der  Bouwkunst  werd  op  de  dezer  dagen  gehouden  500ste 
vergadering  herbenoemd  de  heer  J.  F.  Klinkhamer.  Mede  herkozen 
werd  het  bestuurslid  Laarman,  terwijl  in  plaats  van  het  naar  elders 
vertrokken  bestuurslid  J.  C.  Spakler  werd  gekozen  de  heer  Jos.  Cuypers. 


De  door  de  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  gehouden 
verkiezing  van  5  leden  eener  Commissie  in  zake  het  onderwijs  aan  de 
Polytechnische  School  heeft  tot  eindresultaat  gehad,  dat  het  lidmaatschap 
is  aangenomen  door  de  heeren  A.  Huet,  F.  M.  L.  Kerkhoff,  J.  de 
Koning,  R.  A.  I.  Snethlage  en  E.  H.  Stieltjes.  Deze  Commissie  is 
door  het  Bestuur  der  Vereeniging  in  zijne  vergadering  op  23  Jan.  jl. 
geïnstalleerd  en  heeft  tot  voorzitter  gekozen  de  heer  R.  A.  I.  Snethlage 
te  's-Gravenhage. 

Aan  de  Commissie  is  opgedragen  :  »Een  onderzoek  in  te  stellen  of, 
en  zoo  ja  welke,  wijzigingen  in  de  inrichting  en  het  onderwijs  aan  de 
Polytechnische  School  te  Delft  met  het  oog  op  de  opleiding  van  den 
ingenieur  en  technoloog  wenschelijk  worden  geacht  en  der  Vereeniging 
van  advies  te  dienen : 

1°.  of  bij  de  indiening  van  het  thans  door  de  Commissie  tot  behar- 
tiging van  de  studiebelangen  ontworpen  adres,  de  Vereeniging  door  een 
adres  van  adhaesie  van  hare  instemming  moet  doen  blijken ; 

2°.  of  wellicht  c.q.  door  de  Vereeniging  een  zelfstandig  adres  aan  de 
Hooge  Regeering  behoort  te  worden  ingezonden,  om  op  wijziging  van 
de  inrichting  en  van  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische  School  en  in 
verband  daarmede  op  eene  herziening  der  wet  op  het  Middelbaar 
Onderwijs  aan  te  dringen,  dan  wel  op  welke  andere  wijze  de  Vereeni- 
ging moet  trachten  het  beoogde  doel  te  bereiken." 


Tengevolge  van  de  statutenwijziging  is  de  zetel  der  Westlandsche  Stoom- 
tramwegmaatschappij verplaatst  van  Amsterdam  naar  Loosduinen.  Als 
directeur  der  maatschappij  treedt  op  Jhr.  H.  G.  Verspijck,  civiel-inge- 
xiieur,  wonende  te  's-Gravenhage. 


De  «Ned.  St.-Ct.»  van  17/18  Januari  j.1.  bevat  de  statuten  van  de 
naamlooze  vennootschap  „Maatschappij  tot  exploitatie  van  Tramwegen". 

De  vennootschap  is  gevestigd  te  's-Gravenhage.  Haar  werkkring  be- 
staat in  het  exploiteeren,  het  aanleggen  of  op  andere  wijze  in  eigendom 
verkrijgen  en  het  weder  vervreemden  van  tramwegen. 

Het  deelnemen  in  andere  tramwegondernemingen  is  geoorloofd. 

Het  maatschappelijk  kapitaal  bedraagt  f  300,000,  verdeeld  in  600 
aandeelen,  elk  van  f  500,  waarvan  200  aandeelen  zijn  geplaatst. 

Tot  directeur  is  benoemd  de  heer  J.  M.  Vas  Vissek,  waarnemend 
directeur  der  IJssel-Stoomtramweg-Maatschappij  te  's-Gravenhage  en  tot 
commissarissen  de  heeren:  O  J.  M.  Dijkmans,  directeur  der  Hollandsche 
Hypotheekbank  en  der  Nederlandsche  Verzekeringsbank ;  Mr.  H.  C. 
Hacke,  directeur  der  Nederlandsche  Grootboekbank ;  G.  Vas  Visser, 
grondeigenaar  en  G.  M.  Titsingh.  commissionair  in  effecten,  allen  wo- 
nende te  Amsterdam. 

Het  Kon.  besluit,  waarbij  de  bewilliging  op  de  acte  tot  oprichting 
dezer  vennootschap  is  verleend,  dateert  reeds  van  4  November  1890. 


In  de  op  26  Januari  j.1.  te  Leeuwarden  gehouden  zitting  van  den 
Gemeenteraad  is  behandeld  een  verzoek  van  de  heeren  IJ.  O.  Faber, 
J.  M.  Wieringa  en  G.  J.  Heeringa,  aan  wie  bij  raadsbesluit  van  25 
Februari  1890  een  jaarlijksch  subsidie  van  f  3000  gedurende  tien  jaren 
was  toegezegd  voor  de  exploitatie  van  den  Noord-Frieschen  locaalspoor- 
weg,  om  verlenging  opnieuw  voor  den  tijd  van  een  jaar,  tot  1  Januari 
1893,  van  den  termijn,  gesteld  voor  de  definitieve  aanvaarding  der  con- 
cessie. Burg.  en  Weths.  verklaarden  geen  bezwaren  tegen  eene  verlen- 
ging te  hebben,  doch  deze  behoorde,  huns  inziens,  voor  het  laatst  te 
worden  gegeven,  en  van  geen  langeren  duur  te  zijn  dan  tot  1  Augustus 
1892,  het  tijdstip  voor  de  definitieve  aanvaarding  gesteld  door  den 
Minister  van  Waterstaat,  en  onder  voorwaarde,  dat  de  Gemeenteraad 
zich  volkomen  vrijheid  voorbehoudt,  om,  indien  vóór  1  Augustus  1892 
door  derden  aanvraag  wordt  gedaan  om  vergunning  tot  aanleg  en 
exploitatie  van  een  tramweg  of  een  locaalspoorweg  binnen  deze  ge- 
meente, die  vergunning  te  verleenen.  Met  algemeene  stemmen  heeft  de 
Raad  zich  met  dit  voorstel  vereenigd. 


De  Gemeenteraad  van  Nieuwer-Amstel  heeft  besloten  eene  commissie 
uit  den  Raad  te  benoemen,  met  de  opdracht  den  aanleg  van  tramwegen 
in  Nieuwer-Amstel  te  bevorderen,  door  zich  in  betrekking  te  stellen  met 
de  Amsterdamsche  Omnibus-Maatschappij  of  andere  concessionarissen, 
en  zoo  noodig  een  voorstel  tot  aanleg  van  gemeentewege  te  doen. 


Het  eerste  verslag  van  den  's-Gravenhaagschen  Arbeidsraad  is  ver- 
schenen. 

In  de  allereerste  plaats  constateert  de  Raad,  dat  zijn  pogingen  om 
den  loonstandaard  te  verbeteren  en  te  lange  werkdagen  tegen  te  gaan, 
met  welwillendheid  zijn  ontvangen  en  op  verschillende  werkplaatsen  tot 
merkbare  verbeteringen  hebben  geleid. 

Partieele  klachten  over  laag  loon  werden  door  den  Raad  op  voor- 
zichtige en  welwillende  wijze  met  bestuurders  van  werkplaatsen  bespro- 
ken en  hadden  merkbaar  succes. 

Eene  algemeene  klacht  over  het  betalen  in  bierhuizen  en  drank- 
winkels werd  door  middel  van  de  dagbladen  en  persoonlijk  schrijven 
onder  de  aandacht  van  patroons  en  architecten  gebracht  en  bracht 
verbetering  in  dat  kwaad  te  weeg. 

Met  genoegen  vermeldt  de  Arbeidsraad,  dat  het  gemeentebestuur  in 
zijne  bestekken  de  bepaling  opnam,  om  aan  de  werklieden  ieder  per- 
soonlijk en  op  het  werk  te  betalen;  zeer  waarschijnlijk  zal  die  bepaling 
spoedig  door  particulieren  worden  overgenomen,  evenals  die  op  het 
verzekeren  van  werklieden  tegen  ongelukken,  waarin  het  gemeente- 
bestuur van  's-Gravenhage  aan  de  andere  gemeenten  ook  het  voorbeeld 
heeft  gegeven. 

Ook  werd  een  beroep  op  de  patroons  en  werklieden  gedaan,  om 
elkaar  zoo  mogelijk  bij  tijds  te  verwittigen  bij  voornemen  tot  ontslag 
of  vertrek. 

De  Arbeidsraad  heeft  er  altijd  rekening  mede  gehouden,  dat  het  zijne 
taak  is  het  verbeteren  van  ongewenschte  toestanden  langs  minnelijken 
weg  te  bevorderen,  niet  alleen  omdat  hem  de  macht  ontbreekt  iemand 
te  dwingen,  maar  vooral  omdat  eene  toenadering,  uit  overtuiging  ge- 
boren, meer  levenskracht  bezit  dan  eene  die  door  dwang  ontstaat ;  ver- 
betering, geen  verbittering  moet  het  gevolg  van  zijne  bemoeiingen  zijn. 

Ten  slotte  doet  de  Raad  een  beroep  op  de  hulp  in  het  algemeen 
van  de  vakvereenigingen,  zoo  noodig  voor  het  schoone  doel:  bevorder- 
lijk te  zijn  aan  de  goede  verstandhouding  en  verbetering  van  den  toe- 
stand van  hen.  die  te  's-Gravenhage  het  bouwvak  beoefenen. 


Om  een  denkbeeld  te  geven  van  de  uitgebreidheid  der  vloot,  die  in 
de  Rotterdamsche  havens  tijdens  de  vorst  geborgen  geweest  is,  kan 
dienen  dat  op  24  Januari  11.,  aldaar  aanwezig  waren  : 

In  de  Binnenhaven  12  zeestoomschepen,  2  zeezeilschepen,  23  Rijn- 
schepen, 38  binnenschepen  en  2  binnenstoombooten. 

In  de  Spoorweghaven  10  zeestoomschepen,  2  zeezeilschepen,  22  Rijn- 
schepen, 47  binnenschepen  en  6  binnenstoombooten. 

Aan  de  Nassaukade  2  zeestoomschepen,  2  zeezeilschepen,  12  Rijn- 
schepen, 14  binnenschepen  en  5  binnenstoombooten. 

Rond  het  Noordereiland  3  zeestoomschepen,  2  zeezeilschepen,  17 
Rijnschepen,  21  binnenschepen  en  31  binnenstoombooten. 

Aan  de  Wilhelminakade  2  zeestoomschepen  en  30  Rijnschepen. 


In  de  Rijnhaven  164  geladen  en  183  leege  schepen,  te  zamen  347, 
■waaronder  287  Rijnschepen,  5  Rijnstoombooten,  1  zeezeilschip. 

In  de  Katendrechtsche  haven  10  lichters,  2  zeestoomschepen,  2 
zeezeilschepen. 

Te  Delftshaven  2  zeestoomschepen,  13  zeezeilschepen,  29  Rijnschepen, 
62  binnenschepen,  13  stoombooten. 

In  de  Parkhaven  47  Rijnschepen,  26  tjalken  en  10  stoombooten. 

Aan  de  Parkkade  1  zeestoomschip  en  7  Rijnschepen. 

Langs  de  Westerkade,  Willemskade  en  Boompjes  10  zeestoomschepen, 
3  binnenvaartuigen  en  1  Rijnschip. 

In  de  Veerhaven  en  Westerhaven  31  Rijnschepen,  57  binnenvaar- 
tuigen, 9  stoombooten,  1  zeezeilschip. 

In  de  Zalmhaven  4  zeezeüschepen,  4  Rijnschepen,  80  binnenvaar- 
tuigen en  8  stoombooten. 

In  de  Leuvehaven  en  Blaak  30  Rijnschepen,  234  binnenschepen 
en  20  stoombooten. 

In  de  Scheepmakershaven  1  zeezeilschip,  14  Rijnschepen,  114  binnen- 
schepen en  1  stoomhoot. 

In  de  Wijnhaven  16  Rijnschepen,  67  binnenschepen  en  11  stoombooten. 

In  de  Oudehaven  en  Kolk  42  binnenschepen  en  4  stoombooten. 

In  de  Nieuwehaven  7  Rijnschepen,  29  binnenschepen,  1  oorlogschip 
en  10  stoombooten. 

In  den  Haringvliet  16  Rijnschepen,  48  binnenschepen  en  9  stoombooten. 

In  het  Boerengat  14  Rijnschepen,  27  binnenschepen  en  4  stoombooten. 

Op  de  boeien  3  zeestoomschepen  en  1  zeezeilschip. 

Kleine  vaartuigen  zijn  buiten  berekening  gelaten,  zoo  ook  de  vaar- 
tuigen gelegen  binnen  de  sluis  aan  de  Vlasmarkt,  Delftsche  vaart,  Schie, 
Rotte  en  Singels. 

Derhalve  bedroeg  het  totaal  der  schepen  op  24  Januari  te  Rotter- 
dam aanwezig:  48  zeestoomschepen,  31  zeezeilschepen,  607  Rijnschepen, 
969  binnenvaartuigen  en  148  stoomschepen,  te  zamen  1803  schepen. 

Neemt  men  nu  in  aanmerking  dat  zeer  vele  Rijnschepen  meer 
ruimte  innemen  dan  eene  groote  zeeboot,  dan  kan  men  begrijpen  hoe 
met  de  ruimte  gewoekerd  is  moeten  worden. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  28  Januari  1892  is  de  ijker  der  maten 
en  gewichten  B.  P.  Moors,  chef  van  dienst  te  's-Gravenhage, 
benoemd  tot  inspecteur  van  het  ijk  wezen. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft,  met  wijziging 
zijner  beschikkingen  van  9  November  en  14  December  1891  be- 
paald, dat  de  volgende  ambtenaren  van  's  Rijks  Waterstaat  bij 
ijsgang  en  hoog  opperwater  op  de  rivieren  de  daarbij  vermelde 
correspondentieposten  zullen  bezetten. 

De  ingenieur  A.  A.  H.  H.  Koning  te  Woudrichem,  in  plaats 
van  J.  Haringx,  opzichter;  de  hoofdingenieur  J.  W.  Welcker 
te  Zwolle  of  elders,  in  plaats  van  L.  A.  Reuvens,  hoofdingenieur. 

Voor  den  dienst  der  ijsopruiming  op  de  groote  rivieren,  stand- 
plaats Rotterdam  of  elders,  langs  Nederrijn  en  Lek,  wordt,  in 
plaats  van  den  ingenieur  J.  W.  Welcker,  aangewezen  de  inge- 
nieur D.  J.  Steun  Parvé  ;  en  te  's-Bertogenbosch  of  elders,  in 
plaats  van  den  ingenieur  D.  J.  Steun  Parvé,  de  ingenieur  R. 
P.  J.  Tutein  Nolthenius. 


Bij  beschikking  van  den  Min.  van  Binnenl.  Zaken,  is  met  1 
Febr.  a.s.  de  opzichter  van  den  Prov.  Waterstaat  in  Friesland 
te  Leeuwarden  H.  Mouw,  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  de  herstellingswerken  aan  het  kanselarijgebouw  aldaar. 


De  civiel-ingenieur  Mr.  A.  J.  Cohen  Stuart  is  door  de  afdee- 
ling  Amsterdam  der  Vereeniging  voor  Fabrieks-  en  Handwerks- 
nijverheid  benoemd  tot  rechtsgeleerd  lid  der  commissie  in  zake 
het  museum  van  voorwerpen  tot  voorkoming  van  ongelukken  en 
ziekten  in  fabrieken  en  werkplaatsen. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen :  eervol  wegens  volbrachten  diensttijd,  de  ingenieur 
le  kl.  J.  van  Velzen  ;  op  verzoek  eervol,  de  ambtenaar  op  wacht- 
geld C.  L.  de  Stoop,  laatstelijk  opzichter  le  kl. 

Benoemd:  tot  ingenieur  le  kl.,  de  ingenieurs  2e  kl.  S.  W. 
Becking  en  A.  W.  Hein. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  ingenieur  le  kl.,  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
J.  M.  Sweep. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen :  eervol  uit  's  lands  dienst,  op  verzoek  wegens  ziekte, 
de  onderopzichter  2e  kl.  H.  W.  C.  Botter. 


Bij    den    dienst    der    Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust. 

Belast:  gedurende  de  afwezigheid  van  den  hoofdingenieur,  chef 
van  den  dienst,  J.  W.  IJzerman,  voor  zoolang  als  de  aan  dezen  op- 
gedragen commissiereis  naar  Nederland  duren  zal,  met  de  afdoening 
der  zaken  betreffende  den  dienst,  de  chef  der  exploitatie  Th.  A. 
M.  Ruus. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  (Academisch  opgeleide)  bij  de  Unterwesercorrection.  Salaris 
350  mark  per  maand.  Zich  vóór  of  uiterlijk  6  Februari  a.s.  te  wenden 
tot  het  Centralbüreau  für  die  Unterwesercorrection,  Werderstrasse 
22,  Bremen. 

Ingenieurs  bij  de  spoorwegen  in  Rurnenië.  (Zie  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichten  op  blz.  43.) 


GEZOCHTE  BETREKKINGEN. 

Werktuigkundig  Ingenieur  zoekt  plaatsing  bij  spoor-  of  tramwegonder- 
neming of  op  eene  fabriek.  (Zie  Adv.) 

Jongmensen  zoekt  plaatsing  als  opzichter.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
/  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  AIMIÏIIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc.  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

i       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNACH,  Beuel  a/Rhijn. 
Caoutchoucartikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Beuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentram  wegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  "s  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,  peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

t>  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,-  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotièven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
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Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 
dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 

Oliën.  (Machine-,  Cvlinder-  en  Wagon-)  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 

Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?o«e>'rfa»i,Nieuwehaven34(merkJosson&C". 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amóneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Amsterdam. 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  SHage. 

Roosterstaven  (echte  Pyrostat)C.  Wasser  &  Co.,  Rotterdam,  Stationsweg  67. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Go.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz.  G.  J.   TH1EME,  Arnhem.  (Photolithogiaphie,  — 

Zincographie). 

Stoom-  en  andere  Werktuigen,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  JOHN  KING  LIMITED,  Ingenieurs,  Liverpool  en 
Rotterdam.  Oostvestplein  19. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 
»         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ;>       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BLENFALT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoor  weg-Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  Ussel",  Oudewaler. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Ijzerwerken,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

ADVERTENTIEN. 


WILHELM  TILLH4WS,  REMTSCHEID. 

Opgericht  1856.     Eerediploma  AMSTERDAM  1883. 
Overkappingen  &.  Complete  Gebouwen  van  gegalvaniseerd  gegolfd  ijzer. 

Catalogussen,  Ontwerpen  &,  Prijsopgaven  worden  verstrekt  door  den 
Generaal  Agent  voor  NED.  &  KOL  ■ 

T.  G.  TISSOT  Jr.,  AMSTERDAM. 


Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorweg 

Aanbesteding 

(Voor  rekening  van  den  Staat.) 

Op  Dinsdag  den  23sten 
Februari  1892,  des  namiddags 
ten  2  ure,  aan  het  Centraal- 
bureau  der  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen bij  de  Moreelse  Laan  te 
Utrecht  van: 

Bestek  No.  563. 

Het  maken  van  den  onder- 
bouw eener  spoorwegbrug 
over  de  Dieze  nabij  het 
stations-emplacement  te 
's-HERTOGENBOSCH. 

Begrootiug  f  143000. 

De  besteding  geschiedt  vol- 
gens §  60  van  het  bestek. 

Het  bestek  ligt  van  den 
28sten  Januari  1892  ter  lezing 
aan  het  Centraal  bureau  bij  de 
Moreelse  Laan  en  aan  het  bureau 
van  den  Heer  Ingenieur  H. 
J.  VAN  HOORN  te  's  Bosch, 
en  is  op  franco  aanvraag  (per 
brief)  aan  genoemd  Centraal- 
bureau  (Dienst  van  Weg  en 
Werken)  te  bekomen,  tegen 
betaling  van  f  I. — . 

Inlichtingen  worden  gegeven 
aan  het  Centraalbureau  (Dienst 
van  Weg  en  Werken)  en  door 
den  Ingenieur  voornoemd. 

Aanwijzing  op  het  terrein 
zal  geschieden  den  8sten  en 
12den  Februari  1892,  des  na- 
middags te  1  uur. 

Utrecht,  den  25sten  Januari 
1892.  (10389) 

DIKEMA  &  CEABOT 

IJZER-  en  STAALHANDEL 
R  O  T  T  E  R  D  A  m. 

Vertegenwoordigers  van : 

„Phoenii"  ActiengesellscMt  Mrort. 

Plaat-,  Hoek-,  Staafijzer  es 
Staal. 

Stalen  Groefrails 

systeem  PHOENIX 


FRIEDRICH  HOFFMANN 

B  E  E  L  IJ  N. 

DRAAGBAAR  SPOOR. 


Fred.  Casse,  Kopenhagen. 
WEEGBRUGGEN 

systeem  CASSE- 


».  M  DER  VLIET, 

Uzerhandelaars  te  AMSTERDAM. 

Staaf-,  Plaat-,  Band-,  Hoek-  en 
X-IJzer  enz. 

Steeds  voorhanden  Balk-IJzer 
in  verschillende  profielen  en 
lengten. 

Vijlen  en  gegoten  Staal  uit  de 

fabriek  van  Gebr.  Böhler 
&  Co.  te  Weenen;  alsmede 

CHRISTIAUA  STER 

Hoefnagels. 


M.  MIJTEN  -  Rotterdam. 

Exporteur  van 

Portland-Cement,  boület  Pannen, 

Yuurvaete  steenen,  Vuurklei, 
Parquet- Vloeren  etc. 
Levering  op  strengste  keur. 


Hollanflsche  IJzeren 
Spoorweg-Maatschappij. 


AANBESTEDING. 

Op  Maandag  den  I5en  Februari 
1892,  des  namiddags  ten  2  ure, 

zal  in  het  Centraal  Personen- 
station  te  Amsterdam,  in  het 
lokaal  naast  de  wachtkamer  3e 
klasse  (ingang  vestibule)  worden 
aanbesteed : 

Volgens  Bestek  No.  514. 

Het  leveren  van  80000 
gekeepte  en  met  chloor- 
zink  bereide  platte  eiken- 
houten dwarsliggers. 

Het  Bestek  is  tegen  betaling 
van  f  I. —  verkrijgbaar  aan  het 
Centraal  -  Ad  mi  nistratiegebou  w 
der  Maatschappij,  aan  het  Droog- 
bak te  Amsterdam,  bij  den  Por- 
tier, of  op  franco  aanvraag, 
met  overmaking  van  het  bedrag, 
aan  het  Bureau  »Weg  en  Wer- 
ken", Kamer  154. 

DE  ADMINISTBATEUR. 


Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892. -Iï  6. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


Weekblad  lewl  aan  de  tecaaiek  ea  de  tronie  van  Openbare  Werken  en  Nijverheid. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   ƒ  8.— 

Voor  het  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  1U.5Ü 
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De  Internationale  Electrotechnische  Tentoonstelling  te  Frankfurt  a/M.:  Seinin- 
richtingen  en  toepassingen  van  telegrafie  en  telefonie  ten  dienste  der  Spoorwegen, 
door  van  Vbij'iebghe  de  Coningh.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  : 
Le  Génie  Civil,  Oct.  1891.  —  Staten-Generaal.  —  Weerkundige  Waarnemingen.  — 
Eivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  BerichteD.  —  Benoemingen,  Verplaat- 
singen, en«.  —  Open  en  Gezochte  Betrekkingen. 

De  Internationale  Electrotechnische  Tentoon- 
stelling te  Frankfurt  a/M. 

SEININ RICHTINGEN  EN  TOEPASSINGEN  VAN  TELEGRAFIE 
EN  TELEFONIE  TEN  DIENSTE  DER  SPOORWEGEN. 

jebben  de  verslagen  van  den  heer  F.  C.  Dufoub  over  de 
internationale  electrotechnische  tentoonstelling  te  Frank- 
furt a/M.  de  belangrijkheid  der  inzendingen  op  het 
gebied  van  verlichting  en  krachtsoverbrenging  doen 
uitkomen,  minder  belangrijk  waren  de  inzendingen,  tot  het 
gebied  der  seininrichtingen  en  toepassingen  vantele- 
grafie  en  telefonie  ten  dienste  der  spoorwegen 
behoorende. 

Slechts  drie  lichamen,  n.1.  de  Pruisische  en  Beijersche  Staats- 
spoorwegen en  de  firma  Siemens  &  Halske  stelden  inzendingen 
op  dit  gebied  ten  toon. 

Bij  de  inzendingen  der  beide  eerstgenoemden  vonden  wij,  naast 
enkele  historische  verzamelingen,  welke  de  ontwikkeling  aan- 
toonden van  verschillende  dezer  inrichtingen,  modellen  en  exem- 
plaren van  thans  gebruikelijke  toestellen ;  werkelijk  nieuwe 
constructiën  of  oplossingen  van  belangrijke  vraagstukken  op  dit 
gebied,  waren  daarbij  echter  in  zeer  geringen  getale  aanwezig 
en  hoofdzakelijk  slechts  te  vinden  bij  de  inzending  der  firma 
Siemens  &  Halske. 

Beschouwen  wij  de  meest  op  den  voorgrond  tredende  onder- 
deelen  dezer  inzendingen,  dan  vinden  wij  in  de  eerste  plaats 
onder  de  wisselstelinrichtingen  een  door  de  Beijersche  Staatspoor- 
wegen  ingezonden  z.g.n.  openr  ijdbare  wisselstelinrichting  «systeem 
Henning». 

Deze  inrichting  berust  in  het  algemeen  daarop,  dat  beide 
tongen  van  den  wissel  niet  door  een  stang,  maar  door  een  hef- 
boomenstelsel verbonden  zijn,  waardoor  een  onderlinge  verplaat- 
sing der  tongen  mogelijk  is  en  deze  gedeeltelijk  onafhankelijk 
van  elkaar  bewogen  worden ;  de  inrichting  biedt  het  voordeel,  dat 
het  openrijden  van  den  wissel  —  waaronder  wordt  verstaan  het 
berijden  van  den  wissel  in  de  richting  van"  den  wortel  naar  de 
spits  der  tongen,  terwijl  deze  een  verkeerden  stand  innemen  — 
geene  beschadiging  tengevolge  heeft. 

Bij  de  toepassing  dezer  inrichting  doet  zich  de  vraag  voor  een 
bruikbare  combinatie  te  vinden  met  de  wissellat  —  de  inrichting, 
die  ten  doel  heeft  te  voorkomen  dat  de  wissel  wordt  omgelegd, 
terwijl  zich  een  treindeel  daarop  bevindt. 

Wordt  de  wissellat  door  een  zelfde  stelinrichting  tegelijk  met 
den  wissel  bewogen,  dan  moet  deze  beweging  ook  geschieden  bij 
het  openrijden  en  moet  dus  bij  de  constructie  rekening  gehouden 
worden  met  de  traagheidswerkingen  die,  bij  de  snelle  heen-  en 


weergaande  beweging  van  de  lat  gedurende  het  openrijden, 
ontstaan. 

Wordt  de  wissellat  normaal  door  een  veer  of  gewicht  omhoog 
gehouden  en  door  de  raderen  omlaag  gedrukt  —  de  wissel  daar- 
door gesloten  —  dan  ontstaat  de  mogelijkheid  dat,  bij  het  open- 
rijden van  den  wissel,  beschadiging  van  wissellat  of  sluiting 
ontstaat  door  het  omlaag  drukken  van  de  lat,  terwijl  de  wissel 
in  den  opengereden  stand  niet  geheel  aansluit. 

De  Beijersche  Staatsspoorwegen  stelden,  in  verbinding  met 
bovengenoemde  wisselstelinrichting,  een  wissellat  ten  toon  van 
20  M.  lengte  «systeem  Henning»,  welke  tot  het  laatstgenoemde 
type  behoort  en  waarbij,  door  een  bijzondere  inrichting,  bescha- 
diging door  de  bovengenoemde  oorzaak  voorkomen  is. 

De  lat  zelve  bestaat  uit  drie  hoekijzers  van  +  G'/j  M.  lengte, 
ieder  verbonden  aan  twee  krukjes,  welke  ondersteund  zijn  in 
aan  de  rail  bevestigde  stoelen ;  de  verschillende  krukjes  zijn 
onderling  door  een  trekstang  gekoppeld,  zoodat  de  beweging  van 
een  der  drie  deelen  op  de  anderen  wordt  overgebracht.  De  lat 
wordt  omhoog  gehouden  door  de  werking  van  een  veer ;  wordt 
een  der  deelen  door  een  wagenrad  omlaag  gedrukt,  dan  wordt 
een  verticale  nok  gedrukt  in  eene  opening  van  een  horizontale 
schuif,  die  in  de  geleiding  van  de  wisselstelinrichting  is  aange- 
bracht. 

Aan  de  schuif  kan,  behalve  de  horizontale  beweging  van  den 
wissel,  nog  een  verticale  beweging  om  een  aan  het  uiteinde  aan- 
gebracht scharnier  worden  medegedeeld.  Ingeval  de  wissellat  dus 
omlaag  wordt  gedrukt,  terwijl  de  wissel  niet  juist  aansluit  — 
m.  a.  w.  de  opening  van  de  schuif  niet  de  juiste  plaats  inneemt 
—  wordt  deze  laatste  mede  omlaag  gedrukt  en  heeft  geene  be- 
schadiging van  lat  of  wissel  plaats. 

De  wissellat  is  nog  voorzien  van  eene  contact-inrichting  in  ver- 
binding met  een  electrischen  wekker  op  het  station,  welke  de 
ligging  van  de  lat  moet  aanduiden  ;  zoolang  de  lat  omlaag  ligt 
— ■  m.  a.  w.  de  trein  de  lat  nog  niet  geheel  verlaten  heeft  — 
is  het  contact  gesloten  en  slaat  de  wekker  op  het  station  aan. 
De  buitengewone  lengte  dezer  wissellat,  20  M.,  is  aldus  gekozen 
met  het  oog  op  den  grooten  radstand  der  op  de  Beijersche  spoor- 
wegen in  gebruik  zijnde  wagens  voor  het  transport  van  boom- 
stammen. 

De  tweede  vraag,  welke  zich  voordoet  bij  de  toepassing  van 
z.g.n.  openrijdbare  wisselstelinrichtingen,  is  de  constructie  van 
den  hefboom  waarmede  de  stelinrichting  bewogen  wordt,  die  zoo- 
danig moet  zijn,  dat  het  mogelijk  is  een  controle  uit  te  oefenen 
op  het  openrijden,  zonder  aan  de  beweging,  welke  bij  het  open- 
rijden wordt  medegedeeld  aan  de  geleiding,  die  de  stelinrichting 
verbindt  met  den  hefboom,  een  te  grooten  weerstand  te  bieden. 

De  Pruisische  Staatsspoorwegen  stelden  een  handel  ten  toon, 
ingericht  voor  beweging  van  den  wissel  door  middel  van  draad- 
geleidingen «systeem  Max  Judel  &  Co.»,  hetwelk  aan  de  boven- 
gestelde eischen  moet  beantwoorden. 

In  den  ruststand  bestaat  er  tusschen  de  schijf,  waaraan  de 
draadgeleiding  is  verbonden  en  het  handel,  waarmede  deze  wordt 
bewogen,  een  veerende  koppeling  en  een  koppeling  door  middel 
van  een  verzegelden  draad.  Gedurende  de  beweging  van  het 
handel  wordt  echter  de  kracht  overgebracht  door  een  derde  kop- 
peling, welke  alléén  bestaat  gedurende  den  tijd,  dat  het  handel  is 
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uitgelicht;  de  beide  eerstgenoemde  koppelingen,  welke  slechts 
dienst  doen  wanneer  het  handel  een  der  beide  eindstanden  inneemt, 
blijven  dus  gedurende  het  omstellen  van  het  handel  onbelast. 
Zoolang  het  handel  een  der  beide  eindstanden  inneemt  is,  dank 
zij  de  veerende  koppeling,  eene  wenteling  van  de  schijf  ten  op- 
zichte van  het  handel  mogelijk;  bij  het  openrijden  van  den  wissel 
zal  de  beweging  der  draadgeleiding  deze  onderlinge  verplaatsing 
bewerkstelligen.  Tegelijk  wordt  dan  echter  de  verzegelde  draad 
verbroken  en  een  nok  in  het  handel  verplaatst;  in  dit  laatste 
heeft  men  een  middel  om  een  in  dezelfde  handelinrichting  opge- 
nomen seinhandel  zoodanig  met  het  wisselhandel  te  koppelen, 
dat  het  onmogelijk  is  het  seinhandel  te  bewegen,  wanneer  de 
nok  verplaatst  —  m.  a.  w.  de  wissel  opengereden  is. 

De  handelinrichting  is  voorzien  van  inrichtingen  om  de  tem- 
peratuursinvloeden  op  ,de  draadgeleidingen  te  compenseeren  en 
dus  een  constante  spanning  in  de  draden  te  behouden,  terwijl 
bovendien  bij  vermindering  der  spanning  in  een  der  beide  draden, 
tengevolge  van  overbelasting  van  den  anderen  draad  of  van  breuk, 
de  bovenbedoelde  nok  in  het  handel  eveneens  eene  verplaatsing 
ondergaat  en  daardoor  op  dezelfde  wijze  de  veilige  stand  van  het 
sein  uitgesloten  wordt. 

De  firma  Siemens  &  Halske  had  in  een  harer  handelinrich- 
tingen  twee  handels  aangebracht,  waarvan  de  constructie  even- 
eens de  verbinding  met  z.g.n.  openrijdbare  wisselstelinrichtingen 
beoogt.  Deze  constructie  is  geheel  overeenkomstig  het  systeem 
«Max  Jddel  &  Co.»  ;  de  verbeteringen  door  dezen  laatsten  aan- 
gebracht, ter  voorkoming  van  de  gevolgen  van  gebreken  in  de 
draadgeleiding,  zijn  hier  niet  toegepast. 

De  Weener  filiale  der  firma  Siemens  &  Halske  heeft  omtrent 
de  vraag,  of  wisselstelinrichtingen  al  of  niet  openrijdbaar  moeten 
zijn,  andere  inzichten.  Volgens  hare  ervaringen  heeft  men  bij  het 
openrijden  geen  zekerheid  dat  de  beweging  van  de  tongen  aan 
de  schijf  in  de  handelinrichting  wordt  medegedeeld.  In  dit  geval 
komt  de  wissel  na  het  openrijden  in  zijn  oorspronkelijken  stand 
terug,  waarbij  de  mogelijkheid  niet  buitengesloten  blijft,  dat  een 
beschadiging  van  den  wissel  niet  door  den  wachter  bemerkt  wordt. 

De  inrichtingen  van  het  bovenomschreven  type  worden  door  deze 
fabriek  niet  uitgevoerd ;  zij  tracht  de  gevaren,  aan  het  openrijden 
verbonden,  te  vooi'komen  door  in  alle  stelinrichtingen  een  zwak- 
ken geïsoleerden  draad  te  brengen,  welke  deel  uitmaakt  van  eene 
doorgaande  electrische  geleiding,  waarin  zich  een  wekker  bevindt. 
Bij  het  openrijden  van  den  wissel  wordt  de  draad  in  de  stelin- 
richting  en  daarmede  de  ruststroom,  welke  de  geleiding  door- 
loopt, verbroken  en  zal  het  aanslaan  van  den  wekker  den  wachter 
een  bewijs  zijn,  dat  een  wissel  opengereden  is.  Wordt  de  stand 
der  wissels  en  seinen  door  bloktoestellen  beheerscht,  dan  wordt 
de  bovenbedoelde  electrische  geleiding  bovendien  zoodanig  met 
deze  toestellen  gekoppeld,  dat  het  onmogelijk  is  een  seinteont- 
blokken  wanneer  de  geleiding  verbroken  is.  Een  wisselstelinrich- 
ting,  welke  naar  deze  grondbeginselen  is  geconstrueerd,  bevond 
zich  bij  de  inzending  dezer  firma. 

De  firma  Siemens  &  Halske  te  Berlijn  stelde  de  complete 
handelinrichtingen  met  bloktoestellen  ten  toon  zooals  die  in  1890 
door  hen  voor  de  beveiliging  van  bet  station  Zutphen,  Oostzijde, 
werden  geleverd.  De  constructie,  zoowel  van  het  stations-bloktoestel 
als  van  de  handelinrichting,  waarmede  de  seinen  en  wissels  be- 
diend worden,  werd  op  verlangen  van  de  Maatschappij  tot  Exploi- 
tatie van  Staatsspoorwegen  afwijkend  gemaakt  van  het  door  deze 
firma  aangenomen  normale  model. 

De  inrichtingen  bestaan  uit  een  handelinrichting,  waarin  de 
handels  der  seinen  en  wissels  zijn  opgenomen  en  de  daarmede 
gekoppelde  bloktoestellen,  waarmede,  in  verbinding  met  een 
bloktoestel  in  het  stationsbureau,  de  stand  van  wissels  en  seinen 
beheerscht  wordt. 

Bij  het  ontwerp  dezer  toestellen  werd  voorop  gesteld,  dat  aan 
de  volgende  eischen  voldaan  moest  worden: 

a.  Zoolang  geen  treinen  binnenkomen  of  uitrijden  moeten  de 
seinen  op  onveilig  gesloten  zijn  en  beheerscht  worden  door  het 
station,  terwijl  de  wissels  vrij  beweegbaar  zijn; 

b.  "Vóór  het  veilig  stellen  van  een  sein  is,  behalve  de  toe- 
stemming van  het  station,  noodig,  dat  de  wissels  den  stand  in- 
nemen, dien  het  station  aangeven  zal; 

c.  De  wissels  mogen  niet  te  voren,  maar  eerst  bij  het  op 
veilig  stellen  van  het  sein  in  den  aangegeven  stand  gesloten 
worden ;  nadat  het  sein  op  onveilig  is  teruggebracht,  moeten  de 
wissels  echter  gesloten  blijven  tot  het  station  deze  sluiting  weder 
opheft. 

Voldoende  aan  deze  eischen  werden  distributie  en  constructie 
der  toestellen  zoodanig  ontworpen,  dat  het  aantal  electrische 


sloten  ter  verkrijging  der  gewenschte  afhankelijkheid  tusschen 
station  en  wachter  tot  een  belangrijk  kleiner  aantal  terugge- 
bracht kon  worden,  dan  bij  andere  inrichtingen  van  dezen  aard, 
waarbij  de  normale  constructie  toegepast  is,  noodig  was.  Hier- 
door werden  de  inrichtingen  kleiner,  goedkooper  en  beter  te  over- 
zien voor  de  bediening. 

Bij  deze  inrichtingen  is  de  binnenkomst  en  het  vertrek  van 
treinen  over  vier  sporen  van  en  naar  drie  richtingen  verzekerd 
door  10  electrische  sloten  bij  het  station  en  22  electrische  sloten 
bij  den  wachter,  onderling  verbonden  door  22  blokgeleidingen. 
Hiervan  zijn  4  electrische  sloten,  overeenkomende  met  de  vier 
sporen  bij  het  station  en  den  wachter  op  de  gewone  wijze  met 
elkaar  verbonden.  De  overige  6  electrische  sloten  van  het  stations- 
toestel kunnen  in  verbinding  gebracht  worden  ieder  met  drie  der 
overige  18  electrische  sloten  van  den  toestel  bij  den  wachter  en 
wel  zoodanig,  dat  zoowel  de  binnenkomst  van  één  zelfde  richting 
op  de  verschillende  sporen,  als  het  vertrek  der  verschillende 
sporen  naar  één  zelfde  richting,  bij  het  station  ieder  slechts  door 
één  electrisch  slot  worden  beheerscht,  terwijl  bij  den  wachter 
voor  alle  deze  treinrichtingen  afzonderlijke  electrische  sloten  zijn 
aangebracht. 

Om  een  binnenkomst  of  vertrek  vrij  te  geven,  wordt  het  elec- 
trische slot  van  het  station  met  de  blokgeleiding  van  het  overeen- 
komstige electrische  slot  bij  den  wachter  in  verbinding  gebracht. 

In  de  handelinrichting  bestaan  tusschen  de  verschillende  wissel- 
en seinhandels,  zoodanige  mechanische  koppelingen,  dat  de  wach- 
ter, wanneer  een  binnenkomst  of  vertrek  is  vrijgegeven,  het 
betrekkelijke  sein  alléén  op  veilig  kan  stellen,  wanneer  de  wissels 
in  den  juisten  stand  liggen,  aangegeven  door  het  vrij  geworden 
electrische  slot. 

Het  station  kan  echter  een  binnenkomst  of  vertrek  alleen  dan 
vrijgeven,  wanneer  vóóraf  de  wachter  van  de  vier  eerstgenoemde 
electrische  sloten  bij  zich  datgene  heeft  geblokt  en  op  het  sta- 
tion heeft  vrijgemaakt,  hetwelk  overeenkomt  met  het  spoor, 
waarop  de  beweging  zal  geschieden.  Dit  electrische  slot  is  nu 
zoodanig  gekoppeld  met  de  mechanische  sluiting  der  wisselhan- 
dels, dat  deze  laatste  gesloten  blijven  —  ook  nadat  het  sein  weer 
op  onveilig  teruggesteld  en  geblokt  is  —  totdat  dit  door  het  station 
weder  geblokt  en  daardoor  bij  den  wachter  vrijgemaakt  is. 

De  Weener  filiale  van  de  firma  Siemens  &  Halske  stelt  een 
handelinrichting  ten  toon,  gekoppeld  met  electrische  bloktoestellen, 
waarvan  de  constructie  eveneens  afwijkend  is  van  het  normale 
model  der  Berlijnsche  firma.  De  constructie  dezer  inrichtingen 
beoogt  gedeeltelijk  hetzelfde  doel  dat  bij  de  constructie  der  Zut- 
phensche  toestellen  op  den  voorgrond  geplaatst  werd,  nl.  ver- 
mindering van  het  aantal  electrische  sloten  ter  verzekering  van 
een  bepaald  aantal  treinrichtingen. 

Men  is  hierin  nog  verder  gegaan  door  die  vermindering  ook 
uit  te  strekken  tot  de  wachterstoestellen;  door  deze  inrichting 
is  echter  eenigermate  aan  de  duidelijkheid  en  het  gemakkelijk 
overzicht  voor  de  bediening  der  toestellen  te  kort  gedaan. 

De  met  deze  handelinrichting  gekoppelde  wisselstelinrichting  is 
boven  omschreven.  Aan  een  met  deze  inrichting  gekoppelden 
seinpaal  vinden  wij  een  mechanisme  om  den  vleugel  zelfwerkend 
op  onveilig  terug  te  brengen,  wanneer  de  trein  een  pedaal  over- 
schrijdt dat,  nabij  den  seinpaal,  langs  het  spoor  is  aangebracht. 

Deze  firma  stelde  voorts,  gedurende  de  laatste  weken  der 
tentoonstelling,  eenige  toestellen  ten  toon  om  wissels  en  seinen 
geheel  langs  electrischen  weg  te  bewegen.  De  verslaggever 
was  echter  niet  zoo  gelukkig  deze  toestellen  in  werking  te  zien. 

Bij  de  inzending  der  Beijersche  Staatsspoorwegen  vonden  wij 
een  model  van  een  inhalingsstation  op  een  lijn  met  dubbel  spoor, 
voorzien  van  de  noodige  inrichtingen  voor  de  bediening  op  af- 
stand der  wissels  en  seinen  en  de  verzekering  van  den  wissel- 
stand bij  binnenkomst  of  vertrek  van  treinen. 

Moge  het  aanschouwen  van  dergelijke  modellen  wellicht  ge- 
noegen verschaffen  aan  de  leeken,  welke  een  tentoonstelling  be- 
zoeken, voor  den  technicus  hebben  deze  weinig  waarde,  omdat  de 
moeilijkheden  der  constructie  daaraan  niet  in  het  minst  te  beoor- 
deelen  zijn.  Wij  zullen  eene  beschrijving  daarvan  dus  achterwege 
laten  om  liever  van  de  inzending  der  Pruisische  Staatsspoorwegen 
twee  bloktoestellen  te  beschouwen,  welke  door  middel  van 
batterijstroom  werken,  in  tegenstelling  der  bovengenoemde  blok- 
toestellen der  firma  Siemens  &  Halske,  welke  alle  door  middel 
van  inductor  stroom  werken.  Ofschoon  eenvoudiger  in  de  behan- 
deling, hebben  deze  toestellen  groote  nadeelen  boven  die  van 
het  andere  type.  Behalve  de  afhankelijkheid  van  de  goede  werking 
der  batterij  bezitten  deze  toestellen  een  veel  grootere  gevoelig- 
heid voor  de  invloeden  der  temperatuur  op  de  geleiding  en  der 
luchtelectriciteit  op  den  toestel,  zoodat  hunne  werking  op  verre 
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na  niet  zoo  zeker  is  als  van  die  der  firma  Siemens  &  Halske. 

Het  valt  daarbij  te  betwijfelen  of  de  inrichting  welke  hier 
slechts  uitgevoerd  was  tot  het  beheerschen  van  twee  treinrich- 
tingen,  zich  op  dezelfde  wijze  laat  uitbreiden  en  of  alle  te  stellen 
eischen  hiermede  op  dezelfde  eenvoudige  wijze  kunnen  worden 
opgelost,  als  met  de  toestellen  dezer  firma. 

Bij  dezelfde  inzending  en  bij  die  der  firma  Siemens  &  Halske 
vonden  wij  een  toestel  om,  bij  toepassing  eener  inrichting  voor 
centrale  bediening  van  wissels  en  seinen  in  verbinding  met  elec- 
trische  bloktoestellen,  den  stand  te  verzekeren  van  een  wissel 
die,  om  de  een  of  andere  reden,  niet  in  deze  inrichting  is  opge- 
nomen, maar  ter  plaatse  wordt  bediend. 

De  blokgeleiding,  die  de  verbinding  vormt  tusschen  de  elec- 
trische  sloten,  welke  bij  station  en  wachter  het  sein  beheerschen, 
dat  tot  den  bewusten  wissel  toegang  verleent,  is  normaal  ver- 
broken in  een  grendel,  aan  den  wissel  aangebracht ;  het  sein 
kan  dan  niet  vrij  gegeven  worden. 

De  geleiding  wordt  eerst  gesloten  —  m.  a.  w.  het  sein  kan 
eerst  vrijgegeven  worden  —  wanneer  de  grendel  gesloten  is  met 
een  sleutel  en  dus  de  juiste  stand  van  den  wissel  verzekerd  is. 

Na  het  sluiten  van  den  grendel  blijft  de  sleutel  daarin  vast, 
tot  de  wachter  den  grendel  'langs  electrischen  weg  weder  vrij- 
maakt. Dit  kan  geschieden,  zooals  bij  den  grendel  der  Pruisische 
Staatsspoorwegen,  wanneer  het  sein  weder  door  den  wachter  ge- 
blokt wordt,  nadat  het  op  onveilig  is  teruggebracht  of,  zooals  bij 
dien  der  firma  Siemens  &  Halske  door  middel  van  een  afzonder- 
lijk electrisch  slot  in  verbinding  met  het  electrische  slot  in  den 
grendel.  Bij  laatstgenoemde  inrichting  zijn  dus  één  electrisch  slot 
en  ééne  geleiding  meer  aanwezig  dan  bij  de  eerstgenoemde. 

Ter  verzekering  van  het  veilig  verkeer  van  treinen  op  een 
baanvak  met  enkel  spoor  tusschen  twee  stations  (A  en  1?)  dient 
eene  inrichting,  tentoongesteld  door  de  firma  Siemens  &  Halske, 
waardoor  zoodanige  afhankelijkheid  is  verkregen,  dat  geen  trein 
van  een  station  kan  vertrekken,  tenzij  de  vorige  trein  in  dezelfde 
richting  op  het  volgend  en  de  vorige  trein  in  tegenovergestelde 
richting  op  het  eigen  station  is  aangekomen. 

Op  ieder  station  is  een  uitrijsein  geplaatst,  waarvan  de  veilige 
stand  het  treinpersoneel  aanduidt  dat  de  trein  het  baanvak  tot 
het  volgend  station  veilig  kan  binnentreden.  Het  handel  van  dit 
sein  wordt  beheerscht  door  twee  met  de  beide  treinrichtingen 
overeenkomende  electrische  sloten  van  een  daarboven  geplaatst 
bloktoestel.  De  electrische  sloten  voor  dezelfde  treinrichting  op 
beide  stations  zijn  onderling  door  geleidingen  verbonden;  de  elec- 
trische sloten  voor  de  vertrekrichting  zijn  in  den  normalen  stand 
geblokt,  die  voor  de  aankomstrichting  daarentegen  vrij.  Het  uitrij- 
sein, bijv.  van  A,  kan  echter  slechts  op  veilig  worden  gesteld, 
wanneer  de  beide  electrische  sloten  vrij  zijn ;  daartoe  is  het  noo- 
dig,  dat  bij  B  beide  electrische  sloten  geblokt  zijn.  Van  dat 
station  kan  dan  geen  trein  meer  in  tegenovergestelde  richting 
vertrekken. 

De  arm  van  het  uitrijsein  is  voorzien  van  een  inrichting,  waar- 
door deze  op  onveilig  terug  wordt  gebracht,  wanneer  de  vertrek- 
kende trein  een  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  het  sein 
geplaatst  pedaal  overschrijdt.  Vergeet  de  wachter  dus  het  handel 
achter  den  trein  op  onveilig  terug  te  brengen,  dan  kan  voor  den 
vertrekkenden  trein  nog  geen  gevaar  voor  achteroprijden  door 
een  volgenden  trein  ontstaan.  Hij  kan  het  sein  nu  niet  ten 
tweeden  male  op  veilig  stellen  vóór  hij  eerst  het  handel  weer 
in  den  onveiligen  stand  heeft  teruggebracht ;  bij  deze  handeling 
wordt  echter  het  electrische  slot  voor  de  vertrekrichting  mecha- 
nisch geblokt,  waardoor  de  veilige  stand  van  het  sein  onmogelijk 
is  geworden,  totdat  dit  slot  weer  vrij  is  gemaakt  door  B. 

Zoodra  de  trein  een  tweede  pedaal  overschrijdt,  geplaatst  binnen 
het  afstandsein  van  B,  wordt,  door  de  werking  van  een  batterij- 
stroom,  die  in  dat  pedaal  gesloten  wordt,  het  electrische  slot  voor 
de  aankomstrichting  aldaar  vrij.  Eerst  dan  is  B  in  de  mogelijk- 
heid een  tweeden  trein  van  A  te  doen  volgen,  door  dit  slot  weer 
te  blokken,  waardoor  het  daarmede  in  verbinding  zijnde  elec- 
trische slot  voor  de  vertrekrichting  van  A' vrij  wordt.  Wilde  B 
echter  een  trein  naar  A  doen  vertrekken,  dan  moest  nu  het 
electrische  slot  voor  de  vertrekrichting  bij  B  vrij  zijn,  waarvoor 
het  noodig  is,  dat  A  het  slot  voor  de  aankomstrichting  bij  zich 
blokt.  Voor  beide  treinen  geschieden  dus  gelijke  handelingen 
met  de  voor  iedere  treinrichting  aangewezen  electrische  sloten. 

Een  andere  inrichting  van  blokstelsel  op  enkel  spoor,  welke  de 
firma  Siemens  &  Halske  tentoonstelde,  is  meer  bestemd  voor 
locaal-  of  trambanen  of  voor  beveiligingen  van  tijdelijken  aard  in 
geval,  voor  herstellingen  of  anderszins,  van  een  lijn  met  dubbel 
spoor  een  gedeelte  als  enkel  spoor  moet  bereden  worden:  De 


inrichting  bestaat  uit  twee  gelijke  schijftoestellen ,  aan  beide 
einden  van  het  enkel  spoor  geplaatst,  welke  door  eene  elec- 
trische geleiding  verbonden  zijn  en  door  middel  van  batterij- 
stroom  werken. 

De  toestellen  zijn  niet  gekoppeld  met  seinpalen ;  de  kleur  van 
de  schijf  moet  aanduiden  of  het  baanvak  vrij  is.  Deze  is  van  uit 
den  in  beweging  zijnden  trein  niet  zichtbaar,  zoodat  laatstge- 
noemde bij  den  toestel  moet  stoppen  om  den  hoofdconducteur  de 
gelegenheid  te  geven,  na  den  trein  verlaten  te  hebben  de  kleur 
van  de  schijf  op  te  nemen  en  tevens  den  toestel  te  bedienen. 
Dit  laatste  geschiedt  met  een  sleutel,  welke  in  een  der  beide, 
daarvoor  bestemde  openingen  van  den  toestel  gestoken  wordt. 
Bij  het  binnentreden  van  het  baanvak  wordt  de  sleutel  in  de 
ééne  opening  gestoken  en  omgedraaid,  hetgeen  tengevolge  heeft 
dat  de  schijven  van  beide  toestellen  rood  worden,  ten  teekendat 
het  baanvak  bezet  is.  Bij  den  toestel  aan  het  andere  Uiteinde 
aangekomen,  wordt  de  sleutel  in  de  andere  opening  gestoken  en 
omgedraaid,  waardoor  beide  schijven  weer  wit  worden  ten  teeken 
dat  het  baanvak  verlaten  is. 

Ten  slotte  vinden  wij  onder  de  inrichtingen  tot  dit  gebied 
behoorende,  nog  de  complete  toestellen  voor  het  blokstelsel  op 
dubbel  spoor,  en  wel  volgens  twee  verschillende  systemen. 

Bij  het  blokstelsel  op  dubbel  spoor  is  een  baanvak  verdeeld  in 
verschillende  afdeelingen  —  bloksectiën  :  een  trein  mag  een  blok- 
sectie  niet  binnentreden,  alvorens  de  vorige  trein  de  bloksectie 
aan  de  andere  zijde  verlaten  heeft.  Bij  een  blokpost  —  overgang 
van  een  sectie  in  de  volgende  —  wordt  de  toegang  tot  de  sectie 
verleend  door  den  veiligen  stand  van  een  seinpaal,  den  blok- 
seinpaal  ;  het  handel,  waarmede  de  arm  van  dezen  seinpaal  be- 
wogen wordt,  wordt  beheerscht  door  een  electrisch  slot  van  een 
daarboven  geplaatsten  bloktoestel.  Is  een  trein  de  bloksectie  bin- 
nengetreden, dan  wordt  de  arm  van  den  seinpaal  door  den  blok- 
seinwachter  achter  den  trein  op  onveilig  teruggebracht  en  ver- 
volgens het  boven  het  handel  aangebrachte  electrische  slot  geblokt 
—  het  handel  daardoor  vastgezet.  Nadat  de  trein  de  bloksectie 
heeft  verlaten  en  de  volgende  bloksectie  is  binnengetreden,  ver- 
richt de  blokseinwachter  van  den  volgenden  blokpost  geheel 
dezelfde  handelingen.  Aangezien  nu  de  electrische  sloten  der  beide 
wachters  door  eene  geleiding  verbonden  zijn,  zal,  wanneer  laatst- 
genoemde wachter  het  electrische  slot  blokt,  het  slot  bij  den  eerst- 
genoemden  vrij  worden,  waardoor  deze  wachter  in  de  mogelijk- 
heid wordt  gesteld  het  bloksein,  dat  toegang  geeft  tot  de  eerste 
bloksectie,  voor  een  volgenden  trein  op  veilig  te  stellen.  De  ver- 
schillende handelingen  herhalen  zich  bij  iederen  volgenden 
blokpost,  totdat  de  trein  het  station  bereikt,  waar  de  blokreeks 
eindigt. 

Aldus  de  algemeene  inrichting  van  het  eerste  systeem ;  de 
inrichting  der  toestellen,  daartoe  behoorende,  is  zoodanig,  dat  de 
wachters  gedwongen  worden  alle  handelingen  in  de  juiste  volg- 
orde te  doen  ;  een  detailbeschrijving  dezer  inrichtingen  zou  te  ver 
voeren  en  wordt  dus  achterwege  gelaten. 

Bij  de  inrichting  van  het  blokstelsel  volgens  het  andere  systeem, 
is  de  veilige  stand  van  den  seinpaal,  welke  tot  een  bloksectie 
toegang  geeft,  niet  alleen  daarvan  afhankelijk,  dat  de  vorige  trein 
den  volgenden  blokpost  is  gepasseerd,  maar  moet  de  komende 
trein  bovendien  den  vorigen  blokpost  gepasseerd  zijn.  Terwijl  bij 
het  eerstgenoemde  stelsel  de  wachter  B,  voor  een  komenden  trein 
het  sein,  hetwelk  toegang  verleent  tot  de  sectie  B  C,  op  veilig 
kan  stellen  als  de  vorige  trein  bij  blokpost  C  in  de  sectie  C  ï> 
is  binnengetreden,  kan,  bij  het  laatstgenoemde  stelsel,  B  dit  sein 
niet  op  veilig  stellen,  voordat  bovendien  de  komende  trein  bij 
A  de  sectie  A  B  is  binnengetreden.  De  wachter  is  daardoor,  nog 
meer  dan  bij  het  eerstbeschreven  stelsel,  gedwongen  zijn  aandacht 
aan  den  treinenloop  te  wijden  en  worden  dus  de  kansen  van 
storingen  in  den  geregelden  treinenloop,  tengevolge  van  onoplet- 
tende bediening  verminderd. 

De  meerdere  kosten,  zoowel  van  deze  toestellen  als  van  de 
daartoe  behoorende  electrische  geleiding,  die  de  toestellen  verbindt, 
moet  hier  echter  tegenover  gesteld  worden. 

Van  de  overige  toepassingen  der  electriciteit  ten  dienste  van 
het  sein  wezen,  behooren  voorts  genoemd  te  worden  de  verschil- 
lende klokseininrichtingen,  waarmede  den  overwegwachters  langs 
den  spoorweg  de  komst  van  een  trein  wordt  aangekondigd.  Uit 
een  inzending  der  Beijersche  spoorwegen  bleek,  dat  deze  spoor- 
wegen dezelfde  toestellen  gebruiken,  welke  voor  dat  doel  bij  de 
Nederlandsche  spoorwegen  in  gebruik  zijn. 

Alle  op  die  spoorwegen  geplaatste  klokken  zijn  voorzien  van 
noodseininrichtingen,  waardoor  de  overwegwachter  in  de  gelegen- 
heid is,  aan  de  naastbij  gelegen  stations  bepaalde  telegrafische 
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teekens  te  geven,  die,  behalve  de  plaatsaanduiding  van  den  over- 
weg, enkele  vastgestelde  rnededeelingen  behelzen.  Wordt,  tenge- 
volge van  het  ontvangen  van  zulk  een  teeken,  een  hulplocomo- 
tief naar  de  plaats  van  den  overweg  gezonden,  dan  wordt  een 
op  het  station  aanwezig  draagbaar  telegraaftoestel  medegenomen 
en  aan  de  klok  in  de  telegraaflijn  geschakeld,  die  de  beide  sta- 
tions aan  weerszijden  van  den  overweg  verbindt ;  op  deze  wijze 
kan  verdere  telegrafische  gemeenschap  met  die  stations  onder- 
houden worden. 

De  firma  Siemens  &  Halske  stelde  de  klokseininrichting  ten 
toon,  zooals  die  op  den  St.  Gotthardspoorweg  en  op  verschillende 
Italiaansche  spoorwegen  met  enkel  spoor  in  gebruik  is.  Deze 
inrichting  onderscheidt  zich  van  de  vorige  hierdoor,  dat  van  uit 
iedere  klok  alle  klokken  langs  het  baanvak  tusschen  twee  sta- 
tions in  werking  kunnen  gebracht  worden,  zoodat  iedere  over- 
wegwachter in  de  gelegenheid  is,  noodseinen  langs  het  geheele 
baanvak  te  geven,  in  tegenstelling  met  de  vorige  inrichting,  waarbij 
die  noodseinen  slechts  aan  de  beide  naastbij  gelegen  stations  — 
eindpunten  van  het  baanvak  —  gegeven  kunnen  worden. 

Terwijl  bij  het  eerstgenoemde  stelsel  de  klokken  in  beweging 
worden  gebracht  door  een  inductorstroom,  welke  van  het  station 
van  vertrek  uitgaat  en  alle  klokken  tot  het  volgend  station 
doorloopt,  worden  bij  het  laatstgenoemde  stelsel  de  klokken  in 
beweging  gebracht  door  een  sterken  batterijstroom.  In  beide  ge- 
vallen zal  de  electrische  stroom  in  iedere  klok  het  anker  van  een 
electromagneet  aantrekken,  waardoor  aan  het  slagwerk  de  gelegen- 
heid gegeven  wordt,  door  de  werking  van  een  gewicht,  een  be- 
paald aantal  slagen  af  te  loopen. 

Bij  het  laatstgenoemde  stelsel  moet  dus,  zoowel  aan  de  eind- 
stations van  het  baanvak,  als  aan  iedere  klok  een  inrichting 
aanwezig  zijn,  om  den  gewenschten  batterijstroom  in  de  lijn  te 
zenden.  Te  dien  einde  doorloopt  een  zwakke  ruststroom  de  geheele 
lijn;  de  weerstand  der  electromagneten  van  de  wachtersklokken 
is  echter  zoo  gering,  dat  deze  ruststroom  geen  werking  op  het 
anker  uitoefent.  Daarentegen  is  de  weerstand  van  het  slagwerk, 
op  een  der  beide  stations  geplaatst,  zoo  groot,  dat  aldaar  het 
anker  voortdurend  aangetrokken  blijft. 

Bij  het  verbreken  van  den  ruststroom  valt  dit  anker  terug  en 
stelt  zich  dit  slagwerk  in  gang.  Deze  toestel  is  nu  zoodanig  in- 
gericht dat,  bij  de  eerste  beweging,  de  lijn  tijdelijk  in  verbin- 
ding wordt  gebracht  met  de  batterij,  die  den  verlangden 
krachtigen  werkstroom  levert,  welke  de  ankers  van  de  electro- 
magneten der  wachtersklokken  aantrekt  en  deze  in  gang  brengt. 
Bij  iedere  stroomverbreking  geven  alle  wachtersklokken  één 
enkelen  slag;  door  dus  de  noodige  afwisseling  te  brengen  in 
het  aantal  slagen  en  de  pauzen  tusschen  deze  slagen,  kan  men 
hoorbare  seinteekens  geven. 

De  achtereenvolgende  verbrekingen  van  den  ruststroom  ge- 
schieden, zoowel  bij  het  vertrek  van  een  trein  van  een  station 
daar  ter  plaatse,  als  aan  de  klokken  ingeval  noodseinen  gegeven 
moeten  worden,  door  een  z.  g.  n.  zelfwerkenden  seingever,  eene 
inrichting,  waardoor  men,  door  het  omlaagtrekken  van  een  knop, 
een  werk  opwindt  dat,  tijdens  het  afloopen,  zelfwerkend  de 
stroomonderbrekingen  in  de  gewenschte  volgorde  bewerkstelligt. 

Tot  soortgelijke  inrichtingen  behooren  nog  twee  klokken, 
welke  bestemd  zijn  om  bij  onbewaakte  overwegen  op  locaal- 
spoorwegen  de  nadering  van  een  trein  aan  te  kondigen ;  beide 
behoorden  tot  de  inzendingen  der  Pruische  Staatsspoorwegen. 

De  inrichting  dezer  toestellen  is  slechts  verschillend  uit  een 
oogpunt  van  constructie;  het  grondbeginsel,  waarop  de  werking 
berust,  is  in  beide  gevallen  hetzelfde. 

Aan  beide  zijden  van  den  overweg  is,  langs  het  spoor,  op  een 
bepaalden  afstand  van  den  overweg,  een  pedaal  geplaatst,  het- 
welk in  verbinding  is  met  de  aan  den  overweg  geplaatste  klok. 
Zoodra  een  trein  het  pedaal  overschrijdt,  wordt  een  batterijstroom 
gesloten,  het  anker  van  een  electromagneet  in  de  klok  aange- 
trokken en  het  slagwerk  in  werking  gesteld.  Dit  laatste  is  zoo- 
danig ingericht,  dat  het  kloksein  duurt  totdat  de  trein  den 
overweg  gepasseerd  is;  de  afstand  van  het  pedaal  tot  den  over- 
weg wordt  geregeld  naar  de  gemiddelde  snelheid  der  treinen  en 
den  naar  behoefte  vast  te  stellen  duur  van  het  kloksein. 

Aangezien  de  onbewaakte  overwegen  meestal  zullen  gevonden 
worden  op  spoorwegen  met  enkel  spoor  en  beide  pedalen  aan 
weerszijden  van  den  overweg  dus  langs  hetzelfde  spoor  zijn 
aangebracht,  is  zoodanige  richting  getroffen,  dat  het  slagwerk 
alleen  in  werking  wordt  gesteld  wanneer  een  trein  het  pedaal 
vóór  den  overweg  overschrijdt  en  dat  het  overschrijden  van  het 
pedaal  aan  de  andere  zijde  van  den  overweg  geen  uitwerking  op 
het  slagwerk  heeft. 

Bij  dezelfde  inzending  was  nog  een  stationsslagwerk  aanwezig, 


ingericht  om  van  meerdere  richtingen  kloksein  te  ontvangen ; 
het  is  bestemd  voor  stations,  waar  meerdere  spoorwegtakken  te 
zamen  komen  en  dient  om  de  verschillende  slagwerken  te  ver- 
vangen, welke  noodig  zouden  zijn,  wanneer  voor  iedere  richting 
een  afzonderlijk  exemplaar  opgesteld  werd. 

Wordt  van  een  der  richtingen  kloksein  gegeven,  dan  valt  een 
valschijf  van  den  toestel,  welke  de  richting  doet  herkennen  en 
tevens  een  locale  batterij  inschakelt,  die  het  slagwerk  doet  aan- 
slaan. 

De  Beijersche  Staatsspoorwegen  stelden  nog  eene  inrichting 
ten  toon,  die  ten  doel  heeft  het  geven  der  kloksignalen  auto- 
matisch te  registreeren.  Uit  de  opeenvolging  der  teekens,  welke 
op  een  door  een  uurwerk  bewogen  papierband  gegeven  worden 
door  den  electrischen  stroom,  die  de  klokken  langs  de  lijn  doet 
slaan,  kan  beoordeeld  worden,  of  het  kloksein  voor  alle  treinen 
in  de  juiste  volgorde  gegeven  is. 

Van  de  reeds  meermaal  genoemde  pedalen,  welke  langs  de 
rails  worden  aangebracht  om  den  trein  zelf  tot  een  of  ander  doel 
te  doen  medewerken,  was  op  de  tentoonstelling  een  groote  ver- 
scheidenheid aanwezig. 

Allen  berusten  op  hetzelfde  grondbeginsel:  op  het  oogenblik 
dat  de  trein  daarover  passeert,  wordt  in  het  pedaal  een  elec- 
trische sti'oom  gesloten  die  de  gewenschte  werking  zal  uitoefenen, 
't  zij  daartoe  gebi'uik  wordt  gemaakt  van  de  door  buiging 
van  de  rail  onder  het  gewicht  van  den  trein,  't  zij  een  beweeg- 
baar deel  door  de  velling  der  raderen  wordt  omlaag  gedrukt. 

Onder  de  verschillende  constructiën  zou  men  ééne  kunnen  aan- 
merken, als  door  deugdelijkheid  uitmuntende  boven  alle  anderen, 
n.  1.  het  doorbuigingskwikcontact  der  firma  Siemens  &  Halske. 

Bij  deze  inrichting  wordt  de  doorbuiging  van  de  rail  over- 
gebracht op  een  membraan,  waardoor  een  hoeveelheid  kwik  in 
een  gesloten  vat  zich  verplaatst  en  het  contact  gevormd  wordt. 

In  even  groote  verscheidenheid  troffen  wij  optische  signaalcon- 
troleurs aan,  inrichtingen  welke  dienen  om,  ingeval  een  sein 
van  uit  de  plaats  van  bediening  niet  zichtbaar  is,  aldaar  langs 
electrischen  weg  een  beeld  van  den  stand  van  het  sein  te  geven. 

Ofschoon  wellicht  in  enkele  constructiedetails  verschillend, 
kwamen  allen  bijna  geheel  met  elkaar  overeen.  In  een  kastje  is, 
achter  een  glasplaat,  een  kleine  nagebootste  semafoor  aange- 
bracht, waarvan  de  vleugel  bewogen  wordt  door  het  anker  van 
een  electromagneet,  die  in  eene  electrische  geleiding  geschakeld 
is,  waarin  ook  een  contact  aan  den  vleugel  van  den  seinpaal 
voorkomt.  Bij  het  op  veilig  stellen  van  het  sein  wordt  dit  contact 
gesloten  en  het  anker  aangetrokken,  waardoor  de  kleine  vleugel 
van  den  signaalcontroleur  de  beweging  van  het  sein  volgt. 

Bij  enkele  dezer  toestellen  was  de  inrichting  zoodanig  getrof- 
fen, dat  een  bijzonder  teeken  aanduidt  of  de  electrische  geleiding 
defect  is,  zoodat  vergissingen,  welke  zouden  ontstaan  wanneer 
de  controleur  niet  juist  den  stand  van  het  sein  aanwijst,  hierdoor 
voorkomen  worden. 

Van  de  inrichtingen,  welke  dienen  om  den  waterstand  in  een 
reservoir  aan  te  geven,  noemen  wij  die  volgens  het  «systeem 
Sesemann»,  waarbij  een  contactrol  door  een  kleinen  watermotor 
voortdurend  in  eenparige  beweging  wordt  gehouden.  Langs  deze 
contactrol  wordt  een  messingveer,  door  een  drijver,  in  de  richting 
van  de  as  verplaatst.  De  contactrol  is  langs  den  omtrek  voorzien 
van  messingstrooken  van  verschillende  lengte,  welke  zoodanig 
geplaatst  zijn,  dat  de  contactveer,  naarmate  van  den  stand,  1,2, 
3  of  meer  messingstrooken  ontmoet;  contactrol  en  veer  zijn  in 
een  gesloten  keten  geschakeld,  waarin  ook  een  batterij  en  een 
Morse-toestel  of  telefoon  geschakeld  zijn.  In  het  eene  geval  zal 
de  stand  van  den  waterspiegel  door  het  aantal  teekens  op  een 
bepaalde  lengte  van  den  band,  in  het  andere  geval  door  het 
aantal  tonen  in  de  telefoon  worden  aangeduid.  De  verdeelingen' 
zijn  zoodanig  gemaakt,  dat  het  aantal  teekens  overeenkomt  met 
het  aantal  centimeters  hoogte  van  den  waterspiegel. 

Als  laatste  toepassing  der  electriciteit  tot  dit  gebied  behoorende 
noemen  wij  een  electrischen  treinaankondiger. 

Deze  toestel  dient  om  van  uit  een  verwijderd  punt  in  de 
wachtkamers  het  sein  tot  instappen  voor  de  treinen  te  geven. 

Bij  het  sluiten  van  een  electrische  geleiding  wordt  een  electro- 
motor  in  beweging  gesteld,  welke  een  bord  te  voorschijn  brengt 
waarop  met  groote  letters  de  richting  van  den  trein  en  het  woord 
«instappen»  vermeld  staat.  Tijdens  het  verschijnen  van  het  bord 
wordt  de  aandacht  daarop  gevestigd  door  een  luid  klinkende 
schel,  welke  eveneens  aanslaat  wanneer  het  bord  weder  ver- 
dwijnt ;  dit  laatste  geschiedt  wanneer  een  stroom  in  tegenge- 
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stelden  zin  van  den  eerstgenoemden  door  den  electromotor  wordt 
gezonden. 

Tot  de  toepassingen  der  telefonie  ten  dienste  der  spoorwegen 
behoorende,  noemen  wij  ten  slotte  een  telefoonreeks,  door  de 
Beijersche  Staatsspoorwegen  tentoongesteld,  zooals  die  op  hunne 
locaalspoorwegen  voor  de  onderlinge  verbinding  der  stations  ge- 
bezigd wordt.  Deze  telefoons  worden  tot  8  stuks  achter  elkaar 
geschakeld  ;  ten  einde  echter  den  storenden  invloed  van  het  wis- 
selen der  wekkerseinen  op  het  spreken  te  voorkomen,  gebruikt 
men  twee  geleidingen,  waarvan  eene  dient  voor  de  wekkerver- 
binding en  de  andere  voor  de  telefoonverbinding. 

Utrecht,  December  1891.  v.  V.  d.  C. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,  October  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 

Tramwegen,  systeem  Rowan. 

Van  af  het  begin  van  September  1891  worden  op  de  tramweglijnen 
van  Auteuil  naar  Boulogne  proeven  genomen  met  zes  moteurs  van  het 
bekende  systeem  Rowan,  die  rook  noch  stoom  uitlaten,  en  waarvan  het 
voornaamste  kenmerk  hierin  bestaat,  dat  zij  niet  voor  de  wagens  ge- 
spannen zijn,  maar  daarmede  een  geheel  uitmaken.  Een  gedeelte  van 
het  gewicht  van  den  wagen  draagt  dus  bij  tot  de  adhesie  der 
machine  hetgeen  juist  het  voordeel  dezer  moteurs  is,  omdat  de 
adhesie  bij  tramwagens  tamelijk  groot  moet  zijn,  wegens  de  gladde 
sliklaag,  die  de  rails  somtijds  bedekt.  Was  de  machine  zelve  zwaar 
geconstrueerd,  dan  zou  een  groot  deel  van  de  voortgebrachte  trek- 
kracht gebruikt  moeten  worden  om  den  moteur  zelf  te  bewegen. 

De  wagen  rust  op  2  trucks,  die  onafhankelijk  van  elkaar  draaien 
kunnen.  De  eerste  truck,  die  4  raderen  telt,  is  onder  den  moteur,  de 
tweede  die  slechts  een  vaste  as  bevat,  is  onder  het  achterste  gedeelte 
van  den  wagen  aangebracht.  Overeenkomende  met  de  geringere  of 
grootere  hellingen  der  wegen  waarop  deze  wagens  dienst  moeten  doen, 
heeft  de  heer  Rowan  drie  verschillende  typen  geconstrueerd,  die 
respectievelijk  trekkrachten  van  400,  1100  en  3000  KG.  kunnen  uit- 
oefenen, en  waarvan  de  laatste  machine  voor  tandradtramwegen  be- 
stemd is. 

Beschrijving  en  teekeningen  der  geheele  inrichting  vindt  men  in 
»Le  Génie  Civil"  XIX  no.  26. 


Nieuw  Reglement  betreffende  de  beproeving  van  metalen  liggers 
in  Frankrijk. 

Ter  vervanging  van  de  bepalingen  van  9  Juli  1877  is  den  29sten 
Augustus  1891  een  nieuw  reglement  openbaar  gemaakt  betreffende 
de  beproeving  van  metalen'  liggers  in  Frankrijk. 

Deze  nieuwe  voorschriften  hebben  betrekking  op  liggers  van  eiken 
vorm  en  strekken  zich  ook  uit  over  de  spoorwegen  met  smalspoor.  Zij 
bepalen  de  regels  die  gevolgd  behooren  te  worden  bij  het  gebruik  van 
staal,  houden  rekening  met  den  aard  der  werkende  krachten,  perma- 
nente en  mobiele  belasting  en  winddruk.  Voor  verschillende  deelen  van 
liggers  worden  meer  gedetailleerde  becijferingen  geëischt,  terwijl  ook 
de  bepaling  van  het  aantal  bouten,  de  berekening  en  waarneming  der 
doorbuiging  en  het  onderzoek  van  den  arbeid  van  het  metaal  tijdens 
de  opstelling  voorgeschreven  is. 

Bij  spoorwegbruggen  moeten  maatregelen  genomen  worden  dat  de 
bepaling  van  de  doorbuigingen  der  liggers  ten  allen  tijde  en  die  van 
eiken  ligger  afzonderlijk  mogelijk  is.  De  bruggen  moeten  berekend  worden 
voor  treinen  samengesteld  uit  twee  locomotieven  met  tenders  en  vol- 
geladen wagens,  waarvan  afmetingen  en  gewichten  bepaald  worden  uit 
de  volgende  lijst : 


Machine. 

Tender. 

Wagen. 

4 

2 

2 

14  ton 

12  ton 

8  ton 

Afstand  voor-buffer  tot  eerste  as  .    .  . 

2.60  M. 

2.00  M. 

1.50  M. 

Onderlinge  afstand  der  assen  

1.20  M. 

2.50  M. 

3.00  M. 

Afstand  achter-buffer  tot  laatste  as   .  . 

2.60  M. 

2.60  M. 

1.50  M. 

56  ton 

24  ton 

16  ton 

Totale  lengte                                  .  . 

8.80  M. 

6.50  M. 

6.00  M. 

Op  alle  bruggen  en  over  den  geheelen  weg  moet  eene  vrije  ruimte 
aanwezig  zijn,  waarvan  de  hoofdafmetingen  per  spoor  zijn  4.80  M. 
hoogte  en  1.50  M.  breedte,  aan  weerszijden  buiten  de  rails. 

Bij  bruggen  voor  gewoon  verkeer  moet  gerekend  worden  op  éénassige 
wagens  van  6  ton,  getrokken  door  2  vóór  elkander  gespannen  paarden 
van  700  KG.  elk,  en  op  2-assige  wagens  van  16  ton,  voortbewogen 
door  4  spannen  van  2  paaiden.  De  lengte  voor  een  paard  wordt  op 
2.50  M.,  die  voor  beide  genoemde  wagens  respectievelijk  op  3  en  6  M. 
genomen. 

Uitvoerig  vindt  men  deze  bepalingen  toegelicht  in  «Le  Génie  Civil» 
XIX  no.  23  en  24. 


Vernieuwing  der  brug  over  de  Trent  bij  Newark. 

Deze  brug,  die  de  wegen  van  den  Great  Northern  Railway  over  de 
Trent  voert,  heeft  77.70  M.  overspanning  en  bestond  uit  twee  geheel 
gescheiden  deelen,  elk  voor  enkel  spoor.  De  liggers  waren  volgens  het 
systeem  Warren  uit  gegoten  ijzer  voor  de  gedrukte  en  gewalst  ijzer 
voor  de  getrokken  constructiedeelen  vervaardigd.  Als  bovenranden  had 
men  gegoten  cylinders  genomen  met  45  cM.  diameter  in  het  midden 
en  35  cM.  aan  de  uiteinden  der  brug,  terwijl  de  onderranden  samen- 
gesteld waren  uit  platen  van  22.5  cM.  hoogte  en  2.5  cM.  dikte,  die  in 
het  midden  ten  getale  van  14  stuks  aangebracht  waren,  terwijl  er  zich 
aan  de  uiteinden  slechts  4  bevonden. 

Geconstrueerd  in  de  jaren  1849  en  1850,  was  de  brug  berekend  voor 
eene  maximum  belasting  van  3  ton  per  strekkenden  nieter,  en  hoewel 
sterk  genoeg  voor  de  toenmalige  zwaarste  locomotieven  van  60  ton 
(met  tender),  niet  meer  voldoende  voor  het  gewicht  der  tegenwoordige 
locomotieven,  dat  tot  78  ton  geklommen  is.  Reeds  in  1879  waren  alle 
samenstellende  deelen  versterkt,  totdat  in  1888  tot  den  bouw  eener 
nieuwe  brug  besloten  werd. 

Voor  deze  nieuwe  brug  is  uitsluitend  staal  gebezigd,  met  eene  breuk- 
belasting van  48  KG.  per  mM2.,  terwijl  aan  alle  gebruikte  platen  eene 
dikte  van  1  cM.  gegeven  is. 

Het  bovenwindkruisen-stelsel  is  sterker  gemaakt  dan  het  benedenste, 
en  gevormd  als  een  tralieligger  van  hoekijzers,  wegens  de  onderstelling 
dat  dit  aan  drie  vierde  deel  der  door  den  wind  uitgeoefende  drukkingen 
is  blootgesteld. 

Voor  de  opstelling  werd  eene  houten  hulpbrug  naast  de  bestaande 
gelegd,  waarover  op  24  trucks  de  nieuwe  brug  aangebracht  en  door 
verschuiving  zoover  van  de  oude  geplaatst  werd,  dat  deze  op  gelijke 
wijze  kon  worden  weggevoerd,  waarna  de  nieuwe  hare  plaats  kon 
innemen. 

(«Le  G.  C.»  XIX  no.  25.) 


Scheepshelling  te  Rouaan. 

Als  hoofdartikel  bevat  «le  Génie  Civil»  van  3  October  jl.  eene  geïl- 
lustreerde beschrijving  der  scheepshelling  waarmede  de  haven  van 
Rouaan  in  1889  werd  voorzien.  Het  schip,  dat  dwars  tegen  deze 
helling  op  bewogen  wordt,  rust  hiertoe  op  een  wagen,  bestaande  uit 
42  balken,  die  onderling  stevig  verbonden  zijn  en  ieder  zijn  geplaatst 
boven  een  der  kespen  van  het  hellende  vlak.  Onder  eiken  balk  en  boven 
iedere  kesp  bevindt  zich  eene  stalen  rail,  terwijl  tusschen  die  beide  rails 
overal  een  samenstel  van  rollen  geplaatst  is  waarover  zich  de  wagen 
beweegt. 

Deze  gegoten  ijzeren  rollen,  die  dus  noch  aan  den  vloer  noch  aan 
het  bewegelijk  onderstel  verbonden  zijn,  hebben  14  cM.  diameter,  zijn 
op  afstanden  van  56  cM.  hart  op  hart  geplaatst  en  grijpen  met  2 
uitstaande  7-anden  om  de  koppen  der  rails.  Elk  samenstel  van  rollen 
heeft  eene  lengte  gelijk  aan  die  van  den  wagen  vermeerderd  met  de 
halve  lengte  van  den  te  doorloopen  afstand. 

Om  in  het  geval  te  voorzien  dat  door  het  minder  goed  aandrukken 
van  een  der  balken  van  den  wagen  bij  het  naar  boven  bewegen  van 
het  schip,  één  der  rolgeleidingen  niet  in  beweging  zoude  komen  wordt 
elk  dezer  nog  door  een  kabeltje  van  ijzerdraad  geleid,  zoodat  de  rollen 
zich  steeds  op  de  goede  plaats  moeten  bevinden. 

De  wagen  is  verdeeld  in  2  stukken,  respectievelijk  40.44  M.  en 
49.36  M.  lang,  die  voor  grootere  schepen  te  zamen  en  voor  kleinere 
vaartuigen  elk  afzonderlijk  dienst  kunnen  doen.  Aan  de  landzijde  is 
over  de  geheele  lengte  een  steiger  aan  den  wagen  gebouwd,  hoog 
genoeg  om  altijd  boven  water  te  reiken. 

Het  hellend  vlak  bestaat  uit  42  jukken  van  kespen  op  palen,  welke 
ook  in  de  richting  der  lengte  gekoppeld  zijn.  De  lengte  der  kespen  is 
51.30  M.,  die  van  den  te  doorloopen  weg  36.51  M.,  terwijl  de  opheffing 
daardoor  verkregen  7.16  M.  is. 

Na  nog  eenige  mededeelingen  omtrent  de  bevestiging  van  het  schip 
op  den  wagen,  en  over  de  beweging  van  het  geheel,  die  door  eene 
machine  van  50  pk.  in  2  uren  geschieden  kan,  eindigt  de  heer  G.  Richoü 
de  beschrijving  met  eene  opgave  der  kosten,  die  zonder  den  bouwgrond 
mede  te  rekenen  740,000  francs  bedragen  hebben. 


STATEN-GENER  AAL. 

Eerste  Kamer. 

STAATSBEGROOTING  VOOR  HET  DIENSTJAAR  1892. 

Hoofdstuk  IX.  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 

Bij  het  onderzoek  in  de  sectiën  der  Eerste  Kamer  werd  bezwaar 
geopperd  tegen  de  uitgebreidheid  van  het  Departement  van  Waterstaat, 
en  gevraagd  of  het  niet  wenschelijk  was  een  deel  der  werkzaamheden 
over  te  brengen  naar  het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken,  of 
wel  een  nieuw  Departement  op  te  richten. 

De  Regeering  wees  in  de  M.  v.  A.  op  het  feit,  dat  sedert  de  oprich- 
ting van  het  Departement  van  W.,  H.  en  N.  behalve  de  sociale  wet- 
geving geene  nieuwe  gewichtige  onderwerpen  daaraan  waren  toegevoegd, 
en  de  noodzakelijkheid  om  een  deel  der  werkzaamheden  naar  een  ander 
Departement  over  te  brengen,  tot  dusver  niet  gebleken  was.  Ook  de 
sociale  wetgeving  zou  hiervoor  geen  reden  opleveren,  want  deze  zal 
hoofdzakelijk  alleen  waar  het  industrieele  belangen  of  technische  zaken 
betreft,  bij  het  Dep.  van  Waterstaat,  H.  en  N.  worden  behandeld,  en 
niet,  voor  zoover  de  onderwerpen  van  meer  juridischen  aard  zijn. 

Ook  de  Regeering  verklaarde  in  overeenstemming  met  het  V.  V.  over- 
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tuigd  te  zijn  van  de  wenschelijkheid  om  maatregelen  te  nemen  tegen 
het  ontstaan  van  ongelukken  in  fabrieken,  zoodra  dit,  na  voldoend 
onderzoek,  mogelijk  zal  zijn.  Daarbij  zal  partij  getrokken  worden  van 
de  voorlichting  te  verkrijgen  uit  de  verslagen  der  Enquête-commissie 
en  uit  die  van  de  inspecteurs  voor  den  arbeid. 

Het  algemeen  reglement  van  politie  voor  de  rivieren,  kanalen,  enz. 
onder  beheer  van  het  Rijk  zal  in  werking  komen  gelijktijdig  met  de 
invoering  van  de  bizondere  reglementen,  welke  gezamenlijk  met  het 
algemeen  reglement,  de  politie  regelen,  en  welke  thans  in  onderzoek 
zijn  bij  den  Raad  van  State. 

Wat  de  verbetering  van  eenige  kleine  rivieren  betreft,  de  nog  noodige 
gegevens  zijn  grootendeels  ontvangen  en  een  wetsontwerp  zal  dus 
spoedig  kunnen  worden  ingediend. 

In  het  V.  V.  werd  aangedrongen  op  krachtiger  aanvatten  van  de 
verbetering  van  de  Maas  in  Limburg.  Onder  opmerking  dat  voor  1892 
reeds  f  25,000  meer  is  uitgetrokken  dan  in  1891  werd  toegestaan, 
deelde  de  Minister  in  de  M.  v.  A.  mede,  dat  een  plan  van  verbetering 
zal  worden  ontworpen  en  daarna  een  voorstel  gedaan  tot  krachtiger 
voortzetting  der  verbetering. 

Ook  was  gevraagd  of  niet  krachtiger  behoorde  doorgewerkt  te  worden 
aan  de  verzwaringen  der  zeeweringen  van  N. -Holland  en  van  Friesland, 
waarop  de  Minister  antwoordde,  dat  na  den  stormvloed  van  1877  alle 
zeeweringen  in  Friesland  voldoende  zijn  verhoogd  en  verzwaard,  en  deze 
thans  in  zeer  goeden  staat  verkeeren.  Ook  met  de  zeeweringen  in 
Noord-Holland  is  dit  over  het  algemeen  het  geval,  behoudens  enkele 
zwakke  punten  in  den  duinregel  bij  Callantsoog. 

De  opheffing  van  het  heemraadschap  van  den  Amstel  en  Nieuwer- 
Amstel,  waarop  in  de  Tweede  Kamer  reeds  was  aangedrongen,  werd 
ook  in  de  Eerste  Kamer  wenschelijk  geacht.  Dit  heemraadschap  heft 
drukkende  tollen,  waarvan  het  echter  het  bedrag  niet  missen  kan.  De 
Regeering  heeft  aan  Gedep.  Staten  van  Noord-Holland  en  Zuid-Holland 
voorgesteld  van  wege  die  provinciën  eene  bijdrage  aan  het  heemraad- 
schap te  verstrekken,  evenals  dit  sedert  jaren  het  Rijk  doet ;  daardoor 
zou  de  aflossing  der  op  het  heemraadschap  rustende  schuld  kunnen 
bespoedigd  worden  en  eene  definitieve  regeling  bevorderd.  De  beide 
gewestelijke  besturen  hebben  zich  daartoe  echter  niet  bereid  verklaard. 

Met  belangstelling  zou  door  verschillende  leden  een  wetsontwerp 
worden  ontvangen,  waarbij  subsidie  werd  verleend  aan  de  Vereeniging 
voor  algemeene  scheepvaartbelangen  te  Amsterdam,  welke  subsidie  door 
de  Tweede  Kamer  was  verworpen.  Verscheidene  leden  verklaarden  de 
ijsopruiming  in  het  Noordzeekanaal  te  beschouwen  als  eene  nationale 
aangelegenheid.  Men  wenschte  de  plannen  der  Regeering  in  deze  te 
vernemen;  te  meer  nu  de  verwerping  niet  geschied  was  omdat  de  zaak 
reeds  nu  principieel  werd  afgekeurd. 

Daar  de  Minister  deze  opvatting  deelt,  stelt  hij  zich  ook  voor  te 
gelegenertijd  een  nieuw  voorstel  in  te  dienen. 

Ook  in  de  afdeelingen  der  Eerste  Kamer  werden  de  gevolgen  der 
spoorwegovereenkomsten  nog  eens  besproken.  Over  't  algemeen  kon 
men  niet  zeggen  dat  de  uitkomsten  aan  de  voorgespiegelde  verwach- 
tingen beantwoorden.  Men  vroeg  wanneer  verlaging  van  tarieven  kon 
verwacht  worden,  en  wat  na  de  overname  de  stand  der  rekening  was. 

Verder  werd  de  wensch  uitgesproken,  dat  de  Minister  vrijgevig  zou 
zijn  in  het  verleenen  van  subsidie  aan  locaalspoorwegen  en  tramwegen 
met  't  oog  op  de  ontwikkeling  van  den  landbouw  en  van  de  welvaart 
op  het  platte  land.  In  dit  opzicht  is  het  aangenaam  in  de  M.  v.  A. 
te  lezen,  dat  de  Minister  bereid  is  den  aanleg  van  locaalspoor-  en 
stoomtramwegen  zooveel  doenlijk  te  bevorderen;  hij  is  evenwel  van 
meening,  dat  voor  het  verleenen  van  Rijkssubsidie  eerst  aanleiding 
bestaat  wanneer  blijkt  dat  een  locaalspoorweg,  die  aan  eene  werkelijke 
behoefte  voldoet,  zonder  zoodanige  subsidie  niet  tot  stand  kan  komen. 

Onmiddellijk  na  de  overname  van  den  Ned.  Rhijnspoorweg  is  voor 
het  binnenverkeer  der  beide  groote  spoorwegen  een  verlaagd  bestel- 
goederentarief  in  werking  getreden.  Omtrent  de  nieuwe  verlaagde 
tarieven  voor  reizigers  en  goederen  zijn  de  onderhandelingen  zoover 
gevorderd,  dat  de  invoering  daarvan  met  den  aanstaanden  zomer  kan 
worden  verwacht.  Aangaande  de  financieele  gevolgen  der  spoorweg- 
overeenkomsten deelt  de  M.  v.  A.  o.a.  mede,  dat  voor  1892  de  meer- 
dere ontvangsten  (in  vergelijking  met  1888)  zullen  zijn  f  1,606,430,  de 
meerdere  uitgaven  f  1,531,308.40,  zoodat  er  per  saldo  f  75122  meer 
zal  ontvangen  worden. 

De  invoering  van  de  nieuwe  postwet  zal  thans  spoedig  kunnen 
plaats  hebben,  nu  kort  geleden  het  besluit  tot  uitvoering  van  den 
Raad  van  State  is  ontvangen. 

Op  de  vraag  of  de  Minister  niet  bereid  was  proefnemingen  te  doen 
met  het  aanleggen  van  ondergrondsche  telegraalleidingen,  antwoordde 
deze,  dat  dit  niet  noodig  is,  daar  hij  van  de  nuttigheid  van  zulke 
leidingen  overtuigd  is.  Alleen  de  groote  kosten  zijn  oorzaak,  dat  daartoe 
niet  is  overgegaan. 

Vergadering  der  Eerste  Kamer  op  28  Januari  1892. 

Verschillende  der  boven  aangehaalde  onderwerpen  en  nog  eenige 
kleinere  kwamen  bij  de  openbare  behandeling  op  nieuw  ter  sprake. 
Zoo  o.  a.  de  verondieping  van  het  haventje  of  veerslop  te  Tuil,  waar- 
aan de  heer  Van  Pallandt  nog  den  wensch  vastknoopte,  dat  bij  het 
uitvoeren  van  Rijkswerken  in  of  aan  de  rivieren  meer  op  de  belangen 
der  oeverbewoners  zou  gelet  worden,  vooral  ook  wat  los- en  laadplaatsen 
betreft.  De  klachten  over  het  veevervoer  in  het  Noorden  en  gebrek  aan 
wagens  voor  het  vervoer  van  passagiers  werden  nogmaals  in  het  debat 
gebracht  door  den  heer  Van  Lier,  die  verder  op  eene  betere  telegraaf- 
verbinding van  den  Zuidoosthoek  van  Drenthe  met  de  hoofdkantoren 


aandrong.  De  heer  Regout  kwam  nog  eens  terug  op  de  ook  in  het  V.  V. 
behandelde  vraag  van  het  onderhoud  der  grintwegen,  waarbij  geen 
walsen  worden  toegepast  tot  groot  ongerief  voor  het  verkeer.  Deze 
afgevaardigde  stelde  voor  dat  het  Rijk  de  noodige  toestellen  zou  aan- 
schaffen, en  deze  ook  verhuren  aan  Provinciën  en  gemeenten. 

Verder  vroeg  de  heer  Van  Nagell  van  Ampsen,  of  het  wetsvoorstel  in 
zake  eenige  kleine  rivieren  zou  inkomen  bij  het  hervatten  der  Werk- 
zaamheden door  de  Tweede  Kamer. 

Een  paar  zaken  van  algemeen  belang  werden  besproken  door  den  heer 
Wertheim,  die  bij  den  aanvang  zijner  rede  in  warme  woorden  zijn 
ingenomenheid  betuigde  met  het  optreden  van  den  tegenwoordigen 
Minister.  Vooreerst  de  openhouding  van  het  Noordzeekanaal,  een 
spoedeischende  zaak,  die  z.  i.  ten  gevolge  van  misverstanden  door  de 
Tweede  Kamer  is  verworpen.  Onder  die  misverstanden  was  ook  deze, 
dat  men  meende  dat  Amsterdam  zelf  niets  deed,  wat  onjuist  was, 
want  de  vertegenwoordigers  van  handel  en  scheepvaart  wilden  het 
noodige  geld  bijeenbrengen  tegen  3  pCt.,  terwijl  bovendien  de  garantie 
daarvoor  voorwaardelijk  was  en  aan  groot  risico  onderworpen. 

Een  tweede  punt,  dat  de  heer  Wertheim  ter  sprake  bracht,  betrof 
den  telegraphischen  dienst.  Hij  kwam  op  tegen  een  der  beide  Kon. 
Besluiten  in  1891  uitgevaardigd,  regelende  de  reorganisatie  van  dien 
dienst.  Verder  drong  hij  aan  op  onderaardsche  verbinding  van  de 
groote  gemeenten,  in  't  belang  zoowel  van  handel  en  nijverheid*  als 
van  de  defensie.  De  kostbaarheid  van  dien  aanleg,  waarop  de  Regee- 
ring gewezen  had,  mocht  daarvan  niet  terughouden.  Duur  en  goed- 
koop waren  betrekkelijke  begrippen,  en  een  heel  dure  zaak  kon  toch 
in  's  lands  belang  heel  goedkoop  zijn. 

Ten  slotte  bracht  de  heer  Wertheim  uitvoerig  de  wenschelijkheid 
ter  sprake  om  de  Rijkspostspaarbank  te  doen  strekken  als  tusschen- 
persoon  tot  het  plaatsen  van  geld  op  het  Grootboek  der  Nationale 
Schuld.  De  mogelijkheid  daarvan  zou  door  de  Regeering  blijkens  toe- 
zegging aan  de  Tweede  Kamer  worden  onderzocht,  en  de  mededeeling 
van  den  Minister  van  Waterstaat  in  de  M.  v.  A.,  dat  het  denkbeeld 
bij  den  Minister  van  Financiën  in  beginsel  geen  bezwaar  ontmoette, 
was  zeer  bevredigend.  Spreker  drong  op  spoedige  uitvoering  aan,  en 
wees  op  de  groote  voordeelen  die  er  mede  verkregen  zouden  worden  : 
vermeerdering  van  belangstelling  in  het  vaderland,  verhooging  van  het 
peil  der  Staatsschuld  tengevolge  van  de  gelegenheid  ook  voor  de  kleine 
bezitters  om  deel  te  nemen  aan  inschrijvingen.  In  enkele  andere  landen. 
België,  Frankrijk,  Oostenrijk  en  Engeland,  bestond  het  stelsel,  maar 
daar  zijn  de  inleggers,  wanneer  eene  zekere  som  is  bereikt,  gedwongen 
Staatsschuld  voor  dat  bedrag  te  nemen.  Dezen  dwang  wilde  de  heer 
Wertheim  niet;  ook  achtte  hij  het  verkeerd  Staatsschuldpapieren 
aan  toonder  in  handen  te  geven  van  de  sparenden.  Daarom  wenschte 
spreker  aan  de  Rijkspostspaarbank  de  taak  op  te  leggen  den  kleinen 
man  behulpzaam  te  zijn  om  geld  op  het  Grootboek  te  plaatsen,  door 
het  afgeven  van  een  inschrijversspaarboekje,  waardoor  de  formaliteiten 
voor  inschrijving  op  het  Grootboek  vervallen.  Wanneer  de  som  boven 
het  maximumbedrag  was  gestegen,  moest  zij,  geheel  met  goedvinden 
van  den  inlegger,  op  het  Grootboek  overgeschreven  worden. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  de  heer  Lely,  kon  volstaan 
met  eene  korte  beantwoording  van  de  bovengenoemde  punten. 

Eene  bepaalde  verplichting  tot  op  diepte  houding  van  het  veerslop  te 
Tuil  bestond  er  niet,  maar  hij  zou  nagaan  hoe  aan  de  verschillende  be- 
langen kon  worden  tegemoet  gekomen. 

Aan  den  heer  Van  Nagell  werd  medegedeeld,  dat  een  wetsontwerp 
betreffende  kleine  rivieren  spoedig  zou  inkomen;  maar  het  tijdstip  was 
moeilijk  aan  te  geven,  daar  de  indiening  van  de  gevraagde  gegevens 
niet  van  den  Minister  afhankelijk  was. 

De  bezwaren  van  het  spoorwegverkeer  zouden  ophouden  zoodra  het 
nieuwe  materieel  aanwezig  zou  zijn,  dat  door  de  Mij.  tot  expl.  vanS.S. 
is  besteld,  die  in  dit  opzicht  geene  kosten  ontziet.  Een  betere  telegra- 
phische  verbinding  van  den  Z.O.  hoek  van  Drenthe  zou  worden  onder- 
zocht. Het  voorstel  betreffende  de  ijsopruiming  in  het  Noordzee-kanaal 
zal  opnieuw  worden  ingediend.  Ook  de  opmerkingen  naar  aanleiding 
van  het  Kon.  besluit  betreffende  de  reorganisatie  van  den  telegraaf- 
dienst zullen  worden  onderzocht,  al  was  een  bericht  in  de  couranten 
betreffende  het  voornemen  eener  herziening  van  dat  Kon.  besluit 
voorbarig. 

Omtrent  de  wenschelijkheid  om  den  werkkring  van  de  postspaar- 
bank uit  te  breiden,  zóódanig,  dat  zij  ook  voor  inschrijvingen  op  het 
Grootboek  kan  dienen,  is  overleg  gepleegd  met  den  Minister  van  Finan- 
ciën ;  op  de  hoofdpunten  is  reeds  overeenstemming  bereikt  en  de  Mi- 
nister was  voornemens  daaromtrent  eventueel  voorstellen  te  doen. 

Minder  gunstig  luidde  het  antwoord  van  den  Minister  op  de  vraag 
naar  ondergrondsche  telegraaflijnen.  Alleen  het  leggen  van  de  hoofd- 
lijnen zou  4  millioen  gulden  kosten,  en  ook  voor  de  verbinding  Amster- 
dam— Den  Haag — Rotterdam  alleen  zouden  zeer  groote  sommen  noodig 
zijn.  Aan  den  heer  Regout  werd  ten  slotte  de  toezegging  gedaan,  dat 
zijn  denkbeeld  om  door  het  Rijk  een  stoomwals  aan  te  koopen.  ook  ten 
dienste  van  de  Provinciale  wegen,  zou  worden  overwogen. 

De  Kamer  nam  vervolgens  het  wetsontwerp  zonder  hoofdelijke  stem- 
ming aan. 

Het  wetsontwerp  tot  vaststelling  der  Begrooting  van  uitgaven  voor 
den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  dienst  1892  werd  in  dezelfde  zitting 
van  28  Jan.  zonder  beraadslaging  en  zonder  hoofdelijke  stemming 
aangenomen. 

Bij  het  afdeelingsonderzoek  was  de  wenschelijkheid  uitgesproken  om 
het  rapport  van  den  ingenieur  Broekman,  betreffende  de  instorting  van 
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de  brug  te  Mönchenstein,  openbaar  te  maken,  een  wensch  waaraan 
door  den  Minister  zal  worden  voldaan.  Ter  geruststelling  kon  de  Re- 
geering mededeelen  dat  in  dit  rapport  geenerlei  verontrustende  gevolg- 
trekking wordt  gevonden  voor  de  veiligheid  van  de  groote  spoor- 
wegbruggen hier  te  lande. 

Verder  werd  in  het  V.  V.  de  vrees  uitgesproken,  dat  de  voorgenomen 
afzonderlijke  overkapping  der  perrons  van  het  station  van  den  Staats- 
spoorweg te  Utrecht  tot  groot  ongerief  zou  leiden.  De  Minister  ver- 
klaarde echter  dat  de  gedeeltelijke  overkapping  van  het  nieuw 
gemaakte  tweede  perron  slechts  is  voorgesteld  om  in  de  eerste  nood- 
zakelijke behoefte  van  beschutting  te  voorzien.  Na  voltooiing  van  de 
voornaamste  wijzigingen  op  dit  station  zal  overwogen  worden  welke 
maatregelen  in  het  belang  van  het  publiek  verder  genomen  zullen 
worden. 

Dat  er  werkelijk  behoefte  bestaat  aan  exploitatie  van  den  verbin- 
dingsweg tusschen  de  beide  stations  te  's-Gravenhage  ten  dienste  der 
reizigers  —  waaromtrent  in  het  V.  V.  een  vraag  werd  gedaan  —  is 
nog  niet  overtuigend  gebleken.  Ss. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


29  Jan.  1892. 

30  „  „ 

1  Febr.  „ 

2  „  , 

3  ,  „ 


Barometer- 
stand in 
mM. 


759.7 
764.4 

756.6 
743.9 
738.5 
751.4 


Wind- 
richting 


z.w. 
z.w. 

z.z.w. 
z.z.w. 
z.w. 

N.N.W. 


Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 


Tempera- 
tuur, graden  | 
Celsius  | 


Gevallen 
regen  in 
mM. 


Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

30 

Jan. 

40.09 

12.94 

10.40 

10.28 

10.86 

44.50 

12.92 

8.55 

31 

40.58 

13.27 

10.66 

10.45 

11.08 

44.60 

13.55 

9.03 

1 

Febr. 

40.91 

13.79 

11.13 

10.89 

11.51 

45.35 

13.95 

9.40 

2 

n 

41.16 

14.07 

11.40 

11.23 

11.81 

45.20 

14.86 

9.84 

3 

n 

41.33 

14.19 

11.55 

11.38 

11.91 

44.84 

14.98 

10.10 

4 

» 

41.15 

14.26 

11.63 

11.45 

12.02 

44.62 

14.54 

10.20 

5 

40.85 

14.15 

11.60 

11.45 

12.01 

44.30 

14.04 

10.11 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
4-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


Lob. 


Nijm. 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 

13.92 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


Grave 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

Werking  der  Overlaten. 

12  Febr.  De  Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  16  cM. 

„  Bokhovensche  Overlaat    begon  heden  morgen  te  werken 
over  3  M. 

3  „      „  Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  22  cM. 

„  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  16  cM. 
over  95  M. 

4  B      „  Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  25  cM. 

„  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  30  cM. 
over  165  M. 

5  B      „  Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  19  cM. 

„  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  33  cM. 
over  265  M. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Zierikzee  overleed  in  de  laatste  helft  van  Januari  de  heer 
Labrijn  Dzn.J  waterbouwkundige,  deskundig  adviseur  van  den 
polder  «De  Vier  Bannen  van  Duiveland». 
De  overledene  was  tot  1  Maart  1889  waterbouwkundig  ambtenaar 


van  het  waterschap  Schouwen,  uit  welke  betrekking  hij  op  dien  datum 
op  verzoek  wegens  gevorderden  leeftijd  eervol  werd  ontslagen,  na  haar 
38  jaren  te  hebben  bekleed.  Het  waterschap  kende  hem  ter  waardee- 
ring zijner  diensten,  bij  dat  ontslag  levenslang  eene  gratificatie  van 
f  1000  toe. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  van  28 
Jan.  jl.  zijn  verschillende  wijzigingen  in  den  Waterstaatsdienst  aange- 
bracht, waaromtrent  wij  naar  de  rubriek  »Benoemingen"  verwijzen. 


Voor  den  bouw  van  de  lijn  Sauwerd—  Roodeschool  der  Groninger 
Locaalspoorwegmaatschappij  is  dezer  dagen  de  eerste  spade  in  den 
grond  gestoken.  Daar  de  aanlegkosten  hooger  blijken  dan  de  raming, 
zal  in  het  ontbrekende  door  eene  leening  worden  voorzien,  terwijl  de 
aandeelhouders  zich  het  verlies  van  rente  gedurende  de  eerste  jaren 
der  exploitatie  zullen  getroosten.  De  lijn  zal  in  het  midden  van  1893 
voltooid  zijn. 


Te  Rotterdam  is  opgericht  de  naamlooze  vennootschap  „Maatschappij 
tot  exploitatie  van  koolzuurfabrieken  in  Engeland",  met  een  maatschap- 
pelijk kapitaal  van  f  600,000. 

De  maatschappij  heeft  ten  doel  het  exploiteeren  van  eene  reeds  in 
volle  werking  zijnde  fabriek  te  Londen  ter  bereiding  van  vloeibaar 
koolzuur  uit  cokes,  volgens  eene  nieuwe  gebreveteerde  methode. 

Volgens  hetzelfde  systeem  is  eene  fabriek  te  Erkner  bij  Berlijn  eenige 
jaren  in  werking. 

De  fabriek  te  Londen  heeft  een  productievermogen  van  240  a  250 
cylinders  per  dag,  elk  inhoudende  12  kilogram. 

Behalve  het  aandeelen-kapitaal  zal  eene  obligatieleening  uitgegeven 
worden  van  f240,000. 

Tot  directeur  is  benoemd  de  werktuigkundig-ingenieur  E.  L.  C.  Schiff, 
thans  directeur  der  Kon.  Chemische  fabriek  te  Amsterdam. 


Ingenieurs  bij  de  Rumeensche  Staatsspoorwegen. 

De  «Ned.  Staats-Ct.»  van  5  Febr.  j.1.  bevat  de  volgende  mededeeling 
van  het  Ministerie  van  Buitenlandsche  Zaken. 

Blijkens  een  van  Harer  Majesteits  minister-resident  te  Bucarest  ont- 
vangen schrijven  heeft  de  dezerzijdsche  mededeeling  in  de  Staatscou- 
rant van  16  Januari  11.  n°.  13,  betreffende  de  plaatsing  van  vreemde 
ingenieurs  bij  de  Rumeensche  Staatsspoorwegen  (1)  de  toezending  van 
zooveel  brieven  aan  het  gezantschap  aldaar  ten  gevolge  gehad,  dat 
weldra  de  onmogelijkheid  bleek  die  alle  rechtstreeks  te  beantwoorden. 
Met  het  oog  daarop  acht  de  minister-resident  voornoemd  het  wenschelijk 
gegadigden  nader  in  te  lichten  nopens  de  vereischten  voor  en  den  aard 
en  omvang  van  de  bedoelde  betrekking  alsmede  aangaande  de  voor- 
en  nadeelen  van  een  verblijf  in  Rumenië. 

In  de  eerste  plaats  zij  opgemerkt  dat  alleen  ingenieurs  worden  ge- 
vraagd; officieren  der  artillerie,  opzichters  en  technici  die  op  ander 
gebied  werkzaam  zijn,  hebben  weinig  kans  om  in  aanmerking  te  komen. 
Voor  den  duur  der  te  sluiten  verbintenis  bestaan  geene  algemeene 
regelen.  Te  verwachten  is  het  dat  de  directie  der  Rumeensche  Staats- 
spoorwegen zal  trachten  ingenieurs,  met  wier  diensten  zij  tevreden  is, 
zoo  lang  mogelijk  te  behouden.  Genoemde  directie  behoudt  zich  overigens 
het  recht  voor  hare  ambtenaren  naar  welgevallen  standplaatsen  aan 
te  wijzen.  De  vergoeding  voor  overplaatsing  en  de  bezoldigingen  zijn 
ruim  berekend.  Het  juist  bedrag  van  het  salaris  zal  binnen  de  grenzen, 
reeds  bij  het  bericht  in  de  Staatscourant  van  16  Januari  aangegeven, 
afhangen  van  hetgeen  gepraesteerd  wordt.  De  betaling  geschiedt  bij 
vooruitbetaling,  desverkiezende  tweemaal  in  de  maand.  Bij  eventueele 
plaatsing  is  het  wenschelijk  zich  zoo  spoedig  mogelijk  vertrouwd  te  maken 
met  het  Rumeensch,  hetgeen  niet  moeilijk  zal  zijn  voor  hen  die  met 
eene  taal  van  latijnschen  oorsprong  bekend  zijn.  Aanvankelijk  kan 
men  met  Fransch  en  Duitsch  terecht.  De  werkzaamheden  waarvoor 
buitenlandsche  ingenieurs  gevraagd  worden  zullen  bestaan  in  het  in 
goeden  staat  brengen  en  houden  der  spoorbanen  (ongeveer  3600  K.M. 
lang)  die  het  geheele  land  doorkruisen.  Het  klimaat  verschilt  naarmate 
van  de  hoogere  of  lagere  ligging  van  den  bodem.  In  de  Rumeensche 
vlakte  heerscht  gedurende  den  zomer  eene  verzengende  hitte,  zoodat 
men  om  aan  de  vermoeienissen  van  werkzaamheden  in  de  open  lucht 
weerstand  te  kunnen  bieden  een  krachtig  gestel  moet  hebben.  Daaren- 
tegen kenmerken  zich  de  bergstreken  door  eene  gematigde  tempera- 
tuur, voor  de  gezondheid  in  ieder  opzicht  bevorderlijk.  De  winter  brengt 
gewoonlijk  hevige  koude  mede,  die  zich  in  het  geheele  land  doet 
gevoelen,  doch  reeds  tegen  het  einde  van  Februari  ophoudt.  In  de 
provincie  is  het  leven  goedkoop,  in  de  hoofdstad  echter  duurder. 

Reflectanten  wordt  in  overweging  gegeven  zich  zonder  tijdsverzuim 
per  brief  in  de  Fransche  of  Duitsche  taal  tot  de  directie  der  Rumeensche 
Staatsspoorwegen  te  Bucarest  te  wenden.  Het  Nederlandsche  gezantschap 
aldaar  heeft  zich  ter  bevordering  hunner  belangen  rechtstreeks  met 
genoemde  directie  in  verbinding  gesteld. 


(1)  Zie  «De  Ingenieur»,  blz.  43. 


Door  den  gemeenteraad  van  Arnhem  zijn  de  plannen  tot  uitbreiding 
en  verbetering  der  stedelijke  gasfabriek  goedgekeurd.  Besloten  is  de 
commissie  voor  de  fabriek  uit  te  noodigen  met  den  meesten  spoed  deze 
plannen  te  doen  uitvoeren.  Het  voor  de  verbetering  noodig  geraamde 
kapitaal  bedraagt  f  470,000. 
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De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  zijne  zitting  van  3  Febru- 
ari bij  de  behandeling  van  de  voordracht  van  Burg.  en  Weths.  om 
eene  leening  aan  te  gaan  van  6  milhoen  gulden  —  waaronder  begrepen 
was  een  bedrag  van  f  2,250,000  voor  de  kosten  van  onteigening  ten 
behoeve  der  nieuwe  beurs  —  besloten  de  voordracht  aan  Burg.  en  Weths. 
terug  te  zenden,  met  verzoek  een  nieuw  leeningsplan  in  te  dienen, 
waarin  hetzij  begrepen  is  het  geheele  bedrag  voor  den  beursbouw  be- 
noodigd  of  wel  waaruit  elk  voorloopig  bedrag,  voor  dat  doel  bestemd, 
is  weggelaten. 


In  de  gewone  vergadering  van  de  wis-  en  natuurkundige  afdeeling 
der  Koninklijke  Academie  van  Wetenschappen,  gehouden  op  den  30sten 
Januari  j.1.  in  het  Trippenhuis  te  Amsterdam,  deed  de  heer  G.  van 
Diesen  voorlezing  van  het  rapport  der  geologische  commissie,  die  zoo- 
dra haar  de  mededeeling  in  het  vorige  jaar  gewerd  van  het  wederom 
toestaan  der  Rijkssubsidie,  de  medewerking  inriep  van  de  heeren  Lorié, 
Van  Capeixe,  Molengraaff  en  Sch  roeder  van  der  Kolk. 

De  heer  Lorié  stelde  geologische  onderzoekingen  in  aan  het  Merwede- 
kanaal  en  in  de  hooge  venen  van  Noord-Brabant  en  Limburg.  De  heer 
Van  Capelle  onderzocht  de  grondsoorten  bij  de  sluizen  in  de  Drenthsche 
hoofdvaart,  alsmede  het  diluvium  van  West-Drenthe  en  in  de  omstreken 
van  Steenwijk.  De  heer  Schroeder  van  der  Kolk  verzamelde  geolo- 
gische gegevens  in  de  omstreken  van  Markelo,  tot  het  carteeren  van 
den  diluviaanschen  bodem  aldaar.  De  verslagen  hunner  werkzaamheden 
werden  reeds  aan  de  Academie  overgelegd. 

Van  de  hoofdingenieurs  van  den  Waterstaat,  de  heeren  Blom, 
Schnebbelie  en  Leemans  mocht  de  commissie  belangrijke  gegevens 
omtrent  grondboringen  op  verschillende  plaatsen  in  het  land  ontvangen. 

De  commissie  bracht  in  haar  rapport  dank  aan  al  de  genoemde 
heeren  voor  hunne  medewerking  en  sprak  de  wenschelijkheid  uit  op 
nog  ruimer  schaal  dan  thans  geologische  onderzoekingen  uit  te  lokken. 
Derhalve  stelde  zij  de  Academie  voor,  aan  de  Regeering  te  verzoeken 
voor  1893  eene  toelage  van  f  1000  te  willen  toestaan.  (Voor  dit  en 
het  vorige  jaar  werd  f  500  subsidie  verleend). 


De  Minister  van  Koloniën  brengt  ter  kennis  van  de  belanghebbenden, 
dat  bij  het  korps  genietroepen  te  Utrecht  de  gelegenheid  bestaat  voor 
vier  jongelieden  van  zestien  tot  achttien  jaar,  om  te  worden  opgeleid 
tot  korporaal  en  sergeant  bij  de  Indische  genietroepen;  waarna  zij,  na 
een  in  Indië  af  te  leggen  examen  kunnen  worden  bevorderd  tot  mili- 
tair opzichter  der  genie,  en  later,  nadat  zij,  bij  voldoening  aan  de 
voor  hen  vastgestelde  nadere  examens,  zijn  bevorderd  tot  opzichter 
lste  klasse  —  bij  goed  gedrag  —  in  aanmerking  komen  ter  vervulling 
van  vacaturen  bij  het  korps  magazijnmeesters  der  genie  (luitenants 
en  kapiteins). 

i  De  voorwaarden  zijn  te  vinden  in  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  3  Febr.  j.1. 
en  een  afdruk  der  oproeping  is  kosteloos  te  verkrijgen  bij  het  Dep. 
van  Koloniën. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  4  Febr.  brengt  de  Minister  van  Oorlog 
ter  kennis  van  de  militieplichtigen  voor  de  lichting  van  1892,  het  Kon. 
besluit  van  29  Febr.  1884,  gewijzigd  bij  besluit  van  26  Mei  1888,  met 
de  daarbij  behoorende  programma's,  bevattende  eischen  tot  opleiding 
voor  milicien-opzichter  der  genie,  en  noodigt  genoemde  militieplichtigen, 
die  hiervoor  in  aanmerking  wenschen  te  komen,  uit,  zich  vóór  1  April 
1892  schriftelijk  tot  het  Departement  van  Oorlog  te  wenden,  met  op- 
gave van  naam  en  voornamen,  van  woonplaats  met  aanduiding  van 
straat  en  nommer,  van  de  gemeente,  waarvoor  geloot  is,  van  het 
lotingsnommer,  van  de  lengte  (zonder  schoeisel),  en  van  hunne  tegen- 
woordige betrekking. 

De  telegrafisten  behooren  de  opgaven  te  doen  vergezeld  gaan  van 
eene  gelegaliseerde  verklaring,  waaruit  blijkt,  aan  welk  telegraafkan- 
toor zij  werkzaam  zijn. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  31  Jan. — 1  Febr.  zijn  opgenomen  de  sta- 
tuten der  naamlooze  vennootschap :  „Maatschappij  voor  Photolitho-  en 
Zincographie,  procédé  Mr.  E.  J.  Asser"  gevestigd  te  Amsterdam.  (Zie 
blz.  32). 

De  vennootschap  is  aangegaan  voor  den  tijd  van  25  jaren,  aanvan- 
gende den  lsten  Januari  j.1. 

Het  maatschappelijk  kapitaal  bedraagt  f 10,000  en  is  geheel  geplaatst. 


De  Kamer  van  Koophandel  te  Haarlem  heeft  zich  tot  den  Minister 
van  Waterstaat,  H.  en  N.  gewend  om  nogmaals  aan  te  dringen  op 
Staatsexploitatie  van  de  telephonle. 

In  het  adres  wordt  gewezen  op  de  velerlei  klachten,  waartoe  de 
tegenwoordige  toestand  aanleiding  geeft,  zooals:  dikwijls  voorkomende 
storing  in  de  bovengrondsche  leidingen,  onverstaanbaarheid  der  ge- 
voerde gesprekken  tengevolge  van  slechte  toestellen  en  verbindingen, 
alsmede  van  contacten  met  andere  draden,  gebrekkige  bediening  op  de 
telephoon-bureaux,  te  hooge  abonnementsprijs,  zoowel  voor  het  ge- 
meentelijk als  voor  het  intercommunaal  verkeer,  dikwijls  onvoldoende 
toestand  der  lijnen  en  toestellen  tengevolge  van  gebrekkig  onderhoud 
en  toezicht,  storing  op  de  telephoonlijnen  ten  gevolge  van  vorst  en 
ijzel  en  onvoldoende  regeling  der  voorwaarden,  waaronder  verschil- 
lende exploitanten  van  telephoonnetten  verplicht  zijne  eene  intercom- 
munale aansluiting  aan  die  netten  toe  te  staan. 

De  Kamer  heeft  hier  o.  a.  het  oog  op  de  moeielijkheden  welke  voor 
eenigen  tijd  hieromtrent  tusschen  de  Nederlandsche  Bell-Telephoon- 
maatschappij  en  de  heeren  Ribbink,  Van  Bork  en  Co.  c.  s.  gerezen 


zijn,  waaruit  duidelijk  is  gebleken,  dat  die  voorwaarden  onderling  zeer 
bezwaarlijk,  zoo  niet  onmogelijk  te  regelen  zijn,  terwijl  onder  de  tegen- 
woordige omstanheden  de  Bell-Telephoonmaatschappij  dientengevolge 
feitelijk  monopolie  geniet,  dat  voor  de  algemeene  belangen  nadeelig 
werkt  en  waarop  bij  de  behandeling  van  dit  onderwerp  in  de  verga- 
dering der  Tweede  Kamer  van  de  Staten-Generaal  reeds  door  een  der 
leden  breedvoerig  gewezen  werd.  Eindelijk  wijst  de  Kamer  er  op,  dat 
exploitatie  door  den  Staat  te  verkiezen  is,  omdat  de  beambten,  met 
de  bediening  belast,  steeds  in  de  gelegenheid  en  soms  wellicht  in  het 
belang  van  den  dienst  verplicht  zijn  de  gesprekken  mede  aan  te 
hooren.  Het  geheim  van  de  telephoon  acht  men  alleen  veilig  bij  door 
den  Staat  aangestelde  beëedigde  ambtenaren. 

Den  20sten  Februari  a.s.  zal  de  aanbesteding  plaats  hebben  van  den 
bouw  van  den  nieuwen  Stadsschouwburg  te  Amsterdam,  aan  het  Leidsche 
plein  aldaar. 

De  stoomtram  van  Beverwijk  naar  Wijk  a/Zee,  in  exploitatie  bij  de 
Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij,  zal  ophouden  te  bestaan. 
Naar  men  verneemt,  zal  de  stoomtram  door  eene  paardentram  worden 
vervangen  voor  rekening  van  de  buffetmaatschappij  E  Pluribus  Unum, 
waaraan  de  badhotels  te  Wijk  a/Zee  toebehooren. 


De  gemeenteraad  van  Zaandam  heeft  in  zijne  zitting  van  28  Januari 
jl.  besloten  aan  de  Concessie-maatschappij  te  Amsterdam  concessie  te 
verleenen  voor  den  aanleg  van  eene  paardentram.  Wordt  dergelijke 
concessie  ook  verleend  door  de  Raden  van  Koog  a/d  Zaan,  Zaandijk 
en  Wormerveer,  dan  bestaat  het  vooruitzicht,  dat  de  bloeiende  Zaan- 
streek met  een  nieuw  verkeersmiddel  wordt  verrijkt. 

In  dezelfde  zitting  deelde  de  voorzitter  mede,  dat  Gedeputeerde 
Staten  het  door  genoemde  Raden  gemeenschappelijk  genomen  besluit 
tot  den  bouw  eener  grootere  sluis  in  den  Dam  te  Zaandam  hebben 
goedgekeurd,  en  zij  later  de  beslissing  zullen  mededeelen  omtrent  het 
ingezonden  bouwplan  met  de  daarbij  gedane  aanvrage  om  provinciale 
subsidie  in  de  kosten. 


De  gemeenteraad  van  Roosendaal  heeft  aan  de  Zuid-Nederl.  Stoom- 
tramweg-maatschappij een  uitstel  verleend  van  zes  maanden  voor  de 
exploitatie  van  eene  stoomtram  van  Steenbergen  via  Roosendaal  naar  Gastel, 

waarvoor  door  de  Maatschappij  het  waarborgkapitaal  is  gestort. 


Op  25  Januari  j.1.  is  te  Wageningen  geteekend  de  overeenkomst, 
tusschen  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  en  het 
bestuur  der  gemeente  Wageningen,  regelende  den  afstand  en  de  over- 
dracht van  den  tramweg  van  Ede  naar  Wageningen.  De  gemeente  Wa- 
geningen ontvangt  voor  de  voor  hare  rekening  aangelegde  lijn  f88,000. 
De  kosten  van  aanleg  bedroegen  meer  dan  f  150.000. 


Naar  «De  Locomotief»  vermeldt,  is  aan  den  bouwkundig  ingenieur 
J.  F.  Klinkhamer  te  Amsterdam  door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorwegen  opgedragen  een  tweede  Centraal  Administratie- 
gebouw te  Utrecht  te  ontwerpen.  Dit  gebouw  zal  naast  het  bestaande 
aan  de  Moreelse  laan  komen  te  staan  op  grond  die  door  de  Maatschappij 
van  de  gemeente  Utrecht  wordt  gekocht.  Het  nieuwe  gebouw  zal  van 
lifts  worden  voorzien,  en  beide  gebouwen  zullen  door  bruggen  over  en 
tunnels  onder  den  openbaren  weg  met  elkander  in  verbinding  staan. 
Indien  de  Gemeenteraad  de  overeenkomst  tusschen  B.  en  W.  en  de 
Maatschappij  gesloten,  goedkeurt,  zal  het  terrein  tusschen  het  nieuwe 
gebouw  en  de  Singelgracht  door  de  gemeente  worden  beplant,  maar 
zullen  daarop  geene  gebouwen  mogen  worden  gesteld. 


De  Union  Internationale  Permanente  de  Tramways  zal  in  't  laatst  van 

Augustus  of  in  het  begin  van  September  1892  te  Budapest  vergaderen. 
De  punten  ter  bespreking  betreffen: 

1°.  de  voor-  en  nadeelen  van  de  spoorwijdten  van  1.00  M.,  0.75  M. 
en  0.60  M.  in  geval  van  smalspoor;  2°.  de  voorwaarden  van  aanlegen 
gebruik  van  de  kruising  der  sporen  van  de  groote  spoorwegmaatschap- 
pijen, door  deze  aan  de  tramwegen  opgelegd;  3°.  de  uitbreiding  of 
grootte  van  de  werkplaatsen  der  tramweg-ondernemingen ;  4°.  de  voor- 
en  nadeelen  van  de  verschillende  soorten  van  draagveeren ;  5°.  de 
ondervinding  en  resultaten  van  electrische  trekkracht  en  de  voor- 
deelen  daarvan  boven  die  met  paarden  of  stoom  ;  6°.  de  grondslagen 
der  tarieven  en  de  middelen  om  het  vervoer  te  ontwikkelen ;  7°.  nieuwe 
mededeelingen  ten  opzichte  der  controle  of  uitgifte  van  plaatskaarten  ; 
8°.  de  ondervinding  en  kosten  per  as-kilometer  van  smeermateriaal  voor 
locomotieven,  rijtuigen  en  wagens. 

Opgaven  omtrent  deze  vraagpunten  moeten  worden  ingezonden  vóór 
31  Maart  a.s.  aan  den  heer  Nonnenberg,  secretaris-generaakte  Brussel. 


De  administratie  der  Belgische  Staatsspoorwegen  heeft  besloten,  van 
den  lsten  Mei  a.  s.  af,  op  alle  stations  van  het  Belgische  spoor- 
wegnet de  eenheid  in  den  spoorwegtijd,  berekend  naar  den  meridiaan 
van  Greenwich,  in  te  voeren.  De  verschillende  departementen  voor 
spoorwegen,  posterijen  en  telegrafie  zijn  daarom  uitgenoodigd  gewor- 
den, van  dien  datum  af,  alle  bescheiden  (reisgidsen,  dienstregelingen, 
enz.)  die  betrekking  hebben  op  den  loop  der  treinen,  postschepen, 
briefverzendingen  enz.,  van  deze  nieuwe  tijdrekening,  welke  met  den 
thans  bestaanden  Brusselschen  tijd  17  minuten  29  seconden  verschilt, 
te  voorzien. 
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In  eene  buitengewone  algemeene  vergadering  van  ingelanden  van  den  I 
polder  «De  Vier  Bannen  van  Duiveland»  gehouden  te  Kappelle  (bij 
Zierikzee)  op  den  28en  Januari  j.1.  werd  door  den  ingenieur-adviseur, 
den  heer  A.  H.  W.  van  der  Vegt,  verslag  uitgebracht  over  de  afschui- 
ving aan  den  Zuidbout,  op  7  Januari  jl.,  waarbij  een  oppervlakteverlies 
van  7  hectaren  plaats  had  en  het  grondverlies  op  800,000  M3.  wordt 
geraamd.  De  heer  van  der  Vegt  was  van  meening  dat  zoo  spoedig 
mogelijk  eene  bestorting  moest  plaats  hebben,  en  na  verloop  van  eenige 
maanden  eene  tweede,  ter  plaatse  waar  nu  de  grond  is  blijven  zitten, 
die  echter  vermoedelijk  na  dien  tijd  door  den  stroom  opgeruimd  zal 
zijn.  Het  eerste,  het  allernoodzakelijkste,  werk  is  geraamd  op  f35,000, 
en  het  tweede  op  f  44,000. 

Na  langdurige  besprekingen  werd  met  algemeene  stemmen  besloten, 
onder  nadere  goedkeuring  van  Gedeputeerde  Staten,  de  voorgestelde 
werken  uit  te  voeren. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  30  Januari  is,  met  ingang  van  8 
Februari  1892,  benoemd  tot  lid  en  voorzitter  van  den  Raad  van 
Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten  de  heer  mr.  J.  Ph.  van  Bosse, 
administrateur  van  de  Generale  Thesaurie  bij  het  Departement 
van  Financiën. 

De  heer  Van  Bosse  heeft  een  belangrijk  aandeel  gehad  in  de 
voorbereiding  en  de  uitvoering  der  spoorwegovereenkomsten. 

Bij  Kon.  besluit  van  30  Jan.  j.1.  is  aan  den  heer  Th.  Bleck- 
mann,  oud-ingenieur  van  's  Rijks  Waterstaat  der  1ste  kl.,  hoofd- 
ingenieur-titulair, te  Utrecht,  een  pensioen  verleend  van  f  2300. 

Bij  Kon.  besluit  van  1  Febr.  j.1.  is  aan  Jhr.  C.  Ch.  Th.  Six, 
op  zijn  daartoe  gedaan  verzoek,  eervol  ontslag  verleend  als  lid 
van  het  college  van  regenten  over  het  huis  van  bewaring  te 
Zierikzee,  onder  dankbetuiging  voor  de  in  die  betrekking  bewe- 
zen diensten,  en  is  benoemd  tot  lid  van  genoemd  college  van 
regenten  A.  H.  W.  van  der  Vegt,  ingenieur  bij  het  waterschap 
Schouwen,  wonende  te  Zierikzee. 

Bij  Kon.  besluit  van  3  Februari  jl.,  is,  met  ingang  van  26 
Maart  1892: 

1°.  de  inspecteur  van  het  middelbaar  onderwijs  dr.  W.  B.  J. 
van  Eyk,  eervol  ontheven  van  het  hem  tijdelijk  opgedragen  toe- 
zicht op  de  landbouwscholen,  onder  dankbetuiging  voor  de  in  dit 
opzicht  bewezen  diensten  ; 

2°.  tot  inspecteur  van  het  middelbaar  onderwijs,  in  het  bijzon- 
der belast  met  het  toezicht  op  de  landbouwscholen,  benoemd 
F.  B.  Löhnis,  directeur  der  Maatschappij  van  Weldadigheid  te 
Frederiksoord. 

De  heer  J.  L.  Cluysenaer  te  Utrecht,  directeur-generaal  der 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  is  benoemd 
tot  officier  der  Leopolds-orde ;  de  heeren  J.  W.  Stous  Sloot, 
hoofdingenieur- werktuigkundige,  en  de  heer  J.  Kalff,  hoofdinge- 
nieur bij  dezelfde  Maatschappij,  zijn  benoemd  tot  ridders  dier  orde. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
van  28  Januari  1892  is  bepaald  dat  voortaan  zullen  behooren  : 
tot  het  5de  arrondissement  van  het  rivierbeheer  het  in  aanleg 
zijnde  riviervak  tot  verlegging  van  den  Maasmond,  met  de  daarbij 
behoorende  werken ;  tot  den  Waterstaatse! ienst  in  het  6de  district 
de  Baardwijksche  overlaat;  tot  het  le  rivier-arrondissement  de 
Heerewaardensche  overlaten  ;  tot  den  Waterstaatsdienst  in  het 
4de  district  het  Zwarte  Water  en  het  Zwolsche  Diep ;  tot  den 
Waterstaatsdienst  in  het  7de  district  de  Limburgsche  Maas,  en 
dat  met  ingang  van  15  Februari  a.s.  het  7de  district  (Limburg) 
is  verdeeld  in  twee  arrondissementen  het  Noordelijke,  standplaats 
Roermond,  en  het  Zuidelijke,  standplaats  Maastricht. 

Ingevolge  deze  wijziging  is  met  den  dienst  in  het  5de  rivier- 
arrondissement belast  de  ingenieur  2e  klasse  R.  P.  J.  Tutein 
Nolthenius  en  zijn  verplaatst  de  ingenieur  3e  klasse  A.  B. 
Marinkelle  van  Goes  naar  Roermond  en  de  ingenieur  3e  klasse 
W.  F.  Stoel  van  Maassluis  naar  Goes. 


De  heer  A.  H.  W.  van  der  Vegt,  ingenieur  bij  het  water- 
schap Schouwen  te  Zierikzee,  is  in  eene  buitengewone  vergade- 
ring van  den  polder  «De  Vierbannen  van  Duiveland»  bij  accla- 
matie benoemd  tot  deskundig  adviseur  van  dien  polder,  in  plaats 
van  wijlen  den  waterbouwkundige,  den  heer  P.  Labrijn  Dz. 

Bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  is 
met  ingang  van  1  Febr.  j.1.  tot  hoofdopzichter  op  de  Luik — 
Limburgsche  lijn,  standplaats  Hasselt,  benoemd,  de  heer  C.  Bouma, 
thans  opzichter  1ste  klasse  bij  den  dienst  van  Weg  en  Werken 
te  Utrecht. 


De  heer  G.  Turk,  ingenieur  le  kl.  der  Marine  te  Amsterdam 
is  belast  met  eene  reis  naar  Engeland,  om  aldaar  de  Rijks-  en 
particuliere  werven  te  bezoeken,  in  het  bizonder  met  het  oog 
op  den  bouw  en  de  inrichting  der  Engelsche  oorlogsvloot. 

De  kapitein  der  genie  C.  E.  J.  de  Lille  Hogerwaard,  thans 
werkzaam  bij  het  Departement  van  Oorlog  te  's-Gravenhage, 
wordt  met  ingang  van  1  Mei  geplaatst  als  eerstaanwezend  inge- 
nieur te  Zwolle,  terwijl  de  kapitein  R.  de  Jongh  als  zoodanig 
wordt  overgeplaatst  van  Zwolle  naar  's-Hertogenbosch,  en  de 
kapitein  J.  H.  van  der  Dussen  van  's-Hertogenbosch  naar  Am- 
sterdam. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  (Academisch  opgeleide)  bij  de  Unterwesercorrection.  Salaris 
350  mark  per  maand.  Zich  vóór  of  uiterlijk  6  Februari  a.s.  te  wenden 
tot  het  Centralbüreau  für  die  Unterwesercorrection,  Werderstrasse 
22,  Brernen. 

Ingenieurs  bij  de  spoorwegen  in  Rumenië.  (Zie  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichten  op  blz.  43  en  61.) 

Opzichter  van  den  Provincialen  Waterstaat  in  Limburg.  Jaarwedde 
f  1100.  f  50  vergoeding  wegens  bureaukosten  en  aanspraak  op  pen- 
sioen zonder  persoonlijke  bijdrage.  Zich  uiterlijk  25  Febr.  a.s.  bij 
adres  op  zegel  te  wenden  tot  Gedeputeerde  Staten  van  Limburg. 
(Zie  Adv.) 

Fabrieks-Opzichter.  Jongmensch,  die  lust  en  geschiktheid  heeft  om  te 
worden  opgeleid  tot  opzichter  of  meesterknecht.  Diploma  Hoogere 
Burgerschool  zal  tot  aanbeveling  strekken.  Brieven  franco,  letters 
M  Z  W,  Algem.  Advert.-Bureau  Nijgh  &  van  Ditmar,  Rotterdam. 

Chemiker  als  directeur  aan  eene  chemische  fabriek.  Reflecteerenden 
moeten  zich  voor  eenige  jaren  vast  verbinden  en  een  zeker  kapitaal 
kunnen  storten.  Brieven  onder  U  D,  aan  het  bureau  van  het  Alg. 
Handelsblad. 

Milicien-Opzichter  der  Genie  (zie  B.  en  B.  B.). 

Korporaal  en  Sergeant  bij  de  Indische  Genietroepen  (zie  B.  en  B.  B.). 


GEZOCHTE  BETREKKINGEN. 

Werktuigkundig  Ingenieur  zoekt  plaatsing  bij  spoor-  of  tramwegonder- 
neming of  op  eene  fabriek.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
ƒ  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  .1.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
d         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc.  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNA.CH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Benei  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto")-  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentram  wegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam 
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Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  £.  J.  G.  OSKAM,  's  Rage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,\veeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

5  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Keien.  Kloos  &  van  Limbdrgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 

6  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co..  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?oï<erdam,Nieuwehaven34(merkJosson&C°. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amóneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Gicssendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

A  wis  tsvdctwi  • 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  'sHage. 

Roosterstaven  (echte  Pyrostat)C.  Wasser  &  Co.,  Rotterdam,  Stationsweg  67. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (jjzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz.  G.  J.  TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  Werktuigen,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  JOHN  KING  LIMITED,  Ingenieurs,  Liverpool  en 
Rotterdam,  Oostvestplein  19. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Roti. 

y>         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  s       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  i)      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg- Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen ) . 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Ijzerwerken,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


ADVERTENTIEN. 
G.  VA.KT  L.ENT  &  Co., 

Nieuwe  Haven  145,  ROTTERDAM, 
leveren  in  alle  metaalkleuren 

NAAM-  en  MACHINEPLATEN, 

met  geguillocheerden  ondergrond,  verheven  fijn  gepolijste  letter 
en  rand,  door  middel  van  de  Galvanoplastiek. 

Vestigen  speciaal  de  aandacht  op 
"\7"emili.l3L©lca.o  KTaamplaten. 
Vervaardigen   ook   PLATEN  van  gegoten  Brons  en  Zink. 
Ongekend  lage  prijzen. 
Monsters  en  Prijzen  op  aanvraag. 
Leveren  ook  fijn  afgewerkte  CLICHÉS. 

MAATSCHAPPIJ 

tot  Vervaardiging  en  Levering  van  Bouwmaterialen. 

utrecht.  Voorheen  de  Erven  H.  TRIP.  Rotterdam. 

Hollicks  Prima  Engelsche  Portlandcement. 

SCHIFFERDECKER'S  DUITSCH  PORTLANDCEMENT. 
Eenige  vertegenwoordigers  voor  geheel  Holland 
der  Kalkbranderij  van  V.  Fallon  Thiry  te  Namur. 
LUCAS  Vuurvaste  steen.  COWEN  Vuurvaste  steen. 

Engelsche,  Fransche  en  Dnitsche  DaMeien  en  Leiplaten. 
Stichtsche  Steenfabriek  en  Utrechtsche  Stoomtrasmolen. 
TUFSTEEN,  TRAS,  KALK,  GIPS,  ENG.  AARDBUIZEN  enz. 

WIJSMAN  &  Co, 

Houthandelaren, 

voornamelijk  in 

JAVA-.  TEAK-  of  DJATTIHOÏÏT 

gevestigd  te  BATAVIA  en  SOERABAIA, 

exporteeren  heele  ladingen 

BALKEN  EN  DWARSLIGGERS 

naar  alle  havens  der  wereld. 

Alkmaarsche  Uzer-  en  Metaalgieterij. 

Fabriek  van  STOOM-  en  andere  WERKTUIGEN 
%    te  ALKMAAR. 

SPECIALE  INRICHTING  tot  vervaardiging  van 

BEVEILIGINGSTOESTELLEN  voor  Spr-  en  Tramwegen, 

Desverlangd  worden  de  toestellen  ter  plaatse  opgesteld  en 
geheel  gereed  voor  gebruik  opgeleverd. 

Plannen  met  begrootingen  worden  op  aanvrage  gaarne  verstrekt. 
Steeds  toestellen  ter  directe  aflevering  gereed. 

Telegram-adres:  Ijzergieterij  ALKMAAR. 

3ST.ZB.  Bij  dit  nummer  wordt  verzonden  het 
Alphabettsche  REGISTER  over  den  JAARGANG 
1891. 

U^T"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7'  Jaargang.  —  1892.  -  JVs  8. 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   


MhM  gewijd  aai  fle  ticW  en  te  uwm  m  Opta  Werken  ea  Niiverneifl. 
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Bericht.  —  Tarief  voor  den  tecbnischen  arbeid  van  ingenieurs  en  architecten,  vast- 
gesteld door  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs.  —  De  sluisbouw  aan  het 
Sas  van  Goes.  —  De  luchtdrukhamer  van  Arns.  {Geilt.)  —  Brug  bij  Möuchenstein. 
Verslag  van  de  Bonds  experten  Prof.  Ritteb  en  Prof.  Tetmajeb.  (Oexil.)  —  Aanteeke- 
ningen  uit  Technische  Tijdschriften:  Engineering,  Augustus  1K91.  (Slot).  —  Ingezon- 
den Stnkken  :  Een  mijningenieur  voor  de  exploitatie  der  Ombiliën-kolenvelden.  — 
Zuid-Afrikaansche  en  Internationale  Tentoonstelling  te  Kimberley  in  1892.  — 
Weerkundige  Waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
Berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

BERICHT. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Ingevolge  besluit  van  de  Algemeene  Vergadering  van  de 
Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  dd.  18  Juli  1891  wordt 
het  in  <üe ,  vergadering  vastgestelde  tarief  voor  den  technischen 
arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten  hieronder  geplaatst  en  ter 
openbare  kennis  gebracht.  De  toelichting  van  de  Commissie  in 
zake  de  vaststelling  van  dat  tarief  wordt  tot  beter  begrip  daar- 
achter afgedrukt. 

Afzonderlijke  exemplaren  van  het  tarief  zullen  van  af  25 
Februari  1892  verkrijgbaar  zijn  bij  Gebrs.  Belinfante  , 
voorheen  A.  D.  Schinkel,  Paveljoensgracht  19,  te  's-Graven- 
hage, tegen  betaling  van  f  0.10  per  stuk  en  f  1.50  per  25 
exemplaren  te  zamen. 

Het  Bestuur  van  de  Vereeniging  van 
Burgerlijke  Ingenieurs : 
J.  van  der  VEGT,  Voorzitter. 
L.  E.  ASSER,  L°  Secretaris. 


HONORARIUM-TABEL  TOOR  TECHNISCHEN  ARBEID  VAN 
INGENIEURS  EN  ARCHITECTEN. 
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Bedrag  van  het  honorarium  in  procenten 
der  bouwkosten,  bij  bouwkosten  van : 


giet. 


Schetsen  en  voorloopige 

raming  van  kosten 
Ontwerp  en  begrooting 

Bestek  

Werkteekeningen  .  . 
Toezicht  en  afrekening . 

Te  zamen  .  . 
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Omschrijving  der 

verrichte 
werkzaamheden. 


Schetsen  en  voorloopige 

raming  van  kosten 
Ontwerp  en  begrooting 

Bestek  

Werkteekeningen 
Toezicht  en  afrekening 
Te  zamen  . 


Bedrag  van  het  honorarium  in  procenten 
der  bouwkosten,  bij  bouwkosten  van: 
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1.9 
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Te  zamen  .  . 


1.4 
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0.5 
3.5 
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TARIEF  voor  werkzaamheden,  die  niet  naar  de 
bouwsom  berekend  worden : 

lo..  voor  conferenties,  adviezen,  berekeningen  of  andere  bemoeiin- 
gen van  den  ingenieur  of  den  architect  zonder  uitvoering 
van  werken,  per  uur: 

a.  op  het  bureau  minstens  f  2.50 

b.  buitenshuis  maar  in  de  woonplaats.        »        -  3.00 
Onderdeelen  van  uren  worden  voor  volle  uren  in  rekening 

gebracht. 

2o.  voor  reizen  binnenslands  zonder  uitvoering  van  werken. 
Behalve  de  reiskosten  voor  personen  en  bagage  wordt  be- 
rekend : 

a.  voor  een  dag  zonder  overnachten  .    minstens  f  25. — 

b.  voor  eeu  dag  rnet  overnachten  .    .         »        -  35. — 
Voor  opzichters  en  assistent-ingenieurs   wordt  de  helft  in 

rekening  gebracht. 
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3o.  voor  reizen  binnenslands  met  uitvoering  van  werken. 

Behalve  de  reiskosten  voor  personen  en  bagage  wordt  be- 
rekend : 

u.    voor  een  dag  zonder  overnachten   .    minstens  f  6. — 
b.    voor  een  dag  met  overnachten  .    .         »  -10.— 
Voor  opzichters  en  assistent-ingenieurs  wordt  de  helft  in 
rekening  gebracht. 

ALGEMEENE  REGELEN  bij  de  berekening  en  betaling  van 
het  honorarium  van  Ingenieurs  of  Architecten. 

Art.  I.  Het  honorarium  van  den  ingenieur  of  architect  is  de  beloo- 
ning voor  zijn  werkzaamheden  in  zijne  qualiteit  geleverd.  Tenzij 
anders  is  overeengekomen,  wordt  het  berekend  naar  het  tarief, 
waarbij  het  honorarium  zelf  niet  onder  de  bouwkosten  in  het 
tarief  genoemd  moet  berekend  worden ;  de  klasse,  volgens 
welke  de  berekening  geschiedt,  wordt  desgewenscht  vooraf  in 
overleg  met  den  werkgever  bepaald.  Het  tarief  is  niet  bestemd 
voor  werken  in  eigen  beheer  uitgevoerd.  Bij  overeenkomst  kan 
men  de  klasse  vaststellen,  waarnaar  het  honorarium  zal  worden 
berekend  ;  de  weg  blijft  echter  open,  om  te  contracteeren  voor 
een  vast  bedrag  (a  forfait). 

Art.  2.  De  belooning  voor  de  werkzaamheden  van  den  ingenieur 
of  architect  is  hem  verschuldigd  door  den  persoon  of  door  het 
college,  van  wien  of  van  hetwelk  hij  de  opdracht  verkregen 
heeft,  tot  uitvoering  der  werkzaamheden. 

Art.  3.  De  voor  het  opmaken  van  het  ontwerp  gevorderde 
opnemingen,  waterpassingen  en  andere  voorafgaande  onder- 
zoekingen, van  welken  aard  ook,  zijn  —  indien  niet  anders  is 
overeengekomen  —  door  den  werkgever  te  verstrekken,  even- 
tueel door  hem  afzonderlijk  te  vergoeden  boven  het  honorarium 
naar  het  tarief. 

Art.  4.  Onderhandelingen  over  onteigeningen  worden  afzon- 
derlijk vergoed  boven  het  tarief. 

Art.  5.  De  kosten  van  het  personeel,  met  het  bijzonder  toe- 
zicht op  de  uitvoering  der  werken  belast,  zijn  voor  rekening 
van  den  werkgever,  boven  het  honorarium  volgens  het  tarief 
voor  den  ingenieur  of  den  architect. 

Art.  6.  De  betaling  van  schetsen  met  voorloopige  raming  van 
kosten,  zoomede  van  ontwerp  en  begrooting,  geschiedt  binnen 
vier  weken  na  de  inlevering,  waarbij  de  belooning  naar  het 
begrootingscijfer  wordt  berekend.  De  betaling  van  de  overige 
werkzaamheden  geschiedt  in  termijnen,  zoodanig  dat  telkens 
wanneer  een  termijn  van  den  aannemer  of  leverancier  invorder- 
baar is,  de  ingenieur  of  architect  een  zoodanig  percentage  van  het 
hem  toekomende  bedrag  ontvangt,  als  het  percentage  van  de  bouw- 
som bedraagt,  waarop  de  aannemer  of  leverancier  dan  recht  heeft. 

Art.  7.  Minder  werk  bij  de  uitvoering  geeft  geen  aanleiding 
tot  vermindering  van  het  honorarium.  Meer  werk  geeft  aan- 
leiding tot  vermeerdering  van  het  honorarium,  wanneer,  het 
door  gewijzigde  eischen  van  den  werkgever  veroorzaakt  wordt. 

Art.  8.  Wanneer  door  wijziging  van  de  eischen  van  den 
werkgever  het  project  moet  worden  gewijzigd  of  omgewerkt, 
zoo  zijn  de  hiervoor  noodzakelijke  werkzaamheden  afzonderlijk 
te  vergoeden. 

Art.  9.  Bij  overlijden  van  den  ingenieur  of  architect  vóór  de  volein- 
diging van  het  werk,  moet  aan  zijn  erfgenamen  of  rechtver- 
krijgenden het  gedeelte  van  het  honorarium  worden  betaald, 
dat  volgens  art.  6  op  dat  oogenblik  invorderbaar  is. 

Art.  10.  De  oorspronkelijke  teekeningen,  het  bestek  en  de 
begrooting  blijven  het  eigendom  van  den  ingenieur  of  den 
architect. 

TOELICHTING  van  de  Commissie  in  zake  de  vaststelling  van 
Tarieven  voor  Civiel-Ingenieurs  en  Architecten  bij  de  in- 
zending van  het  hierboven  afgedrukte  en  door  de 
Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  vastge- 
stelde tarief. 

Opdracht.  Door  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke 
Ingenieurs  werd  ons  opgedragen,  om  te  onderzoeken,  of  in  den 
tegen woordigen  stand  der  zaak  het  opmaken  van  een  tarief 
voor  Civiel-Ingenieurs  en  Architecten  mogelijk  is  en  zoo  ja, 
daaromtrent  een  voorstel  te  doen. 

Verslag  der  Commissie  Telders-Hubrecht-Snethlage.  Bij  de  ver- 
nieuwde overweging  van  de  vraag,  in  hoever  de  vaststelling 
van  tarieven  voor  ingenieurs-honoraria  zouden  kunnen  worden 
ter  hand  genomen,  werd  door  ons  in  de  eerste  plaats  het 
verslag  der  Commissie  Telders  c.  s.  geraadpleegd,  welk  verslag 
is  opgenomen  in  »De  Ingenieur"  1886  Nos.  28  en  29.  Na  ver- 


schillende bestaande  tarieven  aan  een  grondige  kritiek  te  hebben 
onderworpen,  komt  deze  Commissie  tot  het  besluit,  dat  de 
ingenieurswerken  van  gelijksoortigen  aard,  ten  aanzien  van  den 
voor  het  ontwerp  gevorderden  arbeid,  in  zoo  hooge  mate  ver- 
schillen, dat  een  algemeen  doelmatig  rationeel  tarief  onbestaan- 
baar is,  te  meer  omdat  de  arbeid  van  den  kunstenaar,  geleerde, 
architect  of  ingenieur  niet  als  een  gewoon  handelsartikel  te 
klassificeeren  is  en  niet  volgens  een  zekere  prijslijst  is  aan  de 
markt  te  brengen.  De  splitsing  der  ingenieurswerken  in  groepen 
van  gelijksoortigen  aard  zoude  in  elk  geval  tot  zoodanige  om- 
slachtigheid leiden,  dat  billijke  ingenieurs-tarieven,  indien  zij  te 
maken  waren,  voor  het  praktisch  gebruik  in  vele  gevallen  on- 
doelmatig en  ongeschikt  zouden  zijn. 

De  juistheid  der  argumentatie  van  de  Commissie  heeft,  sedert 
het  verschijnen  van  haar  verslag,  niets  van  hare  waarde  verloren 
en  is  ook  niet  verzwakt  door  de  sedert  vastgestelde  tarieven 
(Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst  in  hare  vergade- 
ring van  31  Mei  1888,  Nonna  van  de  Duitsche  honorarium- 
berekeningen in  de  «De  Ingenieur»  1888,  N°.  22).  Deze  tarieven 
hebben  met  de  andere  het  bezwaar  gemeen,  dat  zij  aanleiding 
geven  tot  willekeurige  groep-verdeelingen  van  ingenieurswerk- 
zaamheden, dat  zij  onvoldoende  rekening  houden  met  de  omstan- 
digheden, die  gelijksoortige  werken  in  het  eene  geval  vergemak- 
kelijken en  in  het  andere  bemoeielijken,  terwijl  zij  de  gelegenheid 
afsluiten,  om  de  persoonlijke  waarde  van  den  eenen  ingenieur 
tegenover  den  anderen,  wat  betreft  kunde  en  ervaring,  tot  haar 
recht  te  laten  komen. 

Andere  grondslagen.  Wij  zouden  ons  dus  ook  geheel  kunnen 
vereenigen  met  de  conclusie  der  Commissie  Telders  c.s.,  wier 
betoog  wij  onnoodig  achten  hier  te  herbalen,  ware  het  ons  niet 
mogelijk  gebleken  eenige  norma  aan  te  geven,  die  van  gemak 
en  van  nut  kunnen  zijn  bij  de  vaststelling  der  honoraria,  wan- 
neer aan  de  opdracht  een  schriftelijke  of  mondelinge  overeen- 
komst tusschen  den  werkgever  en  den  ingenieur  voorafgaat. 
Indien  de  opdracht  niet  door  een  overeenkomst  voorafging,  zou- 
den deze  normen  wel  geen  beslissende,  maar  toch  eenige  waarde 
hebben  bij  beslechting  van  geschil,  dat  eventueel  tusschen  par- 
tijen zoude  kunnen  ontstaan. 

Wij  meenen  de  oplossing  der  honorarium-quaestie  gevonden 
te  hebben,  voor  zoover  zij  rationeel  op  te  lossen  is,  door  ook 
een  procentische  belooning  voor  te  stellen  met  verschil  in 
percentage  volgens  de  klasse,  naar  welke  door  den  ingenieur 
of  architect  gewerkt  wordt,  doch  zonder  aan  te  geven  onder 
welke  klassen  de  verschillende  werkzaamheden  ressorteeren.  Op 
deze  wijze  wordt  het  voor  den  ingenieur  mogelijk,  zijn  werk  te 
stellen  in  de  klasse,  waarin  hij  meent,  dat  het  onder  de  gege- 
ven omstandigheden  behoort ;  hij  kan  daarbij  rekening  houden 
met  zijn  persoonlijke  waarde,  met  zijn  beschikbare  hulpmiddelen, 
met  zijn  meerdere  of  mindere  gemeenzaamheid  met  het  onder- 
werp in  quaestie,  in  één  woord,  met  alle  omstandigheden,  die 
hij  zoude  laten  gelden,  wanneer  hij  zijne  belooning  zoude  moeten 
berekenen,  indien  er  geen  tarief  bestond. 

In  dien  zin  hebben  wij  de  eer  met  de  Bijlage  tot  dit  verslag 
een  concept-tarief  van  honoraria  aan  te  bieden.  De  limieten  der 
bouwkosten  zijn  overgenomen  uit  de  tabel  der  Maatschappij  tot 
bevordering  der  Bouwkunst,  teneinde  zooveel  mogelijk  de  gelijk- 
matigheid der  berekening  voor  ingenieurs  en  architecten  te  be- 
vorderen. Wij  hebben  daaraan  toegevoegd  een  concept-tarief  voor 
technische  werkzaamheden,  die  niet  naar  de  bouwsom  berekend 
worden,  zoomede  eenige  bepalingen,  die  de  financieele  verhouding 
tusschen  den  werkgever  en  den  ingenieur,  naar  ons  oordeel, 
behooren  te  beheerschen. 

Wij  ontveinzen  ons  niet,  dat  door  onze  voorstellen  de  vast- 
stelling der  tarieven  voor  ingenieurswerkzaamheden  slechts  een 
zeer  bescheiden  stap  heeft  vooruit  gedaan.  De  onbillijkheden, 
welke  een  meer  scherpe  bepaling  noodzakelijk  met  zich  brengt, 
hebben  ons  echter  teruggehouden  in  deze  verder  te  gaan.  Indien 
de  door  ons  voorgestelde  honorarium-tabel  het  al  niet  voor  een 
ieder  mogelijk  maakt  met  een  oogopslag  te  bepalen,  hoeveel  voor 
verricht  ingenieurswerk  van  verschillenden  aard  moet  worden 
berekend,  zoo  geeft  zij  echter  eenigen  vorm  aan  den  financieelen 
grondslag  van  de  betrekking  tusschen  den  werkgever  en  den 
ingenieur  of  den  architect,  van  welken  grondslag  bij  het  opmaken 
van  een  schriftelijke  of  mondelinge  overeenkomst  kan  worden 
uitgegaan.  Een  regeling  op  dezen  voet  lost  wel  is  waar  het 
vraagstuk  niet  volledig  op,  wat  naar  ons  oordeel  ook  niet  moge- 
lijk is,  doch  zij  geeft  dan  ook  geene  aanleiding  tot  de  bovenaan- 
gehaalde bedenkingen  ;  zij  legt  geene  banden  aan  bij  de  bereke- 
ning van  het  honorarium,  doch  vergemakkelijkt  de  verhouding 
tusschen  beide  partijen  door  het  ter  keuze  stellen  eener  basis 
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voor  die  berekening.  Het  is  om  deze  redenen,  dat  wij  ons  concept 
meenen  te  mogen  aanbevelen. 

De  Commissie : 

Amsterdam,  den  8  1  D.  A.  Wittop  Koning. 

Hoorn,        den  6  1  April  1891.         A.  Keurenaer. 
Nijmegen,    den  4  |  J.  de  Koning. 


De  sluisbouw  aan  het  Sas  van  Goes. 

De  bezwaren,  die  in  het  voorgaande  jaar  bij  de  voortzetting 
van  den  bouw  der  nieuwe  schutsluis  aan  den  mond  der  haven 
van  Goes  ondervonden  werden,  bestonden  in  de  moeilijkheid  de 
sluisputten  naar  behooren  droog  te  zetten. 

In  verband  met  de  situatie  van  het  terrein  moest  de  nieuwe 
sluis  gebouwd  worden  in  het  havenkanaal,  ongeveer  30  M.  land- 
waarts binnen  de  oude  sluis ;  de  bouw  naast  het  kanaal  zoude 
gedeeltelijke  verlegging  van  buitenhaven  en  binnenhavenkanaal 
geëischt  en  hooge  kosten  gevorderd  hebben.  De  sluishoofden, 
schutkolkmuren  en  vleugelmuren  zouden  gebouwd  worden  op 
beton  binnen  dampalenwanden  na  droogzetting  der  aldus 
gevormde  kuipen.  Het  is  de  droogzetting  der  kuipen  van  het 
buiten-  en  binnensluishoofd,  waarin  men  het  voorgaande  jaar 
niet  is  geslaagd. 

De  betonfundeering  van  het  buitenhoofd  ligt  met  bovenkant 
4.63  M.,  die  van  het  binnenhoofd  3.63  M.  beneden  kanaalpeil, 
de  dampalenwanden  waren  achtereenvolgens  zwaar  35  en  25  cM. 

Reeds  bij  de  eerste  poging  ter  droogzetting  was  gebleken,  dat 
het  water  in  hoofdzaak  langs  binnenkant  damwand,  tusschen 
beton  en  dampalen  binnentrad. 

Afsluiting  van  dezen  naad  door  een  onder  water  aangegoten 
en  gestempelden  cementband  gaf  weinig  baat,  daar  het  leeg- 
rnalen  thans  Wel  gelukte  doch  het  waterbezwaar  veel  te  groot 
bleef,  om  aan  de  uitvoering  van  metselwerk  te  kunnen  denken. 

Vreezende  dat  het  water  van  uit  de  zoo  sterk  doordringbare 
zandlagen  door  den  2.40  M.  zwaren  betonvloer,  hetzij  plaatselijk, 
hetzij  over  de  volle  uitgestrektheid  der  kuip  heendrong,  werden, 
na  het  door  helmduikers  horizontaal  afvlakken  der betonvloeren, 
op  deze  fundeeringen  balkijzeren  liggers  gezonken  13  a  17  cM. 
hart  op  hart  uit  elkaar,  het  geheel  met  cement  onder  water 
met  volle  kuip  aangegoten  en  de  liggers  op  de  einden  langs  de 
zijden  der  kuip  met  2  M.  hooge  puinbetonbedden  bezwaard. 

Hierna  werd  in  October  op  nieuw  beproefd  de  fundeeringen 
droog  te  zetten,  ook  ditmaal  zonder  goed  gevolg ;  het  uitblijven 
van  verbetering  sedert  het  aanbrengen  der  balkijzeren  vloeren 
wees  aan,  dat  in  de  dichtheid  der  fundeering  zelve  het  hoofd- 
bezwaar niet  kon  gelegen  zijn. 

De  keuze  stond  nu  tusschen  het  pneumatisch  fundeeren  of 
wel  het  toepassen  van  nieuwe  hulpmiddelen  voor  de  droogzetting. 
Voor  dit  laatste  werd  aanbevolen  bet  maken  van  een  kleikist 
rondom  de  dampalenwanden  der  kuipen,  door  het  aan  de  bui- 
tenzijde aanbrengen  van  een  tweeden  wand  van  damplanken,  en 
het  opvullen  van  de  tusschenruimte  met  vette  baggerspecie. 

Daar  de  damwand  aan  de  binnenzijde  volkomen  waterdicht 
was  bewerkt  geworden  bij  de  voorgaande  poging  ter  droogleg- 
ging, de  wand  boven  den  beton  dan  ook  volstrekt  geen  water 
doorliet,  werd  aanvankelijk  van  een  kleikist  weinig  heil  verwacht. 

Voor  het  pneumatisch  fundeeren  der  sluishoofden  werd  in 
overleg  getreden  met  de  op  dit  gebied  bekwame  en  ondervin- 
dingrijke  firma  Claret,  Mortier  et  Thouvard  te  Boulogne,  welke 
onlangs  de  fundeering  van  den  brugpijler  te  Velsen  had  -voltooid. 

Deze  firma  was  bereid  het  pneumatisch  fundeeren  der  beide 
sluishoofden  binnen  de  bestaande  dampalenwanden  op  zich  te 
nemen.  Hiertoe  zouden  de  kuipen  eerst  tot  boven  water  met 
zand  worden  aangevuld,  op  dit  zand  de  werkkamer  worden 
opgesteld,  welke  kamer  een  zolderoppervlak  zoude  krijgen  van 
gelijke  grootte  als  het  sluishoofd  in  zijn  geheel.  De  werkkamer 
moest  hierna  worden  gezonken,  met  doorsnijding  van  de  zand- 
aanvulling,  balkijzeren  vloer  en  reeds  gemaakte  betonfundeering, 
tot  zoodanige  diepte  dat  boven  deze  werkkamer  de  sluisvloer 
kon  gemaakt  worden.  De  werkkamer  weder  met  beton  aangevuld 
zoude  de  nieuwe  fundeering  vormen,  en  het  sluisgebouw  in  open 
lucht  boven  de  kamer  binnen  later  op  te  ruimen  ijzeren  mantel 
opgetrokken  worden. 

Hoewel  de  firma  geneigd  was  dit  werk  op  billijke  voorwaarden 
uit  te  voeren,  deze  werkwijze  zekerheid  van  slagen  bood,  waren 
uit  den  aard  der  zaak  de  kosten  belangrijk,  en  voor  de  gemeente 
zoo  drukkend,  dat  men  zich  niet  verantwoord  achtte,  alvorens 
de  pneumatische  methode  te  volgen,  het  eenvoudige  hulpmiddel 
eener  kleikist  onbeproefd  te  laten. 


Nadat  men  zich  nader  rekenschap  gegeven  had  van  de  hoe- 
veelheid water,  door  zand  onder  bepaalden  druk  door  te  laten, 
en  van  de  hoeveelheden  water  bij  de  bemaling  der  kuipen  uit- 
geworpen, en  hieruit  moest  afleiden  dat  langs  meer  directen  weg 
toetreding  moest  plaats  hebben,  dan  van  uit  den  grond  onder  de 
fundeering  mogelijk  scheen,  werd  dan  ook  besloten  in  den 
aanvang  van  dit  jaar  met  een  kleikist  rondom  de  kuip  van 
het  buitensluishoofd  een  proef  te  nemen. 

Op  11  Februari  jl.  werd  daarop  de  droogzetting  op  nieuw 
beproefd,  thans  met  het  beste  gevolg.  Het  drooghouden  van  de 
kuip  levert  nu  geenerlei  moeilijkheden  meer  op,  de  fundeering 
bleek  volkomen  dicht  en  tegen  den  aanleg  der  metselwerken 
niet  langer  bezwaar  te  bestaan. 

Dat  dit  middel  baat  zoude  geven  lag,  als  boven  reeds  gezegd, 
niet  voor  de  hand,  nu  de  damwand  boven  de  fundeering  geen 
water  doorliet.  Het  kanaalwater,  den  damwand  aan  de  buiten- 
zijde bespoelende,  kon  ondanks  gedeeltelijke  betengeling  door 
helmduikers  ook  aan  de  buitenzijde  der  kuip,  langs  de  verticale 
naden  tusschen  de  palen  den  onderkant  der  betonfundeering  en 
de  scheiding  of  den  naad  tusschen  beton  en  damwand  bereiken 
en  van  hieruit  onder  hoogen  druk  door  de  cementbanden  heen 
in  de  kuip  persen. 

Nu  het  water  van  den  damwand  is  afgesloten,  kan  toevoer 
langs  dezen  weg  niet  meer  plaats  hebben  en  blijkt  het  water- 
bpzwaar  overwonnen.  Op  gelijke  wijze  zal  men  de  bezwaren, 
bij  de  kuip  van  het  binnensluishoofd  ondervonden,  moeten 
overwinnen. 

Aannemende  dat  dit  geschiedt,  bestaat  tegen  den  voortgang 
van  den  sluisbouw  verder  geen  bezwaar. 

Ten  einde  droogzetting  door  bemaling  van  de  kleinere  kuipen 
voor  schutkolkmuren  en  vleugelmuren  te  ontgaan,  heeft  men 
daarvan  de  betonfundeeringen  tot  boven  laagwaterpeil  verhoogd. 

Na  voltooiing  van  den  bouw  der  beide  sluishoofden,  het  in- 
hangen  der  waterkeeringen  en  het  waterk eerend  aanaarden  van 
het  buiten-  en  binnensluishoofd  kan  het  geheele  werk  zeewaarts 
van  het  nieuwe  binnensluishoofd  bij  laagwater  buiten  geheel 
droog  vallen,  en  kunnen  schutkolkmuren  even  als  buiten  vleugel- 
muren daarna  op  tij  opgetrokken  worden. 

Voor  den  bouw  der  binnenvleugelmuren  zal  het  havenkanaal 
moeten  worden  afgelaten. 


De  luchtdrukhamer  van  Arns.  (*) 

Nadat  in  de  laatste  jaren  smeedhamers  van  de  meest  verschil- 
lende constructiën  werden  vervaardigd  —  welke  ten  deele  hoogst 
belangrijke  verbeteringen  op  dit  gebied  aanbieden  —  zij  hier 
bepaaldelijk  de  aandacht  gevestigd  op  den  luchtdrukhamer,  ont- 
worpen door  en  geoctrooieerd  aan  den  heer  Arns  te  Remscheid, 
welke  hamer  in  de  Kalker  werktuig-machinefabriek  L.  W.  Breuer, 
Schumacher  &  Co.  te  Kalk  bij  Keulen  vervaardigd  wordt.  In 
weinige  jaren  heeft  de  aanmaak  daarvan  een  hooge  vlucht  ge- 
nomen, zoodat  circa  150  stuks  bij  een  aantal  grootere  en 
kleinere  fabrikanten,  in  en  buiten  Europa  in  gebruik  zijn.  Ook 
de  firma  Krupp  te  Essen,  waar  wij  den  hamer  in  werking  zagen, 
heeft  dit  nieuwe  systeem  in  meerdere  werkplaatsen  ingevoerd, 
en  heeft  daarmede,  zooals  ons  gemeld  werd.  de  gunstigste  uit- 
komsten verkregen. 

In  hoofdzaak  bestaat  de  hamer  (zie  de  figuren  1  en  2)  uit  een 
sterken  holgegoten  standaard,  welke  aan  den  top  een  drijfas  met 
vliegwiel,  een  losse  en  vaste  schijf  en  eindelijk  de  krukschijf  draagt. 
Iets  lager  is,  zooals  de  afbeelding  aantoont,  een  cylinder  stevig  beves- 
tigd, waarin  een  door  de  krukschijf  bewogen  krukstang  een  zuiger 
op  en  neer  beweegt.  In  het  onderdeel  van  den  cylinder  —  echter 
volkomen  onafhankelijk  van  den  zuiger  —  is  de  cylindervormige 
hamerbeer  los  ingezet,  die  aan  het  ondereinde,  tot  het  aanbrengen 
van  den  inzethamer,  zwaluwstaartvormig  is  uitgeschaafd.  Tus- 
schen deze  beide  lichamen  blijft  een  bepaalde  vrije  ruimte  over, 
waarin,  door  middel  van  eene  kraan,  buitenlucht  toegelaten 
worden  kan. 

Zoolang  deze  kraan  geopend  is,  blijft  de  hamerbeer  bij  de 
op-  en  neergaande  bewegingen  van  den  hooger  gelegen  zuiger  in 
rust,  omdat  de  lucht  den  cylinder  vrij  kan  uit-  en  instroomen. 
Wordt  echter  de  kraan  gesloten,  dan  wordt  bij  het  opstijgen  van 
den  zuiger  de  in  den  cylinder  aanwezige  lucht  verdund,  en  ten 
gevolge  van  den  druk  der  buitenlucht  wordt  de  losse  hamerbeer 


(*)  Betreffende  dezen  hamer,  die  op  de  tentoonstelling  te  Antwerpen 
voor  het  eerst  te  zien  was  en  met  de  zilveren  medaille  bekroond  werd, 
kwam  reeds  een  kleine  mededeeling  voor  in  »De  Ingenieur"  4890,  blz. 
171  in  de  aanteekeningen  uit  «Engineering". 
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krachtig   in  de  hoogte  gezogen  ;  zoodra  de  zuiger  zijn  beneden- 
waartschen  gang  aanvangt,  wordt  de  in  den  cylinder  afgesloten 
Fig.  i.  Aanzicht. 


aanwezige  lucht  weder  saamgedrukt,  en  de  hamei  beer  met  groote 
kracht  naar  beneden  geworpen. 

De  luchtdruk,  welke  het  hamervlak  op  het  smeedstuk  drijft 
Fig.  2.   Doorsnede  over  den  cylinder. 


is  zeer  groot  en  oefent  een  krachtige  werking"  uit;  onderzoekin- 
gen daarnaar  ingesteld  hebben  aangetoond  dat|[deze  bij  100  Meter 


zuigersnelheid  per  minuut  vier  en  bij  120  M.  vijf  atmosferen 
overdruk  bedraagt.  Niet  alleen  de  valhoogte  wordt  dus  ten  volle 
benuttigd,  maar  aan  den  hameibeer  wordt  daarenboven  deze 
grooie  luchtdrukking  toegevoegd,  zoodat  hij  met  belangrijk  ver- 
meerderde energie  op  het  smeedstuk  neervalt. 

De  sterkte  van  den  slag  kan  door  het  openen  en  sluiten  van 
de  luchtkraan  naar  goedvinden  geregeld  worden,  hetgeen  dit 
hamerwerktuig  voor  het  smeden  en  hameren  een  bijzonder  voor- 
deel verschaft.  Een  kleine  toestel,  welke  door  denzelfden  hefboom 
van  de  luchtkraan  bestuurd  wordt,  maakt  het  mogelijk  den  hamer- 
beer  in  zijn  hoogsten  stand  stil  te  houden. 

De  hamer  is  uit  voortreffelijk  materiaal  gebouwd  en  daar  geen 
fijne,  teere  deelen  daarbij  aanwezig  zijn,  zoo  zijn  ook  de  repara- 
tiën  uiterst  gering  en  de  duurzaamheid  groot. 

Het  groot  aantal  toeren  —  bij  de  kleinere  nummers  tot 
500  per  minuut  —  veroorlooft  niet  alleen  een  vlug  en  voordeelig 
werken,  maar  het  werktuig,  dat  uiterst  gevoelig  is  voor  de  een- 
voudige regeling,  vergunt  tevens,  bij  onveranderde  snelheid,  de 
sterkste  en  de  zwakste  slagen  toe  te  brengen,  hetgeen  bij  het 
behameren  van  fijne  stukken  van  groot  belang  is. 

De  hamer  wordt  tot  heden  in  7  verschillende  afmetingen  ge- 
bouwd, terwijl  het  slagefïect,  met  stoomhamers  vergeleken,  van 
40  tot  450  K.G.  valgewicht  bedraagt. 

Duisburg  ajEh.,  Febr.  1892.  J.  L.  Terneden. 


Brug  bij  Mönchenstein. 

VERSLAG  VAN  DE  BONDS'EXPERTEN  PROFESSOR  RITTEREN 
PROFESSOR  TETMAJER.  (*) 

Het  in  Augustus  U.  door  de  heeren  Prof.  Ritter  en  Prof.  Tetmajer 
aan  den  Zwitserschen  Bondsraad  uitgebrachte  rapport,  aangaande  de 
vermoedelijke  oorzaken  van  het  spoorwegongeluk  te  Mönchenstein,  is 
onlangs  in  druk  verschenen.  De  uitgave  heeft  een  privaat  karakter  en 
is  niet  in  den  boekhandel. 

Behalve  22  tekstzijden  bevat  het  rapport  26  in  den  tekst  gedrukte 
figuren  en  12  platen  waarvan  7  in  lichtdruk.  Het  geheel  maakt  een  bijzon- 
der goeden  indruk  en  wel  niet  't  minst  tengevolge  van  den  beknopten  en 
zuiver  wetenschappeHiken  vorm,  waarin  door  de  beide  op  wetenschap- 
pelijk gebied  zoo  gunstig  bekende  geleerden  de  oorzaken  nagegaan  en 
besprolten  worden,  welke  tot  deze  zoo  treurige  gebeurtenis  aanleiding 
gaven. 

De  vSchweizerische  Bauzeitung"  werd  van  competente  zijde  in  de 
gelegenheid  gesteld,  het  officieel  rapport  met  de  bijbehoorende  platen 
in  hare  kolommen  op  te  nemen. 

Het  feit  dat  eene  ijzeren  spoorwegbrug  in  Europa,  na  16  jaren  lang  be- 
reden te  zijn,  instort  en  tot  zulk  eene  ontzettende  ramp  aanleiding  geeft, 
staat  te  eenig  in  de  annalen  van  de  geschiedenis  van  het  spoorwegwezen, 
om  niet  van  genoegzaam  belang  gerekend  te  worden,  ook  hier  ter 
plaatse,  zij  'tdan  ook  slechts  »en  resumé",  te  worden  medegedeeld. 

Het  verslag  is  in  de  volgende  hoofdstukken  afgedeeld. 

1.  Situatie  van  den  Birs-overgang  bij  Mönchenstein. 

2.  Beschrijving  van  de  brug  vóór  de  ramp. 

3.  Beschrijving  van  de  brug  na  de  ramp. 

4.  Besultaten  van  het  materiaal-onderzoek. 

5.  Statisch  onderzoek. 

6.  Overzicht  der  gevolgtrekkingen. 

Wij  zullen  aan  de  hand  van  deze  indeeling  het  verslag  volgen 
en  de  eerste  vier  hoofdstukken  in  't  kort,  de  statische  bereke- 
ningen (5)  meer  uitgebreid  en  de  gevolgtrekkingen  (6)  in  hun  geheel 
weergeven. 

I.  Situatie  van  den  Birs-overgang. 

De  spoorweg  van  Delsberg  naar  Bazel  verlaat  het  Mönchensteiner 
station  (Kil.  118.3)  in  eene  rechte  lijn,  deze  gaat  bij  Kil.  118.57  in  eenen 
boog  van  350  meter  straal  over.  Het  theoretische  eindpunt  van  den 
boog  ligt  bij  Kil.  118.802  en  is  13.56  meter  van  het  rechter  of  Mönchen- 
steiner en  27.44  meter  van  het  linker  of  Bazeler  landhoofd  verwijderd. 
De  overgang  tusschen  den  boog  en  de  aansluitende  rechte  lijn  wordt 
door  eene  parabool  van  26  meter  lengte  bewerkstelligd;  deze  ligt 
gelijkelijk  verdeeld  in  de  rechte  lijn  en  in  den  boog;  zoodat  het  begin 
van  deii  boog  13  meter  meer  naar  het  Bazeler  landhoofd  verschoven 
bij  Kil.  118.815  komt  te  liggen.  Op  de  brug  over  de  Birs,  waarvan 
de  wijdte  in  den  dag  41  meter  bedraagt  ligt  het  begin  van  den  boog 
dus  13.56  -f  13  =  26.56  meter  van  het  Mönchensteiner  resp.  14.44 
meter  van  het  Bazeler  landhoofd  verwijderd,  valt  dus  in  het  naar 
Bazel  toegekeerde  gedeelte. 

De  as  van  de  brug  snijdt  de  as  van  het  gecorrigeerde  rivierbed 
onder  een'  hoek  van  51°  4'  54";  zij  snijdt  verder  de  rechtlijnige  spoor- 

(*)  In  «De  Ingenieur»,  jaargang  1891,  blz.  443en444  werd  doorden 
heer  W.  F.  Leemans  een  kort  overzicht  gegeven  van  dit  toen  juist  ver- 
schenen verslag.  Enkele  dagen  later  zond  ons  de  heer  F.  W.  Smallen- 
burg  uit  Zürich  nevensgaand  uittreksel.  Alhoewel  door  het  opstel  van 
den  heer  Leemans  de  hoofdzaken  aan  de  lezers  van  dit  blad  bekend 
zijn,  meenen  wij  toch  dat  het  plaatsen  van  het  nadere  meer  uitge- 
werkte stuk  van  den  heer  Smallenburg  velen  aangenaam  zal  zijn. 

Red. 


79 


wegas  op  de  Bazeler  zijde  naast  het  linkerlandhoofd  en  maakt  met 
deze  een'  hoek  van  0°  15'  10". 

Over  eene  lengte  van  359.8  meter  ligt  het  Mönchensteiner  station 
horizontaal.  Van  af  Kil.  118.503  steeg  de  spoorweg  oorspronkelijk  over 
eene  lengte  van  2216.3  meter  dus  tot  Kil.  120.719  met  eene  stijging 
van  3  0/oo-  De  brug  lag  dus  aanvankelijk  ook  in  eene  stijging  van 
3  °/o0.  In  December  1885  werd  de  bovenbouw  op  de  Mönchensteiner 
zijde  van  eene  oplegging  met  rollen  voorzien,  waardoor  het  rechter 
bruggeneinde  13.5  cM.  gelicht  moest  worden.  Sedert  dien  tijd  lag  de 
ijzerconstructie  bijna  horizontaal;  het  verschil  in  stijging  werd  door 
overeenkomstig  lichten  van  den  weg  verholpen. 

2.   Beschrijving  van  de  brug  vóór  de  ramp. 

a.  Het  tot  stand  komen  van  de  projecten. 

In  het  jaar  1873  werd  de  toenmalige  hoofdingenieur  van  de  »Jura- 
gewasser-Correction",  de  heer  Bridel,  door  de  directie  van  den  Jura — 
Bern — Luzern  spoorweg  belast  met  het  opmaken  van  projecten  voor 
de  ijzeren  spoorwegbruggen  voor  de  lijn  Biel — Delsberg — Bazel.  Tot 
de  projecten,  welke  onder  toezicht  van  den  heer  Bridel,  door  den 
heer  Chappuis  en  diens  assistent  den  heer  Béguelin  voor  den  Jura- 
spoorweg  uitgewerkt  werden,  behoorde  ook  het  project  voor  den 
Birsovergang  bij  Mönchenstein.  De  heer  Chappuis  koos  als  type  een 
parabool-vakwerkligger  met  eene  totale  lengte  van  43.58  meteren  7.00 
meter  hoogte  in  het  midden.  (Fig.  1.)  De  breedte  der  velden  bedroeg 
4.00  meter.  De  beide  velden  in  het  midden  waren  van  gekruiste  diago- 
nalen voorzien,  de  eindvelden  daarentegen  met  volle  wanden  geconstru- 
eerd. Het  berekende  gewicht  der  ijzerconstructie  bedroeg  56.23  ton, 
d.  w.  z.  1.29  ton  per  strekkende  meter.  De  Zwitsersche  Bondsraad 
schonk  aan  dit  project  den  20sten  Mei  1874  zijne  goedkeuring. 

De  vervaardiging  van  den  ijzeren  bovenbouw  over  de  Birs  bij  Mön- 
chenstein werd  bij  contract  van  29  Juli  1874  aan  de  firma  Eiffel  & 
Comp.  te  Levallois-Perret  bij  Parijs  opgedragen.  Aan  dit  contract 
dienden  tot  grondslag: 

1°.  Les  clauses  et  conditions  générales  pour  1'exécution  des  travaux 
et  fourniiures. 

2°.  Le  cahier  des  charges  pour  ponts  en  fer. 

3°.  Het  door  den  Bondsraad  goedgekeurde  project  van  de  brug  met 
opgave  van  het  berekende  gewicht  van  de  ijzerconstructie. 

Met  het  materiaalonderzoek,  evenals  met  het  toezicht  op  den  bouw 
in  de  werkplaatsen  van  de  heeren  Eiffel  &  Co.  te  Levallois-Perret 
werden  de  ingenieurs  Guillaume  en  Roux,  van  den  Franschen  Ooster- 
spoorweg, belast. 

De  firma  Eiffel  &  Co.  veranderde,  gesteund  door  art.  6  van  het 
contract,  het  oorspronkelijk  tot  grondslag  dienende  project,  geheel  en 
al  en  diende  een  in  alle  onderdeelen  nieuw  project  in,  (Fig.  2)  hetgeen 
daarna  met  eenige  door  den  hoofdingenieur  Bridel  aangebrachte  ver- 
anderingen zonder  goedkeuring  van  den  Bondsraad  uitgevoerd  werd. 

b.  Grondslagen  voor  de  statische  berekening ;  voorschriften  betref- 
fende het  materiaal. 
Ter  berekening  der  ijzerconstructie  van  de  brug  bij  Mönchenstein 
dienden  de  volgende  belastingen  als  grondslag : 

Voor  de  hoofdliggers. 

Mobiele  belasting   4.50  ton  per  str.  M. 

Eigen  gewicht  der  constructie   1.20    »     »     »  » 

Gewicht  van  den  bovenbouw   0.40    »     »     »  » 

te  zamen  6.10  ton  per  str.  M. 

Voor  de  dwarsdragers. 

Tenderlocomotief  C3  met  een  adhesiegewicht  van  37.5  ton  en  9.287 
Meter  lengte. 

9.287  M. 

<r  —   > 

*         3.126  M.  ><    1.5    ><    1.8    ><-  2.861  > 

Als  maximum  belasting  van  het  ijzer  ten  opzichte  van  trek,  druk  en 
buiging  was  6  K.G.  per  mM2.  aangenomen  ;  hierbij  werden  zooals  in 
Frankrijk  gebruikelijk,  de  klinkgaten  niet  in  mindering  gebracht. 
Art.  5  van  het  «Cahier  des  charges»  schreef  voor,  dat  de  klinkbout- 
sterkte  zoo  te  berekenen  was,  dat  de  afschuivingskracht  minder  dan 
5  K.G.  per  mM2.  bedroeg. 

De  voorschriften  aangaande  de  hoedanigheid  van  het  materiaal  waren 
zeer  gebrekkig.  In  art.  4  werd  bijv.  eenvoudig  «goed  smeedijzer  van 
minstens  32  K.G.  trekvastheid  bij  eene  elasticiteitsgrens  van  15  K.G. 
per  mM'.  verlangd  (quinze  K.G.  par  mM.  carré  sans  offrir  la  moindre 
tracé  d'altération). 

c.  Beschrijving  en  beoordeeling  van  het  Eiffel'sche  project. 
De  ingestorte  Birsbrug  van  den  Jura-Simplon  spoorweg  was  voor 
enkel  spoor,  scheef  en  met  onderliggend  rij  vlak  gemaakt.  Hare  as  snijdt 
de  rooilijn  der  landhoofden  onder  eenen  hoek  van  51°  2'  40". 


Fig.  1.  Oorspronkelijk  project  van  Bridel. 


>  Treinrichting.   ■> 
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Fig.  2.  Project  van  Eiffel  &  Co.  (Uitgevoerd.) 


De  spanning  bedroeg  41.00  meter,  de  profielwijdte  4.28  meter,  de 
hoogte  4.66  meter  en  het  eige,ngewicht  1.20  ton  per  str.  M. 

De  oorspronkelijke  landhoofden  bestonden  uit,  op  betonstortingen  1 
meter  onder  het  rivierbed  gefundeerde,  breuksteen-muren.  Hoek-  en 
deksteenen  waren  uit  gehouwen  steen. 

De  hoofdliggers  behoorden  tot  het  eenvoudige ,  statisch  bepaalde 
systeem  Warren  met  verstijfde  knooppunten. 

De  boven  —  stroomopwaarts  —  gelegen  hoofdligger  welke  in  over- 
eenstemming met  de  bewegingsrichting  van  den  verongelukten  trein, 
als  rechter  aangeduid  zal  worden,  was  3.50  meter,  zijnde  eene  halve 
veldlengte,  vóór  den  linker  ligger  geschoven  ;  de  op  afstanden  van  3.50 
meter  gelegen  dwarsdragers  konden  dus  loodrecht  aan  de  hoofdliggers 
bevestigd  worden. 

Reeds  hier  wijzen  de  beide  experten  zonder  op  hoofdstuk  5  «het 
statisch  onderzoek»  vooruit  te  loopen,  op  enkele  voor  den  vakman  bij 
oppervlakkige  beschouwing  zichtbare  gebreken: 

o.a.  op  de  relatief  geringe  sterkte  der  staande  platen  van  de  T"vor- 
mige  randen  der  hoofdliggers,  zijnde  1  cM.  dikte  onvoldoende,  met  het 
oog  op  de  manier  van  bevestiging  der  diagonalen  en  op  de  geringe 
vastheid  in  de  dwarsrichting  van  plaatijzer; 

op  de  vele  aan  de  knooppunten  opgehoopte  2.4  cM.  wijde  klink- 
boutgaten  ; 

op  de  relatief  geringe  sterkte  der  staande  platen  van  de  dwars- 
dragers ; 

op  de  gebrekkige  bevestiging  van  het  windverband  enz.  enz. 

Voornamenlijk  het  excentrisch  bevestigen  der  diagonalen  aan  de  randen 
is  zeer  af  te  keuren. 

Hunne  assen  snijden  zich  niet  op  de  zwaartepuntlijnen  van  de 
randen  maar  in  maximum  25.6  cM.  en  in  minimum  21.5  cM.  boven 
resp.  onder  dezelven.  Door  deze  plaatsing  worden  beduidende,  geheel 
en  al  onverdedigbare  extra-belastingen  van  het  materiaal  in  het  leven 
geroepen,  welke  bij  het  bepalen  van  de  afmetingen  eenvoudig  geïgno- 
reerd werden.  Eene,  zooals  de  ervaring  leerde,  zeer  goede  versterking 
der  onderste  knooppunten  was  de  door  den  hoofdingenieur  Bridel  be- 
volen aanbrenging  van  verbindingsplaten  tusschen  dwarsliggers  en  dia- 
gonalen. 

De  oplegging  bestond  oorspronkelijk  uit  gietijzeren  glijdplaten ;  eerst 
in  1885  werd  aan  de  Mönchensteiner  zijde  eene  rollen-oplegging  gemaakt. 

d.  Uitvoering. 

De  uitvoering  van  de  Birsbrug  droeg  het  karakter  van  de  tegen- 
woordige Fransche  manier  van  bouwen  van  ijzeren  bruggen.  De  knoop- 
punten waren  waarschijnlijk  volgens  den  mal  bewerkt ;  de  stootvlakken 
der  randen  waren  niet  geschaafd ;  naar  volledige  aansluiting  van  aan 
elkander  stootende  constructiedeelen  werd  niet  (ook  niet  bij  den  boven- 
rand) gestreefd.  De  klinkboutgaten  werden  geponsd,  de  meesten  echter 
tamelijk  uilgeschuurd.  De  klinkarbeid  was  eene  bevredigende  en  alles 
te  zamen  genomen  kon  de  uitvoering  van  den  ijzeren  Birs-overgang 
als  eene  middelmatig  goede  aangemerkt  worden. 

e.  Reconstructie  en  versterkingsarbeid  in  de  jaren  1881  en  1890. 

Door  het  hoogwater  van  den  2en  en  3en  September  1881  had,  even 
als  andere  kunstwerken  van  de  lijn  Münster — Delsberg — Bazel,  ook  de 
Mönchensteiner  brug  ernstig  geleden.  De  ca.  1  Kil.  lager  dan  de  brug 
gelegen  stuw  van  het  Bazel'sche  fabriekskanaa!  was  doorgebroken  en 
weggespoeld  geworden,  waardoor  het  rivierbed  zoodanig  uitgediept  werd 
dat  het  stroomopwaarts  gelegen,  slechts  door  eene  steenstorting  be- 
schermde gedeelte  van  het  linkerlandhoofd  onderspoeld  werd,  barstte  en 
verzakte.  De  rechter  hoofdligger  verloor  zijn  steunpunt;  de  slechts  op  drie 
punten  rustende  brug  werd  krom  en  het  vrij  hangende  brugeinde 
daalde  volgens  den  toenmaligen  controle-ingenieur  Züblin  75  cM.,  vol- 
gens den  weg-ingenieur  Bieri  40  cM. 

Den  volgenden  dag  werd  de  brug  gelicht  en  ondersteund  en  daarop 
door  den  ingenieur  Bieri  en  een  monteur  van  de  bruggenbouwwerk- 
plaats  Ott  Sc  Co.  onderzocht.  Over  dit  onderzoek  deelt  de  heer  Bieri 
het  volgende  mede  : 

1°.  Deformaties  werden  niet  waargenomen. 

2°.  Aan  eenige  steunpunten  werden  kleine  scheurtjes  waargenomen. 

3°.  Eenige  versterkingsplaten  waren  verbogen. 

4.  Enkele  klinkbouten  waren  los  of  beschadigd. 

Dadelijk  na  het  lichten  van  de  brug  werden  op  de  beschadigde 
plaatsen  versterkingsplaten  geklonken,  de  verbogen  platen  door  andere 
vervangen,  alle  losgeworden  klinkbouten  hersteld  en  ten  slotte  de  brug 
van  eene  nieuwe  verflaag  voorzien. 

Nadat  een  geschikt  houten  juk  aan  den  linkeroever  geplaatst  was, 
werd  de  herstelde  brug  met  toestemming  van  den  toenmaligen  inspec- 
teur van  de  Zwitsersche  spoorwegen  voor  het  verkeer  heropend.  De, 
door  het  Zwitsersche  Handel-  en  Spoorwegdepartement  verlangde, 
proef  belastingen  met  2  der  zwaarste  locomotieven  werden  den  22sten 
en  23sten  September  uitgevoerd.  Met  de  14.3  meter  lange  en  56.5  ton 
zware  tenderlocomotieven  type  C  van  den  Jura — Bern — Luzern  spoor- 
weg, gaf  de  brug  bij  eene  treinsnelheid  van  15  KM.  per  uur  2  cM. 
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doorbuiging  in  het  midden ;  de  bovenranden  vertoonden  daarbij  eene 
zijdelingsche  uitwijking  van  0.7  en  0.75  cM. 

Het  pneumatisch  weder  opbouwen  van  het  vernielde  landhoofd  ge- 
schiedde in  het  voorjaar  van  1882.  Sedert  den  18en  April  van  dat  jaar 
rustte  de  brug  op  het  nieuwe  landhoofd. 

Na  het  invoeren  van  de  goederenlocomotieven  type  C3  T  met  14.7 
ton  asdruk  liet  de  directie  van  den  Jura — Bern — Luzern-spoorweg,  ge- 
volg gevende  aan  het  verlangen  van  het  Zwitsersche  Spoorwegdeparte- 
ment gedateerd  11  Februari  1889,  de  gezamenlijke  ijzeren  bruggen 
nogmaals  narekenen  en  deelde  den  13en  April  1889  aan  het  Spoor- 
wegdepartement mede,  dat  bij  16  ijzeren  bruggen  enkele  versterkingen 
noodig  waren  indien  bij  eene  treinformatie  bespannen  met  2  locomo- 
tieven C3  T  de  spanning  in  het  materiaal  niet  meer  dan  6.5  a  7  K.G. 
per  mM2.  na  aftrek  der  klinkgaten,  mocht  bedragen. 

Tegelijkertijd  werd  aan  de  firma  Probst,  Chappuis  &  Wolf  te  Bern 
deze  versterkingsarbeid  toevertrouwd. 

Gegrond  op  het,  door  het  nieuwe  locomotieftype  veroorzaakte  maxi- 
male buigingsmoment,  stelde  de  genoemde  firma  de  gelijkmatig  ver- 
deelde belasting  op  4600  K.G.  en  zegt  in  haar  bericht  van  13  Juli  1889 
woordelijk  het  volgende: 

«Les  charges  admises  pour  les  calculs  de  ce  pont  établi  en  1874  par 
»la  maison  Eiffel  étaient  de : 

«Charge  permanente    .    .    .    1600  K.G. 
«Surcharge   4500  » 

«Total  .    .    .    6100  K.G.  par  mètre  courant. 
«D'après  le  tableau  annexé  aux  calculs  graphiques  aucune  pièce  de 
«ce  pont  ne  travaille  a  plus  de  6  K.G.  par  mM2.  pour  les  parties  prin- 
«cipales. 

«En  admettant  pour  notre  nouveau  calcul,  Charge  permanente  1600  K.G. 
«Surcharge  (train  composé  de  nouvelles  locomotives)  .    .    .  4600  » 

Total  .  .  .  6200  K.G. 
«Ie  coëfficiënt  de  travail  du  fer  étant  inférieur  a.  6  K.G.  il  nous  est 
«inutile  de  refaire  les  calculs. 

«Les  poutres  principales  n'ont  pas  besoin  d'être  renforcées." 

Behalve  eenige  kleine  hoekversterkingen  werden  o.a.  de  dwarsdragers 
door  het  aanbrengen  van  opgeklonken  randplaten  versterkt.  Deze 
arbeid  werd  den  31  Oct.  1890  door  de  spoorwegdirectie  geaccepteerd, 
nadat  de  brug  in  alle  deelen  onderzocht  en  in  orde  bevonden  was. 

Van  den  11  November  1890  tot  den  14  Juni  1891  zijn  over  de  Mön- 
chensteiner  brug  66  dubbelbespannen  treinen  met  A%  T  locomotieven 
(15  ton  asdruk)  en  27  dito  treinen  met  C3  T  locomotieven  (14.7 
ton  asdruk)  gereden. 

3.  Beschrijving  van  de  brug  na  de  ramp. 

a.  Samenstelling  en  snelheid  van  den  verongelukten  trein. 

De  personentrein  N°.  174  van  den  Jura-Simplon  spoorweg  verliet  het 
station  te  Bazel  te  2  uur  20  minuten,  dus  met  5  minuten  vertraging. 
De  trein  bestond  uit  twee  sneltreinlocomotieven  type  A3T,  uit  een 
goederen-,  een  ijlgoederen-,  een  postwagen  en  uit  tien  personenwagens, 
te  zamen  36  assen.  De  beide  locomotieven  van  den  verongelukten 
trein  waren  van  automatisch  registreerende  (HAUSHÜLTER'sche)  snel- 
heidsmeters voorzien.  De  gevonden  papierstrooken  stemmen  nauw- 
keurig met  elkander  overéén.  Zij  toonen  aan  dat  de  snelheid  van  den 
trein  vanaf  Bazel  spoedig  tot  48  Kil.  steeg,  daarna  tot  op  44  Kil.  terugging, 
dan  klom  tot  50  Kil.,  om  daarna  wederom  te  verminderen.  Het  laatste 
teeken  van  de  naald  stond  op  41  Kil.  Daar  de  toestellen  slechts  alle 
12  seconden  opteekenen,  is  aan  te  nemen,  dat  de  snelheid  op  de  brug 
minder  dan  41  Kil.  bedroeg.  In  het  bericht  van  de  directie  van  den 
Jura-spoorweg  is  ca.  35  Kil.  vermeld,  hetgeen  door  het  machine-  en 
treinpersoneel  aangegeven  is.  De  snelheid  moet  dus  ongeveer  tusschen 
36  en  40  Kil.  (10—11  meter  per  seconde)  aangenomen  worden.  De 
tijd,  welken  de  voorspanlocomotief  noodig  had  om  van  het  eene  land- 
hoofd het  andere  te  bereiken,  bedraagt  dus  4  seconden. 

Ongeveer  1.3  KM.  vóór  de  brug  werd  bij  de  voorspanmachine  de 
groote  stoomschuif  en  ca.  200  M.  verder  de  kleine  afgesloten;  bij  400 
meter  vóór  de  brug  werd  de  Westinghouse-rem  licht  aangezet.  Ook 
de  tweede  locomotief  sloot  den  stoom  af,  remde  daarentegen  niet  (de 
voorspanmachine  had  den  remdienst).  Op  de  brug  werd  verder  niet 
geremd. 

b.     Waarnemingen  van  ooggetuigen. 

Het  instorten  van  de  brug  had  onder  geweldig  kraken  plaats,  toen 
de  voorspanmachine  het  tegenovergestelde  landhoofd  bereikte. 

De  stoker  Frey  van  de  voorspanlocomotief  (de  machinist  Bodmer 
vond  den  dood)  zegt,  dat  hij  reeds  bij  het  oprijden  van  de  brug  voelde, 
dat  de  locomotief  zich  naar  rechts  draaide  en  scheef  naar  beneden 
reed.  Het  scheen  hem  toe,  alsof  hij  tegen  den  voet  van  het  land- 
hoofd in  plaats  van  tegen  den  bovenkant  reed,  en  alsof  het  landhoofd 
zich  naar  links  draaide.  Zooals  hij  zich  uitdrukte  reed  de  locomotief 
«als  in  een  spiraal".  Hierbij  was  een  geraas  waar  te  nemen,  alsof  een 
stuk  laken  scheurde. 

De  machinist  van  de  tweede  machine  J.'Steinmann  voelde,  toen  hij 
midden  op  de  brug  was,  een  ruk  en  vervolgens  dat  hij  langzaam  en  zacht 
"  bergafwaarts  reed  totdat  de  brug  met  een  «Ratsch"  instortte  en  de 
locomotief  zich  loodrecht  op  het  rivierbed  stelde.  Van  eene  draaiing 
van  zijne  machine  had  Steinmann  niets  gemerkt.  Dat  de  trein  op  de 
brug  ontspoord  zoude  zijn,  bestrijdt  het  locomotiefpersoneel  ten  sterkste. 
Frey  drukt  zich  als  volgt  uit:  «Wij  reden  tot  op  het  moment  van 
«instorten,  glad  als  op  veéren ;  tot  daaraantoe  kwam  de  locomotief 
niet  van  de  rails." 


c.  Het  wegruimen. 
De  experten  Prof.  Bitter  en  Prof.  Tetmajer  verschenen  2  dagen 
later,  Dinsdag  16  Juni  's  morgens  om  10  uur  op  het  ongelukster- 
rein  en  namen  den  algemeenen  toestand  op.  Naar  aanleiding  van 
een  telegram  van  den  inspecteur  van  het  spoorwegwezen  Tschiemer, 
gaven  de  experten  in  het  belang  van  eene  spoedige  ruiming  en  het 
te  voorschijn  brengen  der  lijken,  hunne  toestemming  tot  het  afklin- 
ken  van  den  stroomopwaarts  gelegen  hoofdligger.  Op  den  18den 
Juni  kon  met  het  lichten  der  beide  locomotieven  begonnen  worden. 
De  toestemming  tot  het  afkappen  van  alle  boven  water  liggende 
bi'ugbestanddeelen  kon  na  eene  grondige  bezichtiging  en  opmeting  den 
19den  Juni  gegeven  worden;  er  werd  echter  verlangd  dat  geen  stukken 
mochten  worden  weggenomen.  Den  26  Juni  werd  bevolen  de  stukken 
in  geometrisch  juiste  ligging  en  volgorde  op  eene  weide  in  de  nabij- 
heid te  rangschikken  en  te  bewaken.  Door  verschillende  storingen,  in 
't  bijzonder  door  vele  regens,  welke  het  lichten  in  de  snel  stijgende 
Birs  zeer  bemoeilijkten,  vorderden  deze  werkzaamheden  langzaam  en 
was  eerst  den  15den  Juli  al  het  materiaal  op  de  weide  gerangschikt 
en  kon  met  het  nauwkeurig  onderzoek  den  16den  Juli  begonnen  worden. 

d.    Gevolgtrekkingen  uit  het  onderzoek  der  landhoofden, 
locomotieven  en  dwarsliggers. 

De  landhoofden  hebben  door  het  instorten  van  de  Birsbrug  bij 
Mónchenstein  niet  in  het  minst  geleden.  Eene  waterpassing  van  de 
opleggingssteenen  toonde  slechts  geringe  verschillen  in  de  hoogte- 
ligging, zoodat  het  vermoeden  van  eene  beweging  van  het  muurwerk 
buitengesloten  was. 

Herhaalde  onderzoekingen  van  de  locomotieven  toonden  aan,  dat  deze 
bij  de  ramp  relatief  weinig  beschadigd  waren.  Dat  de  buffers  gedeelte- 
lijk verbogen  werden  of  braken,  dat  bij  de  achterste  machine  de  rook- 
kamerdeur ingedrukt  werd,  dat  een  der  assen  lichtelijk  verbogen  was, 
en  dat  bij  beide  locomotieven  een  gebroken  vederscharnier  gevonden 
werd,  dit  zijn  alle  verschijningen,  welke  niet  opvallen  en  bij  het  opsporen 
der  hoofdoorzaak  buiten  beschouwing  blijven.  De  eerste  locomotief  draaide 
zich  bij  het  vallen  om  ongeveer  1  s  rechten  hoek  om  hare  lengte-as, 
terwijl  de  tweede  zich  bijna  loodrecht  op  het  rivierbed  stelde. 

De  spoorwegbovenbouw  van  de  Birsbrug  bestond  uit  eiken  dwarslig- 
gers, welke  op  langsdragers  rustten  en  op  deze  geschroefd  waren.  De 
dwarsligger-afstand  bedroeg  70  cM.  De  stalen  rails  rustten  op  onder- 
legplaten, en  waren  door  tirefonds  en  nagels  bevestigd. 

In  het  geheel  werden  51  stuks  dwarsliggers  opgevischt.  De  oorspron- 
kelijke ligging  dezer  dwarsliggers  was  echter  eerst  nagegaan  en  deze 
met  verf  geteekend. 

Uit  het  onderzoek  bleek  dat  de  dwarsliggers  hoofdzakelijk  aan  de 
rechter,  stroomopwaarts,  gelegen  uiteinden  beschadigd  waren,  dat  eene 
continuïteit  der  aangetroffen  ontsporingsdeuken  niet  bestond,  dat  deze 
indrukken  nu  eens  links  dan  rechts  van  de  treinrichting  lagen,  zoodat 
zij  eerst  gedurende  de  instorting  ontstaan  konden  zijn. 

Op  grond  van  deze  waarnemingen  kan  in  overeenstemming  met  het 
zeggen  van  het  treinpersoneel  als  zeker  aangenomen  worden  dat  eene 
ontsporing  vóór  de  instorting  van  de  Mönchensteiner  brug  niet  plaats 
gevonden  heeft. 

e.  Gevolgtrekkingen  uit  het  onderzoek  van  de  ijzerconstructie. 

De  toestand  van  de  ijzerconstructie  na  de  ramp  is  niet  met  woorden 
te  beschrijven.  Het  aantal  scheuren  en  breuken  is  ontzaglijk  groot; 
daarbij  is  het  moeilijk  te  onderscheiden  of  deze  dadelijk  bij  de  instorting 
of  door  de  vallende  wagens  ontstaan  zijn.  De  beide  hoogleeraren  bepalen 
zich  in  hoofdzaak  tot  het  volgende : 

De  constructie  vertoonde  na  de  ramp  eene  duidelijke  draaiing  naar 
rechts  (stroomopwaarts),  hetgeen  aanduidt,  dat  de  rechter  wand  het 
eerst  bezweken  is;  de  voorste  naar  rechts  vallende  locomotief  heeft 
waarschijnlijk  ook  hiertoe  het  hare  bijgedragen.  De  meeste  breuken 
waren  nabij  de  steunpunten  te  constateeren.  In  het  midden  hingen  de 
randen  en  diagonalen  meestal  nog  te  zamen  en  waren  de  beschadi- 
gingen hier  voornamelijk  scheuren  en  krommingen  der  diagonalen. 

De  bovenrand  van  den  linkerdrager  bleef  over  eene  lengte  van  ca. 
20  meter  geheel  recht ;  hetzelfde  valt  te  zeggen  van  den  bovenrand 
van  den  rechterdrager  over  eene  lengte  van  ca.  12  meter.  De  beide 
onderranden  hadden  slechts  nabij  de  steunpunten  doorgaande  breuken  ; 
de  linkerrand  was  over  eene  lengte  van  29  meter,  de  rechter  over 
eene  lengte  van  25  meter,  één  tezamenhangend  geheel  gebleven.  Het 
sterkst  beschadigd  was  het  5de  knooppunt  van  den  rechterrand,  daar 
waar  de  5de  en  4de  diagonaal  te  zamen  komen;  de  staande  plaat  was 
hier  over  eene  lengte  van  1.2  meter  door  vallende  waggons  volkomen 
weggescheurd. 

Het  rijvlak  lag  grootendeels  op  het  rivierbed;  slechts  de  beide  einden 
kwamen  op  het  talud  te  liggen.  Bijna  alle  dwarsdragers  werden  door 
de  daarop  vallende  wagens  en  locomotieven  sterk  beschadigd,  eenige 
geheel  verbrijzeld. 

Wat  het  onderhoud  van  de  ijzerconstructie  betreft,  zoo  kan  men 
niet  beweren  dat  deze  gebrekkig  was.  De  verflaag  had  hier  en  daar 
vernieuwing  noodig ;  toch  waren  nergens  roestplekken  waar  te  nemen 
en  was  het  opnieuw  verven  voor  het  volgende  jaar  op  het  pro- 
gramma gezet. 

De  beide  hoogleeraren  beweren  verder,  dat  de  eerste  aanblik  van  de 
verwoesting  reeds  dadelijk  bij  hen  de  gedachte  deed  ontstaan,  dat  een, 
ongeveer  in  het  midden  van  de  brug  liggend,  element  van  den  rechter- 
drager 't  eerst  bezweken  en  zoo  aanleiding  tot  den  ramp  geweest 
zou  zijn.  Dit  vermoeden  werd  door  de  later  uitgevoerde  berekeningen 
gestaafd.    (Wordt  vervolgd.) 
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AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Augustus  1891. 
(Bewerkt  door  H.  -t  Reinhold). 
(Slot;  vervolg  van  blz.  71.) 

Werking  van  verschillende  soorten  van  stoomketels. 

In  het  nummer  van  7  Aug.  geeft  «Engineering»  onder  «Allerlei»  eenige 
-waarden  die  betrekking  hebben  op  de  verhoudingen  en  de  werking  van 
verschillende  soorten  van  stoomketels,  door  den  heer  A.  Huet  mede- 
gedeeld in  de  «Revue  Technique»  van  de  Internationale  tentoonstelling 
te  Parijs  van  1889.  Volgens  deze  opgaven  bedraagt  de  hoeveelheid 
brandstof  in  minimum  5.587  f$  per  vierk.  voet  per  uur  (27.265  Kg. 
per  M2.)  in  een  Marazeau  olifantketel  met  drie  kookhuizen  tot  een 
maximum  van  96.03  0g  per  vierk.  voet  roosteroppervlakte  (468.6  Kg. 
per  M2.)  in  een  Thornycroft  torpedobootketel. 

De  verhouding  van  verwarmend  tot  roosteroppervlak,  wisselt  af  van 
een  minimum  van  11.52  in  een  Tuxford  locomobielketel  tot  een  maxi- 
mum van  78.92  in  een  Zainbeau  verticalen  ketel. 

De  hoeveelheid  stoom  per  vierk.  voet  verwarmend  oppervlak  wisselt 
af  van  1.465  f$  per  uur  (7.15  K.G.  per  M2.)  in  'een  Provost  ketel  tot 
17.54  93  (85.6  K.G.  per  M2.)  in  een  Thornycroft  torpedobootketel. 

De  stoom  ontwikkeld  per  pond  brandstof  wisselt  af  van  5.07  pond 
in  een  Pihet  olifantketel  tot  10.06  pond  in  een  Schulz  ketel. 

De  gemiddelde  hoeveelheid  stoom  per  pond  kolen  is  7.5  pond  in  ketels 
van  het  locomotieftype  en  6.2  in  olifantketels. 

De  stoom  per  uur  per  vierk.  voet  roosteroppervlak  varieert  van 
39.95  fg  (194.95  per  M2.)  in  een  Marazeau  ketel  tot  375  &  (1830  K.G. 
per  M2.)  in  een  Thornycroft  ketel. 

Volgefls  «Engineering»  zouden  enkele  dezer  maximum  waarden  over- 
troffen zijn  ;  zoo  vond  Kennedy  bij  een  Thornycroft  ketel  een  verdam- 
ping van  13.4  f§  water  per  pond  kolen  (bij  het  kookpunt  overeen- 
komende met  1  atm.  druk)  en  bij  het  stoomschip  «Gitana»  bedroeg 
de  hoeveelheid  kolen  per  vierk.  voet  per  uur  verbrand  138  É$  (673.4 
K.G.  per  M2.). 


Petroleum-machine  van  Priestman. 

Prof.  Robinson  heeft  in  de  «British  Association»  een  voordracht  ge- 
houden over  de  petroleummachine.  Daar  werd  door  hem  onder  anderen 
de  machine  van  Priestman  behandeld. 

Bij  deze  machine  wordt  de  fijne  straal  petroleum  in  den  zooge- 
naamden  verdamper,  welke  door  de  heete  afblaasgassen  omgeven  is, 
eerst  door  een  luchtstraal  verstuifd,  met  nog  meer  lucht  vermengd  en 
dan  door  de  hoogere  temperatuur  volkomen  in  gas  veranderd.  Dit 
mengsel  van  lucht  en  gas  in  de  vereischte  verhouding  wordt  door  den 
zuiger  bij  zijn  voorwaartschen  slag  in  den  cylinder  gezogen.  De 
werking  van  dezen  verdamper  werd  door  den  lezer  door  proefneming 
verduidelijkt.  De  regulateur  werkt  op  de  verhouding  van  gas  en  lucht, 
zoodat  naar  behoefte  een  meer  of  minder  sterk  ontplofbaar  mengsel 
ontstaat.  Daartoe  werkt  die  regulateur  op  een  luchtkraan  waarbij  in  den 
conischen  plug  een  «V»-vormige  gleuf  is.  De  gang  der  machine  is 
daardoor  regelmatiger.  De  gasmengselvulling  wordt  door  een  bij  tus- 
schenpoozen  overspringende  electrische  vonk  aangestoken. 

De  hoofdzaak  bij  eene  goede  machine  is  dat  de  petroleum  in  den 
cylinder  geene  aangebakken  korsten  achterlaat  en  men  bereikt  dit 
door  de  petroleumdampen  volkomen  met  de  lucht  te  vermengen,  zoo- 
dat het  mengsel  overal  ontplofbaar  is.  Gedurende  de  compressie  con- 
denseert zich  eenige  petroleum  tegen  de  cylinderwanden  en  die  komt 
niet  meer  tot  verbranding  ;  hoogstens  is  zij  voordeelig  als  smeermiddel. 
De  drukking  van  het  saamgeperste  mengsel  vóór  de  ontploffing  is 
slechts  38  ffi  per  vierk.  E.  duim ;  deze  druk  wordt  opzettelijk  zoo  laag 
gehouden  omdat  daardoor  overgroote  condensatie  vermeden  en  een 
zachte  gang  verkregen  wordt.  In  het  algemeen  gaat  het  voor  petro- 
leummachines  niet  door  dat  een  sterke  compressie  voordeel  aanbrengt, 
zooals  bij  gasmachines  het  geval  is.  De  graad  van  compressie  moet 
voor  elke  soort  olie  afzonderlijk  bepaald  worden. 

(«Engineering»,  28  Aug.) 


Werken  in  het  belang  der  hygiëne  te  Londen. 

Hieronder  volgen  eenige  punten  overgenomen  uit  een  in  «Engineering» 
van  14  Aug.  opgenomen  openingsrede  van  Sir  John  Coode  voor  de 
Ingenieursafdeeling  van  het  Internationaal  Congres  van  Hygiëne  en 
Demographie. 

De  rede  had  tot  onderwerp  de  ingenieurspractijk  in  verhand  met  de 
hygiëne. 

De  openbare  meening  in  Engeland  is  sedert  ongeveer  1838  wakker 
geworden  voor  de  belangen  der  hygiëne;  hetgeen  sedert  dien  tijd  aldaar 
in  die  richting  gedaan  is,  is  hoofdzakelijk  op  aandrang  van  Sir  Edwin 
Chadwick  geschied. 

Sedert  1856  is  in  Londen  een  som  van  6,000,000  pond  sterling  be- 
steed alleen  aan  de  hoofdkanalisatie. 

De  lengte  der  hoofdriolen  en  der  voornaamste  zijarmen  daarvan  tot 
de  twee  uitlozingsplaatsen  in  de  Theems  te  Barking  en  Crossness  bedraagt 
130  kilometer. 

Aan  de  waterleidingen  voor  Londen  was  tot  1890  toe,  door  de  8 
maatschappijen  een  gezamenlijk  bedrag  van  15,000,000  Pd.  St.  verwerkt. 
Het  vorige  jaar  bedroeg  de  hoeveelheid  drinkwater  (voor  huishoudelijk  ge- 
bruik), dat  in  Londen  per  hoofd  en  per  dag  geleverd  werd,  24.75 
gallons  (112.4  liter)  van  de  beste  hoedanigheid.  De  totale  lengte  der 


|  leidingen  is  4760  mijlen  (7616  KM.)  De  totale  hoeveelheid  water  alleen  voor 
huishoudelijk  gebruik  was  in  1890,  64,000  millioen  gallons  (290,623,000 
M3.).  Tot  het  oppompen  daarvan  werkten  184  stoompompen  met  ge- 
middeld 21659  paardekracht.  Het  aantal  inwoners  van  Londen  bedraagt 
5,660,000  of  meer  dan  Parijs,  Berlijn,  Weenen  en  Rome  samen. 

Door  deze  maatregelen  is  de  sterfte  die  in  de  tweede  helft  van  de 
17e  eeuw  ongeveer  80  per  1000  bedroeg  langzamerhand  verminderd 
tot  19.8  per  101)0  in  het  lOtal  jaren  eindigende  met  1890  en  was  in 
1889  17.4  per  1000.  Nog  was  de  heer  Coode  natuurlijk  lang  niet  voldaan 
(hoewel  er  wel  landen  zijn  waar  in  deze  richting  minder  gedaan  is, 
en  niet  ver  van  Engeland  af  ook).  Zoo  lang  als  de  riolen  zich,  zonder 
dat  hun  inhoud  onschadelijk  gemaakt  is,  ih  de  Theems  ontlasten  en 
niet  b.  v.  doorgevoerd  zijn  tot  in  zee  buiten  de  monden  van  die  rivier, 
blijft  de  toestand  voor  belangrijke  verbetering  vatbaar. 


Koppeling  van  zijtakken  aan  waterleidingsbuizen  onder  druk. 

Hoewel  er  reeds  meer  dan  één  hulpmiddel  bestaat  om  waterleiding- 
buizen aan  te  boren  en  den  zijtak  aan  te  koppelen  terwijl  zich  daarin 
water  onder  druk  bevindt,  zijn  wij  in  Nederland  in  veel  steden  (de  hoofd- 
stad niet  te  vergeten)  gedwee  tevreden  dat  men  ons  komt  waarschuwen 
dat  men  den  watertoevoer  binnen  eenige  minuten  voor  een  halven  dag 
zal  afsluiten  van  onze-  torenachtige  bovenwoningen ;  ook  al  wordt  niet 
gewaarschuwd,  dan  moeten  wij  dat  toch  goedvinden. 

Eene  nieuwe  inrichting  voor  het  aansluiten  van  zijtakken  onder 
waterdruk,  de  uitvinding  van  den  heer  Pearson,  komt  voor  in  «Engi- 
neering» van  21  Augustus.  Het  is  evenals  de  reeds  bestaande  inrichtingen 
een  soort  van  hol  gegoten  ijzeren  zadel  met  spruiten  voor  aansluiting 
der  zijtakken  die  om  de  buis  met  trekbouten  be\estigd  wordt.  Daarop 
wordt  een  tweede  stuk  geschroefd  dat  een  ratelboor  bevat  die  door  den 
eerstbedoelden  zadel  heen  op  de  buis  komt.  Deze  boor  heeft  rondom  het 
boorijzer  dat  het  gat  boort  een  krans  van  messen  waarmede  het  gat 
vervolgens  op  de  noodige  grootte  gebracht  wordt.  De  stang  van  de 
ratelboor  gaat  door  een  pakkingbus  naar  buiten. 

Wanneer  het  gat  geboord  is  en  men  de  boor  terugtrekt  sluit  zich 
het  gat  in  het  zadelvormig  onderstuk  door  een  half  kogelvormige  klep 
welke  door  den  waterdruk  aangeperst  wordt  en  na  wegneming  van  het 
bovenstuk  dat  de  boor  bevat  nog  door  een  trekbout  met  beugel  stevig 
wordt  vastgezet. 

Is  het  slechts  te  doen  om  een  kraan  voor  een  looden  slang  in  de 
buis  te  schroeven,  dan  zet  men  na  wegneming  van  de  boor  een  schroef- 
snijtap  in  de  plaats  daarvan,  en  nadat  zoodoende  het  gat  van  schroef- 
draad voorzien  is,  wordt  de  kraan  op  dezelfde  wijze  in  de  buis  ge- 
draaid waarna  het  zadelvormige  stuk  geheel  kan  worden  weggenomen. 
Waar  het  dus  aankomt  op  aansluiting  van  enkele  huisleidingen  behoudt 
men  den  geheelen  toestel  voor  later  compleet,  zoodat  de  kosten  geen 
bezwaar  uitmaken. 


Gas-  of  electrisch  licht? 

De  vraag  of  het  uit  een  economisch  oogpunt  vóór-  of  nadeelig  is  gas 
in  arbeidsvermogen  om  te  zetten  en  dit  door  middel  van  electriciteit  in 
licht  te  veranderen  is  reeds  eenigen  tijd  geleden  in  dit  weekblad  ernstig 
besproken.  (1)  «Engineering»  van  7  Aug.  bevat  onder  de  rubriek  «Allerlei» 
een  kleine  mededeeling  naar  aanleiding  van  een  lezing  van  den  heer 
A.  Witz  voor  de  Academie  van  Wetenschappen  te  Parijs  waarin  be- 
weerd wordt  dat  ,het  nuttig  effect  van  een  booglicht  ongeveer  0.5  is 
terwijl  dat  van  de  standaardkaars  0.01  bedraagt  en  van  de  beste 
regeneratieve  gasbranders  0.02.  Hoe  veel  economischer  de  electriciteit 
is  bewijst  de  heer  Witz  daarmede  dat  er  in  de  stad  Lille  een  elec- 
trische verlichtingsaanleg  bestaat  waar  een '  gasmachine  den  electri- 
schen  stroom  levert  voor  gloei-  en  booglichten  welke  dienen  ter  ver- 
vanging van  een  gasverlichtingsaanleg.  Zestien  booglampen  en  een-en- 
zeventig  gloeilampen  van  16  kaarsen  vervangen  zes  groote  regeneratieve 
LEE-lampen  en  honderd-tien  gasvlammen.  De  electrische  aanleg  geeft 
volgens  deze  opgave  15°/0  meer  licht  en  verbruikt  17%  minder  gas 
dan  de  vroegere  gasverlichtingsaanleg. 


(1)  Zie  het  opstel:  Gas  of  Electrisch  licht?  door  ,T.  Stroink,  in  jg. 
1889  van  «De  Ingenieur»,  blz.  199,  en  het  verdere  debat  over  deze 
quaestie  in  de  jaargangen  1889  en  1890.  —  Red. 


Elasticiteitsgrens  van  ijzer  en  staal. 

De  elasticiteitsgrens  van  ijzer  en  staal  is  reeds  verscheidene  malen 
van  beteekenis  en  waarde  veranderd  naarmate  men  met  bouw-  en  ma- 
chineconstructies meer  ondervinding  opdeed.  De  proeven  van  Wöhler 
schokten  het  vertrouwen  in  den  primitieven  regel,  dat  een  stang  in 
geen  enkel  opzicht  beschadigd  werd  door  een  kracht  die  beneden  de 
kracht  bleef  welke  een  blijvende  rekking  veroorzaakte.  Bauschinger 
gaf  aan  de  elasticiteitsgrens  de  beteekenis  dat  het  het  punt  is  waarbij 
de  verlenging  van  een  staaf  niet  meer  juist  evenredig  is  aan  de  kracht, 
en  hij  mat  de  verlengingen  bij  zijne  proeven  met  een  nauwkeurigheid  tot 
Vsooo  milimeter ;  deze  grens  is  altijd  beneden  de  grens  gelegen  waarbij 
een  blijvende  vormverandering  ontstaat. 

Daarenboven  vestigde  Bauschinger  de  aandacht  op  het  feit  dat  de 
metalen  niet  één  maar  twee  elasticiteitsgrenzen  hebben  n.1.  één  voor  rek 
en  één  voor  druk.  Nauwkeurige  proeven  leerden  hem  voorts  dat  de 
verhooging  van  de  eene  grens  de  andere  verlaagt.  Door  belasting  van 
nieuwe  staven  versch  van  de  wals  tot  even  boven  het  punt  van  even- 
redige vormverandering  werd  eerst  de  elasticiteitsgrens  voor  rek  ver- 
hoogd;  door  drukkende  kracht  werd  ook  de  grens  in  die  richting  hooger 
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doch  daarbij  daalde  die  der  rekking  weder  eenigszins  en  zoo  ontstond  door 
beurtelingsche  rek-  en  drukbelasting  een  toestand  waarbij  de  beide 
elasticiteitsgrenzen  eindelijk  op  gelijke  afstanden  van  de  neutrale  lijn 
van  geen  belasting  kwamen.  De  hooge  spanningen  die  zonder  bezwaar 
in  gehard  staal  b.  v.  voor  veeren  kunnen  worden  toegelaten  nl.  60,000 
a  70,000$  per  vierk.  Eng.  duim  (42  a  49  Kg.  per  mM2.)  ja  zelfs  59 
ton  per  vierk.  duim  (92  Kg.  per  mM2.)  zijn  aan  het  harden  toe  te 
schrijven  waardoor  de  elasticiteitsgrens  in  beide  richtingen  verhoogd 
wordt ;  zoo  had  een  stuk  staal  vóór  het  harden  een  elasticiteitsgrens 
van  43  ton  per  vierkante  duim  bij  een  brekingsgetal  van  86.77  ton 
terwijl  na  het  harden  de  elasticiteitsgrens  67.33  ton  per  vierk.  duim 
bedroeg  bij  een  brekingsgetal  van  67.73  ton  per  vierk.  duim. 

(«Engineering»  van  7  Aug.) 

INGEZONDEN  STUKKEN. 

Den  Haag,  18  Februari  1892. 

Aan 

den  Redacteur  van  het  Weekblad  «De  Ingenieur», 
den  WelEdG.  Heer  E.  H.  Stieltjes,  Alhier. 
Wel  Edel  Géboren  Heer. 

Naar  aanleiding  van  hetgeen  in  uw  blad,  dd.  13  dezer,  ver- 
meld wordt  van  het  gevoerde  debat,  ter  jongste  vergadering  van 
het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  naar  aanleiding  van  het 
gerucht,  dat  de  Hoofdingenieur  IJzerman,  lid  van  het  Instituut, 
belast  zou  zijn  met  eene  zending  naar  Duitschland,  ten  einde 
er  voor  de  exploitatie  der  Ombilien-kolenvelden  een  ingenieur  te 
vinden,  kan  ik  u  thans  het  volgende  meedeelen. 

Volgens  door  mij  ingewonnen,  zeer  vertrouwbare,  maar  parti- 
culiere inlichting  is  de  hoofdingenieur  IJzerman  werkelijk  naar 
het  buitenland  vertrokken  —  Pruissen,  Saksen,  Bohemen, 
Oostenrijk  enz.  —  in  de  eerste  plaats  om  er  een  directeur  te  zoeken 
voor  de  Ombilien-kolenontginning. 

De  heer  IJzerman  moet  zijn  leedwezen  hebben  te  kennen  ge- 
geven, dat  de  onlangs  gepensionneerde  mijningenieur  der  le  klasse 
J.  H.  Hooze  —  die  wegens  gezondheidsredenen  niet  meer  naar 
Indië  kon  terug  keeren  —  niet  meer  voor  die  betrekking  be- 
schikbaar is.  Hij  zocht  dus  een  directeur-m<;emewr. 

Men  moet  derhalve  veronderstellen,  dat  onder  de  mijningenieurs 
alleen  de  heer  Hooze  voor  de  betrekking  bekwaam  wordt  ge- 
acht, of  wel  —  zooals  ik  meende  te  moeten  gelooven  —  dat  er 
bij  de  schaarschte  aan  mijningenieurs  thans  geen  geschikt  ingenieur 
beschikbaar  was. 

Het  is  mij  echter  thans  gebleken,  dat  noch  het  een  noch  het 
ander  het  geval  is. 

Immers  aan  het  Ombilienkolenveld  is  tegenwoordig  werkzaam 
de  mijningenieur  W.  Godefroij,  sedert  Januari  1879  in  dienst, 
en  volkomen  bekwaam  om  aan  de  eischen  van  ingenieur  der 
mijnontginning  te  voldoen. 

Verder  zijn  hier  met  verlof  aanwezig  de  ingenieurs  der  le 
klasse  C.  J.  van  Schelle,  die  19  zeer  werkzame  en  eervolle 
dienstjaren  telt,  en  J.  A.  Schuurman,  die  in  Dec.  1878  in  dienst 
getreden,  ook  al  niet  meer  tot  de  jongsten  behoort,  en  aan  wien, 
voor  zoover  mijne  ondervinding  strekt,  in  geen  enkel  opzicht  de 
vereischte  bekwaamheid  kan  worden  'ontzegd. 

De  heer  Van  Schelle  heeft  mij  mondeling  verzekerd,  dat  hij 
geen  oogenblik  geaarzeld  zou  hebben  de  betrekking  te  aanvaarden, 
ware  zij  hem  aangeboden  geworden. 

De  heer  Schuurman  schrijft  mij:  »Ik  heb  nooit  anders  gedacht 
dan  dat  de  leiding  dier  ontginning  aan  een  der  collega's  reeds 
was  of  later  zou  worden  opgedragen,  en  ware  ik  gezond  —  iets 
dat  tot  mijn  leedwezen  nog  niet  het  geval  is  —  dan  zou  ik 
geen  bezwaar  hebben  die  te  aanvaarden,  mits  mij  eenigen  tijd 
voor  voorbereiding  gelaten  wordt." 

Aan  de  keus  van  een  mijningenieur,  die  zich  hier  met  verlof 
bevindt  zou  het  groote  voordeel  gepaard  gaan,  dat  hij  met  vol- 
komen vakkennis  en  in  een  kring  alwaar  hij  door  zijn  practischen 
studietijd  plaatselijk  bekend  is,  ik  bedoel  het  Saar-  en  Ruhr- 
gebied,  het  ondergeschikt  personeel  kon  kiezen,  hetwelk  voor 
eene  kolenontginning,  waar  in  den  aanvang  geoefende  mijn- 
werkers ontbreken,  onmisbaar  zal  zijn.  De  gekozene  zou  dien 
tijd  tevens  benuttigen  om  zich,  voor  zooveel  noodig,  op  de  hoogte 
te  stellen  van  de  administratie  eener  groote  kolenmijn,  en  om 
kennis  te  nemen  van  het  nieuwste  en  best  bevondene  op  het 
gebied  van  mechanische  hulpmiddelen  bij  de  ontginning. 
Ik  heb  de  eer  te  zijn, 
Hoogachtend 

TJEd.  dw.  dr., 
P.  van  Dijk. 
Oud- Chef  van  het  Mijnwezen  in  N.-L 


Zuid-Afrikaansche  en  Internationale  Tentoon- 
stelling te  Kimberley  in  1892. 

Amsterdam,  16  Febr.  1892. 

Aan 

de  Redactie  van  «.De  Ingenieur»,  Den  Haag. 

Mijnheer  de  Redacteur! 

Gaarne  wensch  ik  Uwe  aandacht  en  die  Uwer  lezers  in  het  bijzonder 
en  der  Nederlandsche  machinefabrikanten  in  het  algemeen  te  vestigen 
op  de  Zuid-Afrikaansche  en  Internationale  Tentoonstelling,  welke  te 
Kimberley  in  September  1892  geopend  wordt. 

Vooral  op  de  afdeeling  machineriën,  die  op  genoemde  tentoonstelling 
eene  afzonderlijke  afdeeling  zal  vormen,  en  waarvoor  afzonderlijke  be- 
kroningen zullen  plaats  hebben,  zooals  blijkt  uit  bijgaand  prospectus. 
De  kans  bestaat,  dat  voor  die  bekroonde  machines  zeer  veel  aftrek  in 
Zuid-Afrika  te  vinden  zal  zijn. 

Aanvragen  om  plaatsruimte  moeten  geschieden  vóór  1  Maart  a.s. 
Na  dien  datum  kunnen  aanvragen  verzonden  worden,  doch  hebben  de 
kans  buiten  mededinging  te  blijven. 

Gaarne  verstrek  ik  op  aanvrage  gratis  en  franco  de  noodige  inlich- 
tingen, prospectussen  en  invulbiljetten. 

ÜEd.  dankzeggend  voor  de  verleende  plaatsruimte  in  Uw  geëerd 
blad,  blijf  ik 

UEd.  dw.  dienaar, 
Léon  de  Ramj  a.  o.  f., 
Lepelstraat  72,  Amsterdam.  Agent  van  de  Tentoonstelling. 


The  South  African  and  International  Exhibition. 

Kimberley,  1892. 
To  be  opened  in  September  1892. 

The  „Mining  and  Machinery"  Committee  recommend  special  awards 
being  given  for  the  following  machinery,  viz. : — 

All  machinery  subjected  for  competition  should  be  accompanied  by 
working  drawings,  showing  its  construction  and  operation. 

Rock  Drill  Competition. 

Competitors  shall  mount  their  machines  on  a  bar  51/,  in.  diameter, 
provided  for  that  purpose. 

Each  machine  shall  bore  two  holes,  one  with  a  chisel  bit,  and  the 
other  with  an  x  bit,  in  a  block  of  stone  locally  known  as  iron  stone, 
which  will  be  faced  where  the  holes  are  to  be  bored,  one  hole  on  each 
side  of  a  line  marked  on  the  stone.  The  holes  will  be  numbered  and 
those  which  each  machine  will  bore  will  be  balloted  for. 

The  diameter  of  the  drill  cylinders  most  commonly  used  ie  from  3  in. 
to  3\4  in.  The  holes  drilled  shall  be  one  half  the  diameter  of  the  drill 
cylinder.  The  drills  will  be  measured  before  and  after  drilling. 

The  man  in  charge  of  each  machine  will  be  required  to  remove  the 
cylinder  head  of  his  machine  to  enable  the  judges  to  measure  the 
diameter  of  the  cylinder. 

After  boring,  the  cubic  quantity  of  rock  cut  will  be  measured  by 
pouring  water  into  the  hole. 

The  air  used  by  each  machine  will  be  supplied  as  near  as  practicable 
at  60  lbs.  pressure  per  square  inch,  and  will  be  measured  by  counting 
the  number  of  revolutions  of  the  air  compressor  duriug  the  time  of 
drilling,  and  diagrams  taken  with  a  recording  indicator. 

Two  minutes  will  be  allowed  for  each  drill  to  bore  one  hole,  the 
judges  to  give  the  time  for  starting  and  stopping.  No  change  of  bit 
will  be  allowed  after  starting.  Each  competitor  to  supply  his  own  bits. 

In  case  of  the  bit  breaking  the  competitor  may  start  a  fresh  hole. 

The  block  which  is  to  be  operated  on  will  be  railed  in,  and  no  one 
will  be  allowed  within  the  railing  except  the  judges  and  two  men  for 
working  each  drill. 

The  depth  frilled  per  minute  will  be  added  to  the  volume  of  stone 
drilled  per  cubic  foot  of  air  used,  and  the  award  will  be  given  to  that 
machine  which  averages  the  highest. 

The  decision  of  the  judges  shall  be  absolutely  final  on  all  points. 

Any  infraction  of  the  above  rules  shall  disqualify  the  competitor. 

Explosives. 

All  specimens  of  explosives  submitted  must  be  accompanied  by  a 
chemical  analysis,  or  an  analysis  will  be  made  of  them  by  the  committee. 

The  strength  of  explosives  will  be  measured  by  the  compression  of 
a  piece  of  soft  lead,  as  described  by  „Drinker." 

In  giving  the  award  the  judges  will  take  into  consideration  the  amount 
of  noxious  gases  given  off  and  the  safety  with  which  the  explosive 
can  be  handled. 

Roilers. 

All  boiler  trials  will  be  conducted  as  prescribed  by  the  society  of 
Mechanical  Engineers.  Calorimeter  tests  will  be  made  of  the  quality 
of  the  steam  formed. 

Colonial  coal,  of  which  a  chemical  analysis  will  be  supplied,  having 
an  evaporative  power  of  from  50  to  75  per  cent  of  an  equal  amount 
of  Nixon's  Navigation  will  be  used. 

Competitors  have  the  option  of  supplying  their  own  stokers. 

Engines. 

Each  engine  will  be  tested  by  a  Prony  brake  as  used  by  Mr.  Druitt 
Halpin.  Special  attention  will  be  paid  to  the  engine  developing  a 
brake  horse  power  with  the  least  consumption  of  steam. 
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Steam  will  be  supplied  at  pressures  up  to  125  lbs.  per  sq,.  inch,  free 
of  cost,  and  its  quaiity  determined  by  a  calorimeter. 

Water  for  jet  or  surface  condensing  will  also  be  supplied  free. 

The  engines  competing  must  develop  during  their  trial  between  50 
and  100  I.H.P.  Competitors  are  expected  to  furnish  their  engines  in 
complete  order  for  testing. 

Owing  to  the  high  cost  of  fuel  only  engines  of  the  best  type  econo- 
mically  should  be  supplied  for  competition. 

In  the  case  of  combined  engines  and  boilers  the  boiler  and  engine 
performances  will  be  ascertained  separately,  and  the  results  combined. 

The  mechanical  construction,  the  governing  and  lubricating  appliances 
will  also  be  considered  in  giving  the  award. 

Air  Compressor». 

An  award  wil  be  given  for  the  system  of  air  compressing  which  will 
deliver  the  maximum  amount  of  air  at  a  pressure  of  about  60  lbs.  per 
sq.  inch  per  l.H.P.  developed  by  its  driving  engine. 

A  thermometer  will  be  placed  in  the  delivery  pipe  as  near  the 
compressor  as  possible,  and  the  volume  of  the  air  will  be  ascertained 
by  indicator  cards  taken  from  the  air  cylinder.  This  volume  will  after- 
ward  be  reduced  to  an  equivalent  volume  at  the  temperature  of  the 
air  entering  the  cylinder.  Clear  water  for  either  jet  or  surface  cooling 
will  be  supplied  free. 

Diamond  winning  machinery.   Working  models. 

An  award  will  be  given  to  the  most  efficiënt  machine,  i'.e.,  the  machine 
which  washes  the  most  ground  with  the  least  loss  per  horse  power  hour. 

The  competitive  test  will  be  made  on  blue  ground  to  which  diamonds 
will  be  added,  and  the  overflow  will  be  run  into  an  ordinary  safety 
pan,  and  its  deposit  will  be  pulsared. 

The  Standard  pan  is  14  ft.  outside  diameter,  and  6  ft.  inside  diameter. 

Rock  breakers. 

The  rock  to  be  crushed  will  be  gold  ore,  quartzite,  and  hard  „blue" 
or  diamondiferous  ground,  in  lots  of  about  160  tons,  to  be  divided 
equally  among  the  competitors. 

The  material  passing  through  the  machine  must  be  fine  enough  to 
pass  through  a  two  inch  ring.  The  award  to  be  given  to  that  machine 
crushing  the  most  ground  per  I.  H.P.R. 

Design  and  facilities  for  repairs  will  be  taken  into  consideration. 

Fine  crushers. 

An  award  will  be  given  to  the  machine  crushing  most  ground  coming 
from  the  above  rock  breakers,  through  a  900  rnesh  screen  per  I.  H.P.R. 
Preference  will  be  given  to  the  machine  making  the  least  slime,  and 
running  with  the  least  repairs. 

Concenlrating  machinery. 

An  award  will  be  given  for  the  machine  that  will  concentrate  pyritic 
ore  into  the  smallest  bulk  with  the  least  loss  of  gold.  The  cost  of 
concentration  will  be  an  important  factor  in  determining  the  award. 
Competitors  will  be  provided  free  of  expense  pyritic  gold  ore  crushed 
to  pass  through  a  screen  900  fine. 

Gold  exlracting  machinery. 

An  award  will  be  given  for  that  system  of  extracting  gold  from  free 
milling  ore,  which  starting  with  the  ore  as  fed  to  the  fine  crusher, 
extracts  the  most  gold  with  the  least  expense. 

An  award  will  be  given  for  that  system  of  gold  extraction  from  pyritic 
ore  operating  at  the  least  cost  per  ton.  If  the  system  starts  with  con- 
centrates,  the  cost  of  concentrating  by  the  best  system  tested  will  be 
added  to  the  cost  of  extraction. 

All  materials  used  in  gold  extracting  will  be  rigorously  tested  for 
the  presence  of  gold,  all  processes  must  be  at  all  times  open  to  inspection 
and  all  quantities  of  materials  carefully  measured  by  the  judges. 

Agricultural  machinery. 

A  special  award  will  be  given  for  portable  combined  engines  and 
boilers  from  four  to  eight  horse  power.  These  engines  should  have  large 
fire  boxes  for  burning  very  inferior  grades  of  fuel,  and  should  be  as 
simple  as  possible.  They  should  have  two  feed  pumps,  a  donkey  and  a 
side  pump.  The  award  will  be  given  for  general  utility  and  excellence 
of  design,  the  economy  in  fuel  being  of  secondary  importance. 

Tests  will  be  made  for  the  evaporative  power  of  the  boiler,  for  feed 
water  consumption  of  the  engines,  and  of  the  combined  efficiency  at 
as  near  the  load  specified  by  the  makers. 

An  award  will  be  given  for  the  best  well  pumps,  either  driven  by 
horse  or  steam  power  or  windmill,  the  best  machine  for  applying 
animal  power. 

Prime  motors  other  ihan  steam. 

An  award  will  be  given  for  prime  motors  other  than  steam,  such  as 
windmills,  petroleum  motors,  water  wheels,  etc. 
Gas  is  not  available,  and  gas  engines  should  not  be  sent  for  competition. 

Mine  illumination. 

An  award  will  be  given  for  the  most  efficiënt,  the  cheapest  to  con- 
struct, and  the  most  durable  system  of  mine  illumination. 

Electrïcily. 

An  award  will  be  given  for  the  best  electric  generator  and  motor, 
having  the  highest  commercial  efficiency,  strength  and  simplicity  of 
design,  ease  in  operation,  highest  insulation,  and  capability  of  working 
in  damp  places  without  injury. 

For  the  best  are  lamp. 

For  the  best  dynamo  for  are  machines  of  about  10  lamp  power. 


For  the  best  dynamo  for  incandescent  lamps. 
For  the  best  electrical  fittings. 

Respectfully, 
L.  I.  Sëymoor, 

Chairman  of  Mining  and  Machinery  Committet. 

J.  Davis-Allen, 
Vice- Chairman,  Executive  Committee. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting, 

Windkracht, 
volgens  de 
]"-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

12  Febr.  1892. 

771.8 

W.N.W. 

1 

5 

0 

13  „ 

770.1 

N.W. 

2 

3 

0 

14  „ 

15  „ 

» 

753.7 

o.z.o. 

3 

—2 

3 

16  „ 

754.6 

O.N.O. 

2 

—5 

0 

n 

748.1 

O.N.O. 

1 

—8 

0 

18  yf 

j> 

737.2 

Z.Z.O. 

3 

—5 

3 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

13  Febr. 

40.95 

13.92 

11.32 

11.13 

11.69 

43.88 

12.94 

9.05 

14  „ 

40.63 

13.91 

11.35 

11.19 

11.73 

43.80 

12.65 

8.79 

15  „ 

40.29 

13.68 

11.20 

11.11 

11.63 

43.74 

12.43 

8.55 

16  „ 

40.00 

13.30 

10.91 

10.85 

11.34 

43.94 

12.35 

8.34 

17  , 

39.81 

12.97 

10.61 

10.55 

11.04 

43.98 

12.54 

8.31 

18  „ 

39.68 

12.77 

10.41 

10.38 

10.89 

43.81 

12.51 

8.45 

19  » 

39.56 

12.59 

10.24 

10.19 

10.71 

43.49 

12.15 

8.29 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 
,  Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


Lob. 


Nijm. 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Arnh. 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 

13.92 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

Usberichten. 

19  Febr.  Kampen.  Eenig  drijf  ijs ;  Grave.  Eenig  drijf  ijs. 


Werking  der  Overlaten. 

13  Febr.  De  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  1'3 
cM.  over  50  M.  naar  builen. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  6  cM. 
„  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  13  c.M. 

over  50  M.  naar  buiten. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  7  cM. 
,  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  10  cM. 

over  40  M.  naar  buiten. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  8  cM. 
„  Bokhovensche  Overlaat  heeft  heden   morgen  opgehouden 
te  werken. 

„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  9  cM. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  12  cM. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  2  cM. 
„  Baardwijksche  Overlaat  heeft  gisteren  5  u.  n  m.  opgehouden 
te  werken. 


14 


15 


16 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  Noord-Ooster  Locaal-spoorweg. 

Op  den  30sten  Januari  jl.  werd  te  Zwolle  eene  vergadering  gehouden 
van  deelnemers  in  de  voorloopige  geldleening  ten  behoeve  van  den 
Noord-Ooster  Locaal-spoorweg.  De  vergadering  was  belegd,  omdat  de 
gestelde  termijn,  welke  voldoende  werd  geacht  om  tot  de  uitvoering 
van  het  ontwerp  te  geraken,  verstreken  was  voordat  men  tot  eene 
beslissing  was  gekomen.  De  administrateur,  de  heer  J.  Willink,  bracht 
uitvoerig  verslag  uit  over  den  stand  van  zaken  en  over  het  gebeurde 
sedert  Mei  1894,  toen  het  vorig  verslag  verscheen. 
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De  vorige  Minister  van  Waterstaat  had  den  eisch  gesteld,  dat,  alvorens 
eene  beslissing  te  nemen  of  de  exploitatie  van  den  spoorweg  al  dan 
niet  in  eigen  beheer  zou  kunnen  plaats  hebben,  met  de  nog  bestaande 
twee  groote  spoorwegmaatschappijen  in  onderhandeling  moest  worden 
getreden  over  event.  overname  van  de  exploitatie  der  aan  te  leggen 
lijnen. 

Zoowel  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  als  de  Mij.  tot 
Expl.  van  Staatsspoorwegen  verklaarden  zich  tot  onderhandeling  bereid 
en  van  beide  maatschappijen  werden  in  Maart  1891  de  ongeveer  gelijk- 
luidende voorstellen  ontvangen,  waarop  zij  bereid  zouden  zijn  een  beperkt 
gedeelte  van  de  ontworpen  spoorwegen  in  exploitatie  te  nemen. 

De  permanente  commissie  wendde  pogingen  aan,  om  verhooging  te 
verkrijgen  van  de  in  uitzicht  gestelde  huur  of  rente  en  tevens  om  niet 
alleen  de  lijnen  Zwolle— Zuidbroek  en  Ommen— Nijverdal,  maar  het 
geheele  oorspronkelijke  ontwerp,  met  den  daaraan  later  toegevoegden 
zijtak  naar  Delfzijl  onder  de  te  exploiteeren  lijnen  te  begrijpen. 

Deze  nadere  onderhandelingen  leidden  bij  de  Holl.  IJz.  Sp.Mij.  tot 
geen  resultaat;  daarentegen  wel  bij  de  Mij.  tot  Expl.  van  Staatsspoor- 
wegen. Ook  deze  hield  vast  aan  de  beperkte  uitvoering  van  het  plan, 
maar  de  Directeur-Generaal  stemde  toe  in  eene  uitkeering  'sjaars  van 
H000  gedurende  de  eerste  12  jaren  en  daarna  van  f  1200  per  Kilometer. 
In  verband  met  de  in  uitzicht  gestelde  Provinciale  subsidiën  en  met  de 
aanlegkosten,  die  op  f30,000  per  KM.  waren  begroot,  was  dit  voldoende 
om  op  een  minimumrente  van  "&y2  °/D  te  rekenen.  Bovendien  zou  de 
maatschappij  de  helft  ontvangen  der  bruto-opbrengsten,  na  aftrek  van 
50  °/D  voor  exploitatiekosten  (met  een  minimum  van  f  1700  per  jaar- 
Kilometer). 

In  de  ontworpen  exploitatie-overeenkomst  was  verder  bepaald,  dat 
de  Mij.  tot  Expl.  van  S.S.  de  kosten  van  uitbreidingen,  wijzigingen  en 
verbeteringen  zou  voorschieten  als  renteloos  voorschot  en  eveneens  het 
te  kort  indien  de  zuivere  bruto-opbrengsten  minder  bedragen  dan  het- 
geen aan  de  Mij.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen  als  minimum  is  ver- 
zekerd tot  dekking  harer  kosten  van  exploitatie,  enz. 

Het  was  hierbij  noodig,  dat  van  Regeeringswege  de  voorwaarden  voor 
eventueele  naasting  van  den  spoorweg  door  den  Staat,  met  de  exploitatie- 
overeenkomst in  zoodanige  overeenstemming  werden  gebracht,  dat  event. 
op  dat  tijdstip  nog  aan  de  exploiteerende  maatschappij  verschuldigde 
rentelooze  voorschotten  dan  ook  door  den  Staat  werden  overgenomen. 

De  ontwerp-exploitatie-overeenkomst  werd  27  Juli  1891  aan  den 
Minister  van  Waterstaat  ter  goedkeuring  ingediend  en  gelijktijdig  ver- 
zocht, de  naasting-voorwaarden  in  bovengenoemden  zin  te  regelen. 

De  plannen  en  bescheiden  ter  beoordeeling  der  concessie-aanvraag 
waren  29  Jan.  1891  ingediend. 

Bij-  missive  van  18  Nov.  1891  werden  van  den  tegenwoordigen  Mi- 
nister van  Waterstaat  de  concessie-voorwaarden  ontvangen,  voor  den 
aanleg  en  de  exploitatie  van  een  locaalspoorweg  Zwolle — Ommen — 
Zuidbroek  met  een  zijtak  van  Ommen  naar  een  nader  te  bepalen  punt 
van  den  spoorweg  Almelo- -Zwolle  of  van  den  Geldersch-Overijsselschen 
Locaalspoorweg,  resp.  van  den  Kon.  Nederl.  Locaalspoorweg,  onder 
voorbehoud  van  nadere  regeling  van  het  recht  van  naasting  door  den 
Staat. 

Ondertusschen  verklaarde  later  de  Mij.  tot  Expl.  van  S.S.  zich  bereid 
ook  de  lijn  Nijverdal— Neede  op  dezelfde  voorwaarden  in  exploitatie  te 
nemen  als  de  hoofdlijn,  en  verder  om,  na  goedkeuring  door  de  Regee- 
ring van  het  exploitatie-ontwerp,  in  onderhandeling  te  treden  over  de 
voorwaarden,  waarop  de  uitvoering  van  een  stoomtram  naar  Assen  en 
eene  verbinding  met  Delfzijl  als  stoomtram,  desgewenscht  als  locaal- 
spoorweg, zou  kunnen  worden  verkregen.  De  Regeering  verklaarde 
tegen  de  doortrekking  tot  Neede  geen  bezwaar  te  hebben.  Daar  de 
Mij.  tot  Expl.  van  S.S.  ongenegen  bleef  om  de  lijn  Zuidbroek — Noord- 
broek— Groningen  in  exploitatie  te  nemen,  werd  aan  de  Regeering 
verzocht  de  concessie-aanvraag  voor  de  lijn  Noordbroek— Delfzijl  te 
wijzigen  in  eene  voor  een  lijn  Zuidbroek — Delfzijl ;  hiertegen  is  geen 
bezwaar  gebleken  en  het  onderzoek  der  plannen  voor  dien  locaalspoor- 
weg heeft  tot  geene  overwegende  bezwaren  geleid. 

Den  4en  December  1891  werd  een  schrijven  van  den  Minister  ont- 
vangen, waarbij  de  wensch  werd  uitgesproken,  om,  alvorens  het 
exploitatie-contract  met  de  Mij.  tot  Expl.  v.  S.S.  nader  te  beoordeelen, 
de  voorwaarden  te  vernemen,  waarop  de  Hollandsche  IJzeren  Spoor- 
wegmaatschappij bereid  zou  zijn  de  exploitatie  van  den  N.  O.  L.-S.,  tot 
Neede  doorgetrokken,  te  aanvaarden;  de  Minister  verzocht  derhalve  de 
onderhandelingen  met  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij 
weder  op  te  vatten  en  hem  een  volledig  ontwerp  exploitatie-contract 
met  die  maatschappij  van  de  lijnen  Zuidbroek — Zwolle  en  Ommen — 
Neede  te  doen  toekomen. 

De  permanente  commissie  was,  eenstemmig  met  den  heer  Willink, 
van  oordeel,  dat  de  goede  trouw  tegenover  de  Mij.  tot  Expl.  v.  S.S. 
verbood  aan  dien  eisch  te  voldoen  en  dat  daarenboven  het  geheele 
ontwerp  daardoor  in  gevaar  werd  gebracht.  Bij  een  gemotiveerd 
schrijven  van  14  December  1891  werd  tot  den  Minister  het  verzoek 
gericht  den  gestelden  eisch  tot  voorafgaande  onderhandelingen  met  de 
Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmij.  te  laten  varen,  door  goedkeuring  van 
de  concept-overeenkomst  met  de  Mij.  tot  Exp.  v.  S.S.  of  wel, 
indien  de  goedkeuring  niet  mocht  worden  verleend,  van  Regeerings- 
wege stappen  te  doen  om  tot  een  anderen  exploitant  te  geraken, 
waarbij  op  den  voorgrond  zoude  moeten  staan,  dat  het  geheele  ont- 
werp Zwolle— Zuidbroek — Delfzijl — Ommen— Neede,  benevens  de  als 
stoomtram  ontworpen  lijn  naar  Assen,  tot  uitvoering  komt  en  de 
•  voorwaarde^  van  overneming  de  zekerheid  geven,  dat  het  kapitaal  van 
aanleg  kan  verkregen  worden. 


Een  antwoord  op  dit  schrijven  is  nog  niet  ingekomen. 

Uit  het  verslag  van  den  administrateur,  den  heer  J.  Willink,  blijkt 
'nog,  dat  in  de  voorloopige  geldleening  werd  deelgenomen  voor  f  49,900 ; 
hierop  is  tot  31  Dec.  1891  f  37,786.25  gestort.  Voor  de  opmetingen 
werd  besteed  tot  31  Dec.  1891  f  27,225.04,  waaronder  begrepen  f1400 
voor  aankoop  der  plannen  en  bescheiden  in  zake  de  geprojecteerde 
stoomtram  Assen — Gieten. 

De  vergadering  nam  eene  motie  aan.  waarbij  betreurd  wordt,  dat 
van  de  zijde  der  Regeering  een  zoo  gewichtig  belang  als  het  tot  stand 
komen  van  den  ontworpen  spoorweg,  in  plaats  van  warme  belangstel- 
ling en  medewerking,  slechts  vertraging  ondervindt,  en  de  hoop  wordt 
uitgesproken,  dat  de  Regeering  alsnog  moge  besluiten  door  goed- 
keuring van  het  aangeboden  exploitatie-contract  aan  de  zaken  hun 
vrijen  loop  te  laten. 

De  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  heeft  te  kennen  ge- 
geven, de  thans  door  haar  geëxploiteerd  wordende  lijnen  van  de 
Koninklijke    Nederlandsche    Locaalspoorweg  maatschappij    Willem  III, 

te  willen  koopen,  op  voorwaarden,  omschreven  in  art.  22  van  de 
overeenkomst  betreffende  de  exploitatie,  en  verzocht  ontslagen  te  wor- 
den van  de  verplichting  om  een  jaar  te  voren  schriftelijk  daarvan 
kennis  te  geven,  daar  zij  reeds  spoedig  wil  overgaan  tot  het  inrichten 
van  de  lijn  Apeldoorn — Deventer- — Almelo  voor  groot  verkeer. 

Commissarissen  der  Locaalspoorwegmaatschappij  hebben,  onder  nadere 
goedkeuring  van  aandeelhouders,  dat  verzoek  toegestaan  en  zich  tot 
verkoop  der  lijnen  bereid  verklaard. 

De  openhouding  van  het  Noordzeekanaal  bij  vorst. 

Ofschoon  door  de  Tweede  Kamer  der  Staten -Generaal  het  voorstel 
van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  verworpen  is,  om  op  de 
begrooting  voor  1892  een  post  van  f  12,000  te  brengen  als  subsidie 
aan  de  Vereeniging  voor  algemeene  scheepvaartbelangen  voor  het  open- 
houden van  het  Noordzeekanaal  gedurende  den  winter,  stellen  evenwel 
Burg.  en  Weths.  van  Amsterdam  den  gemeenteraad  voor,  aan  genoemde 
Vereeniging  of  eenige  andere,  die  zich  in  hare  plaats  met  de  onder- 
neming mocht  belasten,  de  gevraagde  subsidie  van  f9000  'sjaars,  zoo- 
mede J/3  in  de  exploitatiekosten  tot  een  maximum  van  f  3000,  voor 
den  tijd  van  28  jaar  te  verleenen,  onder  voorwaarde,  dat  door  het 
Rijk  alsnog  eene  gelijke  bijdrage  worde  verstrekt.  Zooals  bekend  is 
werd  door  de  Provinciale  Staten  van  Noord-Holland  eveneens  eene 
gelijke  bijdrage  onder  dezelfde  voorwaarde  verleend. 

Te  verwachten  is,  dat  de  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  weldra 
een  afzonderlijk  wetsvoorstel  tot  het  verleenen  van  subsidie  zal  in- 
dienen, en  evenzoo  dat  verschillende  leden  van  de  Kamer,  die  onlangs 
bezwaar  hadden  op  dat  oogenblik  met  het  voorstel  mede  te  gaan,  dan 
hunne  stem  aan  het  wetsontwerp  zullen  geven. 

In  zake  den  Drentsen— Frieschen  locaalspoorweg,  ontwerp  J.  A. 
Krieger,  werd  11  Febr.  jl.  te  Heerenveen  een  vergadering  gehouden 
van  het  comité  voor  dien  spoorweg,  onder  voorzitterschap  van  den 
heer  W.  H.  Houwing.  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  State.n-Generaal. 
Uit  de  mededeelingen  bleek,  dat  de  burgemeesters  der  gemeenten  Mep- 
pel,  Kollumerland  en  Marum  als  leden  van  het  comité  waren  toege- 
treden, en  dat  de  Directie  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen gunstig  voor  de  lijn  was  gestemd,  zoodat  men  zich  kan 
vleien  dat  deze  Maatschappij  zich  met  de  exploitatie  zou  willen  belasten. 
Besloten  werd,  zich  tot  de  besturen  van  omliggende  gemeenten  en  tot 
belanghebbende  particulieren  te  wenden,  tot  verkrijging  van  de  som 
van  f  6000,  noodig  voor  het  maken  der  nadere  plannen.  Te  Olde-  en 
Nijeberkoop,  belangrijk  om  hun  uitvoer  van  boter  en  vee.  worden 
pogingen  gedaan  om  ook  Oldeberkoop  in  het  tracé  te  doen  opnemen. 

Tusschen  de  heeren  Van  der  Sijp  te  Wamel  (die  als  borgen  het 
door  den  aannemer  van  het  maken  van  een  scheepvaartkanaal  van 
Almelo  naar  Nordhorn  gestaakte  werk  voltooiden)  en  het  College  van 
Gedeputeerde  Staten  van  Overijssel  was  verschil  gerezen  over  de  bereke- 
ning van  boeten  en  het  uitvoeren  van  verschillende  bijwerken.  De  eer- 
sten spraken  het  college  in  rechten  aan.  Dezer  dagen  heeft  de  recht- 
bank te  Zwolle  te  dezer  zake  bevolen,  dat  omtrent  enkele  punten 
deskundigen  zullen  worden  gehoord. 

Indien  partijen  in  gebreke  blijven  deze  te  benoemen  binnen  drie  dagen 
na  het  beteekenen  van  het  vonnis,  worden  daartoe  door  de  rechtbank 
ambtshalve  benoemd  de  heeren  J.  W.  C.  Tellegen,  directeur  der 
gemeentewerken  te  Arnhem ,  J.  A.  Mulock  Houwer,  gemeente-bouw- 
meester te  Deventer  en  J.  de  Koning,  civiel-ingenieur  te  Nijmegen. 

De  bekende  faecaliën-quaestie  tusschen  Dordrecht  en  Dubbeldam  is  na 

de  laatste  zitting  van  den  Raad  van  laatstgenoemde  gemeente  eene 
nieuwe  phase  ingetreden. 

Nadat  de  ingezetenen  van  Dubbeldam,  die  overlast  ondervinden  van 
het  afvoerkanaal  dei1  Dordrechtsche  faeces,  zich  bij  herhaling  vruch- 
teloos hadden  gewend  tot  Gedeputeerde  Staten,  tot  den  Minister  van 
Binnenlandsche  Zaken  en  tot  den  Dordrechtschen  gemeenteraad,  heb- 
ben zij  zich  met  een  adres  tot  den  Raad  van  Dubbeldam  gericht,  met 
verzoek  in  deze  tusschen  beiden  te  treden. 

Het  resultaat  der  gevoerde  discussiën  bestaat  daarin  :  dat  in  de  op 
1  Februari  jl.  gehouden  zitting  van  den  gemeenteraad  van  Dubbeldam 
met  4  tegen  3  stemmen  (4  leden  waren  afwezig)  overeenkomstig  het 
praeadvies  van  Burg.  en  Weths.  is  besloten,  aan  adressanten  te  kennen 
te  geven,  »dat  de  inrichting  van  den  afvoer  van  faecaliën  te  Dord- 
recht van  dien  aard  is,  dat,  werd  aan  het  verzoek  van  adressanten 
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voldaan,  daarvan  geen  gunstig  resultaat  zoude  te  wachten  zijn,  aange- 
zien de  Gedeputeerde  Staten  van  Zuid-Holland  zich  onbevoegd  achten 
in  deze  op  te  treden  en  de  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  heeft 
te  kennen  gegeven,  dat  geen  termen  aanwezig  zijn  voor  eene  tusschen- 
komst  der  Regeering; 

»dat  hoewel  het  aan  den  Raad  voorkomt,  dat  de  klachten  over  den 
slechten  toestand  waarin  de  Stadsvliet  verkeert,  zeer  gegrond  zijn,  aan 
het  verzoek  van  requestranten  niet  kan  worden  voldaan." 

Een  voorstel  om  zich  te  wenden  tot  H.  M.  de  Koningin-Regentes 
werd  door  den  Raad  verworpen. 


Bij  den  gemeenteraad  van  Rotterdam  is  weer  een  voorstel  tot  uit- 
voering van  een  belangrijk  werk  ingekomen,  dat  ten  doel  heeft : 

1°.  het  verkrijgen  van  een  verbetering  voor  het  verkeer  te  land  naar 
het  Oosten,  waarvoor  de  tegenwoordige  Oostpoort  onvoldoende  is 
geworden,  en  2°.  het  verkrijgen  van  lig-  en  losplaatsen  in  dat  stads- 
gedeelte, zoowel  voor  marktschepen  als  voor  vaartuigen  voor  het 
oostelijk  kwartier  bestemd,  die  nu  niet  verder  kunnen  komen  dan 
Nieuwehaven  en  Haringvliet. 

Het  plan  van  den  directeur,  dat  zoowel  door  de  commissiën  van 
financiën  en  publieke  werken  als  door  B.  en  W.  wordt  ondersteund, 
komt  hierop  neer: 

In  het  verlengde  der  Nieuwehaven  van  het  landhoofd  der  Oostbrug 
zal  eene  kade  worden  gemaakt,  van  minstens  18  M.  breed,  die  zal 
aansluiten  aan  de  loskade  der  gasfabriek ;  verder  zijn  ontworpen  twee 
breede  straten,  waardoor  een  vooideelige  verkaveling  van  het  gemeente- 
terrein mogelijk  wordt.  Voor  den  bouw  dezer  kade  dient  eerst  het 
Boerengat  te  worden  uitgediept  tot  op  3.5  M.  onder  R.  P.  en  vervolgens 
moet  daarin  langs  de  Noordzijde,  beginnende  aan  de  oostzijde  van 
Schieland's  uitwatering,  een  rijzen  dam  worden  opgezonken.  Om  de 
genoemde  uitwatering  vrij  te  houden,  zal  in  het  verlengde  van  den 
waterloop  wederzijds  daarvan  een  kaaimuur  worden  gebouwd  en  de 
ruimte  tusschen  beide  muren  overbrugd. 

De  kosten  van  het  uitdiepen  en  den  rijzen  dam  worden  begroot 
op  f  45,000,  die  van  de  kaaimuren,  de  overbrugging,  bestrating  enz. 
op  f  445,000. 


Zaterdag  den  13den  Februari  had  onder  voorzitterschap  van  den 
heer  M.  Lels,  op  de  bovenzaal  van  Krasnapolski,  de  gewone  drie- 
maandelijksche  vergadering  plaats  van  de  „Nerierlandsche  Vereeniging 
van  Werktuig-  en  Scheepsbouwkundigen." 

De  heer  J.  H.  L.  van  Deinse  trad  als  inleider  op  van  het  onder- 
werp «het  werken  op  verzande  wrakken ,  meer  bepaaldelijk  the 
Lutine,  en  het  zandduiken». 

De  uitvinding  van  den  heer  W.  H.  ter  Meulen  van  Bodegraven, 
waardoor  een  duiker  in  staat  is  zich  tot  30  voet  in  het  zand  vrij  te 
bewegen  in  een  kunstmatig  door  krachtigen  waterstraal  gevormden  put 
of  wel,  werd  uitvoerig  verklaard  en  door  teekeningen  en  toestellen 
toegelicht. 

De  duiker  Vrouwes,  die  dit  schijnbare  waagstuk  indertijd  aan  het 
strand  te  IJmuiden  met  goed  succes  uitvoerde,  was  ter  vergadering 
aanwezig,  en  verklaarde  dat  onder  zijne  vakgenooten  zeker  vele  per- 
sonen zouden  worden  gevonden,  die  na  eenige  oefening  hetzelfde 
zouden  willen  doen.  Tot  heden  werd  deze  vinding  op  the  Lutine  niet 
toegepast,  omdat  de  schelpenvisschers,  met  wie  voor  de  berging  een 
contract  is  gesloten,  hunne  werkwijze  door  krachtige  zuigpompen 
verkiezen. 

De  resultaten  dezer  werkwijze  bleken  volgens  de  mededeeling  on- 
gunstig, en  dat  eene  ernstige  beproeving  om  den  verloren  schat  met 
doeltreffende  middelen  te  bemachtigen  alleszins  loonenswaard  schijnt, 
mag  verondersteld  worden,  als  men  weet  dat  ongeveer  12  millioen  aan 
goud  en  specie  op  de  kleilaag  moet  liggen. 

De  heer  J.  Lels  die  groote  ondervinding  heeft  op  dit  gebied  en  menige 
berging  leidde,  onder  andere  in  1888  van  eene  belangrijke  lading  tin 
uit  het  barkschip  »Maria  Theresia",  sedert  1836  in  het  Goereesche  Gat 
begraven,  beaamde  deze  meening  ten  volle  en  na  eene  discussie,  waar- 
aan eenige  andere  leden  deelnamen,  werd  eene  Commissie  gevormd, 
waarin  de  H.H.  H.  Cop  en  A.  C.  J.  Vreedenberg  zitting  hebben,  om 
deze  belangrijke  zaak  nader  te  onderzoeken. 

De  heer  G.  L.  Schim  van  der  Loeff  gaf  verslag  van  zijne  verge- 
lijkende proef  met  Babcock-Wilcox  en  Lancashire  ketels.  De  heer  F.  G. 
Waller  vulde  deze  gegevens  aan  met  de  uitkomsten  van  door  hem 
aangevangen  beproevingen,  welke  in  eene  volgende  vergadering  volledig 
zullen  worden  verstrekt,  wanneer  de  discussie  over  dit  onderwerp  zal 
worden  voortgezet. 

Wegens  periodieke  aftreding  van  den  heer  G.  A.  A.  Middelberg  werd 
de  heer  F.  W.  Hudig  tot  voorzitter  verkozen. 

Na  afloop  der  Vergadering  werd  door  verschillende  leden  gebruik 
gemaakt  van  de  welwillende  toestemming  der  Directie  om  de  bier- 
brouwerij van  de  H.H.  Heineken  &  Co.  te  bezichtigen. 


Bij  het  aanleggen  der  nieuwe  haven-  en  kaaiwerken  te  Götheborg, 
moesten  deze  laatste  ook  voorzien  worden  van  de  losmiddelen  welke 
noodig  zijn  om  in  zulk  een  drukke  haven  dienst  te  doen.  Met  genoe- 
gen vernemen  wij,  dat  bij  een  bezoek  door  de  Havenbouw-Commissie 
dier  stad.  aan  verschillende  havens  gebracht,  de  keuze  is  gevallen  op 
de  stoomkranen  met  doorrijpoorten,  door  de  firma  Gebrs.  Figêe  te 
Haarlem  gemaakt,  en  dat  aan  genoemde  heeren  de  opdracht  van  alle 


aan  bovengenoemde  haven  benoodigde  stoomkranen  is  gegeven,  waar- 
van de  levering  zal  moeten  geschieden  in  dit  en  in  het  volgende  jaar. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  is  aan  den  heer  Mr.  J,  P.  R.  Tak  van 
Poortvliet,  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  op  zijn  verzoek, 
eervol  ontslag  verleend  als  lid  der  Internationale  Commissie  tot 
voorbereiding  eener  herziening  der  overeenkomst  met  België, 
betreffende  de  afwatering  van  Vlaanderen  en  eener  regeling 
van  het  beheer  der  zoogenaamde  gemengde  polders,  onder  dank- 
betuiging voor  de  door  hem  in  die  betrekking  bewezen  diensten, 
en  is  als  zoodanig  in  zijne  plaats  benoemd  de  heer  Jhr.  Mr.  W. 
Six,  lid  van  de  Eerste  Kamer  der  Staten-Generaal. 

Bij  Kon.  besluit  van  12  Febr.  is  aan  den  heer  J.  L.  Cluyse- 
naer,  Directeur-Generaal  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspooi'wegen  te  Utrecht,  vergunning  verleend  tot  het  aan- 
nemen der  versierselen  van  officier  der  Leopoldsorde,  hem  door 
Z.  M.  den  Koning  van  België  geschonken. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald  dat  zullen  dienst  doen : 

de  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  2e  kl.  M.  Caland, 
onder  de  bevelen  van  den  hoofdingenieur  in  het  6e  district,  ter 
standplaats  's-Hertogenbosch  ; 

de  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  3e  kl.  A.  A.  W.  H. 
König,  onder  de  bevelen  van  den  hoofdingenieur  in  het  6e  dis- 
trict, ten  einde  te  worden  toegevoegd  aan  den  arrondissements- 
ingenieur in  het  westelijk  arrondissement  van  Noord-Brabant, 
ter  standplaats  Breda. 

De  heer  J.  J.  Montijn,  assistent-ingenieur  le  kl.  bij  de  Mij. 
tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen,  is  sedert  den  len  December  jl. 
belast  met  de  waarneming  der  betrekking  van  ingenieur-chef 
der  werkplaats  te  Blerick. 

Aan  den  2en  luit.  der  genie  van  het  Oost-Indisch  leger  C.  F. 
H.  Tuckerman,  gedetacheerd  bij  de  hoogere  krijgsschool  te  's-Gra- 
venhage,  is  het  eereteeken  voor  belangrijke  krijgsbedrijven. met 
de  gesp  «Atjeh  4873 — 4890"  toegekend. 

De  heer  C.  J.  Smith  met  4  Jan.  jl.  eervol  ontslagen  als  op- 
zichter bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  te  Vught,  is  thans 
aangesteld  als  opzichter  bij  den  aanleg  van  den  spoorweg  Maas- 
sluis—Hoek van  Holland,  standplaats  Hoek  van  Holland 

Tot  opzichter  bij  de  gemeentewerken  te  Rotterdam  is  benoemd 
de  heer  A.  Hoogeveen,  thans  opzichter  bij  de  Ned.  Tramweg- 
maatschappij. 

Tot  ambtenaar  bij  den  Prov.  Waterstaat  in  Gelderland  is  door 
Gedep.  Staten  benoemd  de  heer  A.  A.  Engels,  thans  in  gelijke 
betrekking  in  Drenthe  werkzaam. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  ingenieur  2e  kl.  de  ingenieur  3e  kl.  G.  P.  M.  H. 
von  Pelser  Berensberg. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  2e  waterstaatsafdeel  in  g,  de  be- 
noemde adspirant-ingenieur  E.  J.  Bergmans  ;  aan  den  chef  der 
3e  waterstaatsafdeeling,  de  ambtenaar  ter  beschikking  E.  Ch. 
Lantzius. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  bouwkundig  ambtenaar  4e  kl.  T.  C.  Colenbrander. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Samarang  naar  de  hoofdplaats 
Probolinggo,  de  ingenieur  4  e  kl.  L.  H.  Slinkers;  van  de  resi- 
dentie Kediri  naar  de  residentie  Sumatra's  Oostkust,  de  opzichter 
2e  kl.  R.  Duijvetter  ;  van  de  residentie  Soerabaja  naar  de  resi- 
dentie Kediri,  de  opzichter  4e  kl.  R.  S.  Metzelaar  ;  van  de 
residentie  Zuider-  en  Oosterafdeeling  van  Borneo  naar  de  resi- 
dentie Soerabaja,  de  opzichter  2e  kl.  J.  J.  Sterrenburg;  van  de 
residentie  Soerabaja  naar  de  residentie  Zuider-  en  Oosterafdeeling 
van  Borneo,  de  opzichter  2e  kl.  G.  J.  Beaupain. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 
Belast:  met  het  beheer  der  5e  sectie  van  de  lijn  Preanger — 
Tjilatjap,  de  bouwkundig  ambtenaar  4e  kl.  F.  J.  Nellensteijn. 
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Geplaatst :  bij  de  exploitatie  der  Westerlij  n  en  de  opzichter 
3e  kl.  H.  Wessels. 

Bij  de  Genie. 

Geplaatst :  te  Willem  I  de  2e  luit.  J.  B.  In  't  Veld. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Assistent  in  werktuigleer  en  graphostatica  aan  de  Polytechnische 
School.  (Zie  Adv.) 

Adsistent-directeur  der  afdeeling:  Waarnemingen  te  land, aan  het  Kon. 
Nederl.  Meteorologisch  Instituut  te  Utrecht,  met  ingang  van  1  April. 
Jaarwedde  f  1000.  Zich  vóór  1  Maart  schriftelijk  te  wenden  tot  den 
Hoofddirecteur  van  het  K.  N.  M.  I.,  Dr.  Maurits  Snellen  te  Utrecht, 

Leeraar  in  het  Bouwkundig  Teekenen  (met  akte  M*.)  aan  de  Teeken- 
school,  verbonden  aan  de  Burgeravondschool  te  Deventer.  7  lesuren 
per  week.  Jaarwedde  f  300.  Verzoekschriften  op  zegel  te  zenden  aan 
den  Burgemeester  van  Deventer  vóór  22  Febr.  a.s. 

Leeraar  in  het  Handteekenen  aan  de  Ambachtsschool  te  Arnhem.  23 
lesuren  per  week.  Jaarwedde  f800  a  f1000.  Zich  te  wenden  tot  den 
Directeur  vóór  27  Febr.  a.s. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  .1.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  A  msterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  ft.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam.  • 
Balkyzer,  enz.  T.  G.  T1SSOT  Jr-,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  T1SSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mao-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W-  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Oakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  .1.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto")-  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Harlngvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Jalouziën.  AELMANS  &  DOLK,  Rotterdam. 

Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorn,  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 


Kopiëertoestellen.  F.  .1.  BELINFANTE,  's-Gravenhage.  (Druk-  en  Autogr.-"). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?oMe>Yfa»n,Nieuwehaven34(rnei'kJosson&C''. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöIINE,  Amöneburg  bij  Riehrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsen).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.     (Schitïerdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  "s  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

d    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz  G.  J  TH  IE  ME,  Arnhem.  (Photohthographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 
STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-'feleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

>,  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijsch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen ) . 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  \is%e\" , Oudewater . 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

»  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan ,).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
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einde  der  boor  werd  gasdraad  gesneden  en  daarna  de  boor  voor- 
zichtig gehard  over  de  lengte  bd,  zoodat  de  cylindersegmenten 
veerkrachtig  werden. 


Langsdoorsnede.    Schaal  1 :  2. 


Dwarsdoorsnede  over  AA.    Schaal  1 :  2. 


INHOUD. 

Een  steenboor  voor  middelmatig  harde  steensoorten,  door  H.  van  Geldeben 
(geïll.).  —  Wel-  en  smeltijzer  voor  brugconstructies,  door  J.  de  Koning.  —  Vergade- 
ring van  het  Kon.  Int-tituut  van  Ingenieurs,  te  's-Gravenhage  op  9  Febr.  1892.  — 
Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  Engineering,  Augustus  1891.  —  Kleine 
mededeelingen  :  Verwerking  van  volgens  het  Liernurstelsel  verzamelde  faecaliêu  te 
Amsterdam  ;  De  electrische  verlichting  van  Düsseldorf.  —  Weerkundige  Waarnemin- 
gen. —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buiten landsche  Berichten.  —  Benoemingen, 
Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Een  steenboor  voor  middelmatig  harde 
steensoorten. 

gpet  werktuig,  waarvan  hiernevens  een  paar  doorsneden 
gegeven  zijn,  kan,  hoewel  het  zeer  eenvoudig  is,  toch 
in  sommige  gevallen  met  zooveel  succes  gebruikt  worden, 
=fo  dat  ik  er  geen  bezwaar  in  zag,  een  kleine  ruimte  voor 
de  beschrijving  daarvan  in  dit  Weekblad  aan  te  vragen. 

Mij  was  opgedragen  een  onderzoek  in  te  stellen  naar  den  aard, 
eigenlijk  de  vastheid  van  den  zeebodem  in  een  bepaalde  lijn, 
beoosten  het  vaarwater  in  het  Westgat  van  Straat  Madoera.  Dat 
onderzoek  moest  echter  vlug  afloopen  en  daar  het,  zooals  gezegd, 
voornamelijk  op  de  draagkracht  van  den  bodem  aankwam,  werden 
geen  grondboringen  gedaan,  doch  werd  door  stokken  en  steek- 
ijzers  de  graad  van  vastheid  bepaald.  In  de  lijn,  waarin  het  onder- 
zoek plaats  had,  werd  op  eenige  punten,  onder  een  laag  van 
betrekkelijk  slappen  grond,  van  3  tot  5  M.  dikte,  steen  gecon- 
stateerd. Deze  steenlaag  zou  waarschijnlijk  ook  op  de  andere 
punten  aangetroffen  zijn,  indien  het  onderzoek  tot  grooter  diepte 
dan  10  M.  beneden  den  zeespiegel  was  voortgezet;  dit  was  echter 
niet  noodig.  Wel  was  het  van  belang  te  weten  welke  soort  steen 
onder  de  grondlaag  werd  gevonden,  n.1.  of  dat  lichte  koraal  of 
zware  kalksteen  was.  Om  dit  te  weten  te  komen,  moesten  dus 
monsters  van  die  steenlaag  boven  water  gebracht  worden,  door 
den  zachten  grond  heen.  Een  eenvoudig  toestel,  waarmee  dat 
kon  geschieden,  was  mij  niet  bekend  en  moest  dus  bedacht 
worden.  Voor  de  toepassing  van  een  samengesteld  boorwerktuig 
was  geen  tijd  en  ook  een  slechte  gelegenheid,  omdat  gewerkt 
moest  worden  in  zee,  waar  slechts  een  gedeelte  van  den  dag 
voldoend  rustig  water  is.  Hierdoor  ontstond  de  steenboor,  waar- 
van bijgaande  doorsneden  op  de  helft  der  ware  grootte,  een  voor- 
stelling geven. 

De  boor  is  gemaakt  uit  een  stuk  staal,  dat  eerst  cylindrisch 
werd  afgedraaid,  en  vervolgens  aan  één  einde  over  de  lengte 
a  b  (zie  langsdoorsnede)  een  weinig  conisch.  Vervolgens  werd 
deze  staaf  cylindrisch  uitgeboord  volgens  ede.  Daarna  werd 
het  kegelvormige  gat,  volgens  b  f  geboord  en  door  een  daartoe 
geschikte  beitel,  de  verdieping  bij  e  verkregen.  Verder  werden 
de  4  reepen  h  weggenomen,  waarvan  dus  de  dwarsdoorsnede 
was  g  a  b  f  e  d;  de  cylinder-segmenten,  die  ontstaan  waren, 
werden  alle  naar  dezelfde  zijde  een  weinig  afgeveild,  zooals  uit 
de  dwarsdoorsnede  blijkt  en  de  mesvormige  einden  der  cylinder- 
segmenten werden  alle  onder  een  scherpen  hoek  met  het  vlak 
loodrecht  op  de  cylinderas,  weggesneden  (zie  langsdoorsnede). 
Eindelijk  werden  de  kanten  goed  scherp  geveild  ;  op  het  boven- 

De  VereenigiDg  vai  Burgerlijk  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk;  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderseïeidene  bijdrageii  ontwitteld  ot  toegelitnt. 


Bij  het  gebruik  werd  de  boor 
door  de  mof  M  bevestigd  aan 
de  gaspijp  P  van  2  Eng.  duim, 
waaraan  weer  andere  pijpen  ver- 
bonden werden,  tot  voldoende 
lengte  verkregen  was  om  de 
steenlaag  te  bereiken.  Van  uit 
een  roeiboot  gelukte  het  nu  aan 
een  paar  man,  de  boor  draaiende 
in  den  steen  te  doen  dringen. 
Tusschen  de  cylindersegmenten 
bleef  een  stuk  steen  staan,  dat 
spoedig  afbrak,  door  het  nauwste 
gedeelte   heenschoof   en  bleef 
liggen  op  de  borsten  e  f,  wan- 
neer de  boor  boven  water  werd 
gehaald.  Gaspijpen  en  boor  wa- 
ren natuurlijk  met  grond  ge- 
vuld en  alleen  in  het  beneden- 
einde der  boor  werden  de  afge- 
broken stukken  steen  gevonden. 
Deze  stukken  waren  groot  ge- 
noeg om  daaruit  de  steensoort 
te  leeren  kennen.  Het  gebeurde 
ook  wel,  dat  bij  het  ophalen 
een  stuk   steen   geklemd  zat 
tusschen  de  segmenten  in  het 
kegelvormige  benedengedeelte. 
De  geheele  boor  was  in  onge- 
veer 15  minuten  in  den  steen  gedraaid,  zoodat  in  korten  tijd, 
met  weinig  kosten,  het  onderzoek  afliep.  De  steen  was  geen 
koraal,  doch,  niet  zeer  harde  kalksteen;  de  onbeduidende  slijtage 
evenwel  van  de  boor  na  een  twintigtal  boringen,  wettigt  de 
veronderstelling,  dat  zij  zeer  goed  bruikbaar  zal  zijn  bij  betrek- 
kelijk harde  steensoorten. 


Sidajoe,  17/10  1891. 


H.  van  Gelderen. 
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Wel-  en  smeltijzer  voor  brugconstructies. 

n°.  43  van  «De  Ingenieur»  jaargang  4891  werd  door 
mij  een  overzicht  gegeven  omtrent  het  verhandelde 
op  het  congres  der  constructiemethoden  in  4889  aan- 
e?ejma£^£  gaande  de  waarde  van  ijzer  dat  langs  vloeibaren  weg 
verkregen  is.  De  grondtoon  van  het  aldaar  besprokene  was,  dat 
dit  materiaal  zooals  het  thans  wordt  vervaardigd  uitstekende 
eigenschappen  bezit  en  dat  de  daartegen  aangevoerde  bedenkingen 
in  vele  gevallen  op  vooroordeel  berusten. 

Deze  conclusie  wordt  bevestigd  door  het  verslag  eener  Oosten- 
rijksche  commissie,  bestaande  uit  vijf  ingenieurs,  twee  professoren, 
twee  gedelegeerden  van  bruggenbouw-inrichtingen  en  drie  ijzer- 
fabrikanten (Hüttenmanner).  Het  verslag  der  commissie  is  ge- 
publiceerd in  de  Zeitschr.  d.  Oesterr.  Ing.  u.  Arch.  Vereins  4891, 
lies  Heft.  Het  onderstaande  deelt  hieruit  een  en  ander  mede. 

Van  het  materiaal  werden  vakwerkliggers  geklonken  met  even- 
wijdige randen,  verticalen  en  gekruiste  diagonalen.  De  lengte  der 
liggers  was  40  M.,  de  hoogte  4.2  M.,  delengte  der  vakken  4.25  M. 
Elke  twee  liggers  werden  door  dwarsverband  en  windkruisen  tot 
een  enkelen  ligger  verbonden.  Een  der  aldus  samengestelde  proef- 
stukken was  met  volle  wanden  geconstrueerd,  terwijl  bovendien 
een  oude  ligger  met  volle  wanden  die  gedurende  een  jaar  in  een 
spoorwegbrug  had  dienst  gedaan,  werd  beproefd.  Twee  proef- 
stukken waren  uit  weiijzer,  één  uit  THOMAS-smeltijzer,  zes  uit 
MARTiN-smeltijzer  samengesteld. 

De  gaten  werden  geponst  en  2  mM.  nageboord ;  het  klinken 
geschiedde  in  de  knooppunten  uit  de  hand,  elders  met  de  hydrau- 
lische machine ;  het  snijden  der  stukken  met  de  schaar.  Uitzon- 
dering hierop  werd  gemaakt  bij  één  der  proefstukken  (VII  in 
de  tabel)  waarbij  alle  gaten  nauwkeurig  werden  geboord  en  alles 
machinaal  geklonken.  Het  smeltijzer  werd  geheel  als  het  weiijzer 
behandeld  en  dus  niet  uitgegloeid ;  de  bouten  waren  van  het 
zelfde  materiaal  als  de'  liggers. 

De  beproeving  geschiedde  als  volgt.  De  belasting  werd  in  het 
midden  aangebracht,  zoodanig  dat  de  eerste  belasting  in  de 
middenvakken  van  den  getrokken  rand  een  spanning  veroor- 
zaakte van  400  K.G.  per  cM2.  en  elke  volgende  belasting  deze 
spanning  met  200  K.G.  vermeerderde.  Bij  elke  belasting  werd  de 
doorbuiging  en  de  zijdelingsche  uitbuiging  gemeten.  Zoodra  blij- 


vende doorbuiging  ontstond  werd  na  elke  belasting  de  ligger  geheel 
ontlast  en  de  blijvende  doorbuiging  gemeten.  Bij  groote  °belas- 
ting  werden  ook  de  vormveranderingen  der  deelen  geconstateerd. 
Bovendien  werden  aan  verschillende  onderdeden  van  den  ligger 
waarnemingen  met  den  toestel  van  Fr&nkel  verricht. 
De  uitkomsten  zijn  samengevat  in  de  bijgaande  tabel : 

Omtrent  het  MARTiN-smeltijzer  van  de  proefstukken  wordt  nog 
het  volgende  medegedeeld  : 


Scheikundige 

samenstelling. 

Gehalte  van: 

Physische 
eigenschappen 

Si. 
7 

'o 

Mn. 

7 

P. 

7 

'O 

S. 
7 

Cu. 

C. 
7 

'O 

Weerstand  | 
tegen  uiteen- 1 
rijting.  1 
K  G.  in  cM'.  | 

Uitrekking  bij 
de  breuk  op 
200  mM. 
pCt. 

Minimum 

0.008 

0.215 

0.025 

0.008 

0.004 

0.039 

3540 

9.75 

Maximum 

0.086 

0.482 

0.119 

0.085 

0.183 

0.183 

4850 

34.5 

Gemiddeld 

0.024 

0.342 

0.048 

0.035 

0.080 

0.101 

4050 

25.6 

Uit  de  tabel  volgt  in  de  eerste  plaats  dat  de  meer  zorgvuldige 
bewerking  van  de  klinking  van  grooten  invloed  is  op  den  weer- 
stand tegen  uiteenrijting.  Zij  verhoogt  dezen  weerstand  met  niet 
minder  dan  21  °/0. 

Omtrent  het  hoofddoel  der  proefneming  leert  zij,  dat  de  ver- 
houding tusschen  de  spanningen  bij  de  breuk  in  de  werkelijk 
zwakste  doorsneden  tot  het  theoretisch  berekende  weerstands- 
vermogen bij  verschillend  materiaal  staat  als  volgt : 

THOMAS-smeltijzer    .    .    75  :  400. 

Boheemsch  weiijzer .    .    90  :  400. 

Donawitz  weiijzer    .    .    73  :  400. 

MARTiN-smeltijzer  83  tot  97  :  400. 
De  beproeving  van  den  ligger  met  vollen  wand  uit  MARTiN- 
smeltijzer  toonde  aan,  dat  ook  bij  deze  constructie  het  materiaal 
zeer  geschikt  was  en  vrij  van  die  eigenschappen  welke  het  smelt- 


Materiaal 
en  Constructie 
der  Liggers. 

1 


Eigenschappen  van  het  materiaal  op  zich  zelf. 

(Gemiddeld).   


Mi 
C  «ft 
13  " 


-ö  :; 

c  i 

es  S 


sa 
3^ 


P-S  g> 

3  CD 
CD  T3 


-Ö 

3 


2  •': 


Elasticiteits- 
grens 
in 

Kg.  per  cM2. 
5 


_J3 

CD  CD 


fab 

C  9) 

§.-5  t 

W  CD 
T3 


Uitkomsten  van  de 
beproeving  der  liggers. 


Arbeid  benoodigd  voor 

de  uitbuiging  van 
elk  half  proefstuk  in 
ton-centimeters 
bij  de 


bij  de 
breuk. 


elastici- 
teitsgrens 
9 


TOELICHTING. 


I.  Thomas-smeltijzer 
uit  Kladno. 

II.  Martin-smeltijzer 
uit  Kladno-Teplitz. 

12  ï  III-  Welijzer  uit  Do- 
ge 1  nawitz. 
.SP 

|IV.  Martin-smeltijzer 
uit  Witkowitz 

V.  Martin-smeltijzer 
uit  Donawitz. 

IVI.  Martin-smeltijzer 
uit  Teschen. 
(gewone  bewerking). 


SE 
-i 

CS 
> 


IVII.   Id.  id. 

(zorgvuldige  bewer- 


king.) 

VIII.  Boheemsch  wei- 
ijzer (mindere  kwa- 
liteit). 
->  a  1 

CO  CU  1 

^gJIX.  Martin-smeltijzer 
1*1    uit  Donawitz. 
.Sf—  I 

a  >  \  X.  Oude  brugligger. 


3860 
4180 
4200 
4660 
3870 
3830 

3875 

3515 

3880 


25.4 
24.7 
23.4 
26.2 
27.7 
27.5 

23.6 

11.4 

23.9 


0.66 


0.59 


0.56 


0.5Ö 


0.71 


0.71 


0.60 


0.32 


0.62 


1910 


2100 


1425 


1940 


2010 


2410 


2100 


2625 


2205  2250 


1720 


1620 


1760 


1640 


0.50  en  0.51 


0.50  en  0.58 


0.36  en  0.50 


0.41  en  0.56 


0.57 


0.44 


0.42 


0.50 


0.42 


2600 


2960 
3300 


3760 
2760 


3050 
3600 


3920 
3060 


3480 

2800 
3180 


3300 


3760 
2800 


3190 
3200 

3000 


42.8 
195.5 
109.5 
110.5 
134.4 
134.7 

292.8 

48.— 

37.3 


34.6 

34.7 

32.— 

78.1 

41.— 

33.6 

49.6 

28.1 

30.1 
23.9 


Ad  kolom  4.  Deze  waarde  stelt  de 
verhouding  voor  tusschen  de  uit- 
rekking bij  de  breuk  in  o/0  en 
de  spanning  bij  de  breuk  in 
KG.  per  mM2. 
Ad  kolom  5.  De  proefstukken  a  zijn 
genomen  uit  de  deelen  die  bij  de 
belasting  het  minst  getrokken 
waren ;  de  andere  uit  de  sterker 
getrokken  gedeelten.  Het  is  be- 
kend ook  uit  de  proeven  van  Bau- 
schinger,  dat  hierdoor  de  elastici- 
teitsgrens  wordt  verhoogd  (vgl. 
«De  Ingenieur»  1891,  p.  117,  kol. 
2).  Deze  invloed  schijnt  echter  bij 
taaier  materiaal  kleiner  te  zijn 
dan  bij  minder  taai. 

Van  de  nos.  VI — IX  geeft  het 
rapport  niet  op  uit  welke  gedeelten 
de  proefstukken  werden  genomen. 
Ad  kolom  7.  Het  bovenste  cijfer  geeft 
telkens  de  spanning  aan  in  de 
randen  ter  weerszijden  van  het 
middelste  knooppunt,  het  onderste 
cijfer  die  in  de  gevaarlijke  door- 
snede. Bij  IX  had  een  geheele 
vormverandering  door  knikking 
van  den  gedrukten  rand  plaats, 
zonder  dat  ergens  scheuren  te 
zien  waren;    het  gelukte  niet. 
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ijzer  bij  de  proefnemingen  van  Harkort  in  1877  in  discrediet 
brachten  (vgl.  «De  Ingenieur»  1891,  p.  119,  4e  kol.). 

Naar  aanleiding  der  verrichte  proefnemingen  oordeelt  de  com- 
missie, dat  het  THOMAS-smeltijzer  van  voortreffelijke  hoedanig- 
heid, wat  weerstand  en  uitrekking  betreft,  is  te  verkrijgen,  doch 
dat  het  bezwaarlijk  is  een  homogeen  materiaal  van  bepaalde 
samenstelling  te  vervaardigen,  terwijl  het  zeer  gevoelig  is  voor 
uitwendige  beschadiging.  De  ongunstige  uitkomst  met  het  proef- 
stuk van  dit  materiaal  is  ten  deele  aan  minder  goede  bewerking, 
maar  ook  gedeeltelijk  aan  de  mindere  gelijkmatigheid  van  het 
materiaal  te  wijten.  Daar  deze  gelijkmatigheid  bij  brugconstructies 
een  hoofdzaak  is  en  voortreffelijk  materiaal  als  Martin-  en 
weiijzer  is  te  krijgen,  zoo  bestaat  er  in  Oostenrijk  geen  reden 
om  bij  brugconstructies  tot  THOMAS-ijzer  zijn  toevlucht  te  nemen. 

Het  weiijzer  bleek  bij  de  beproeving  zeer  goed  te  zijn. 

Het  MARTiN-smeltijzer  overtreft  echter  het  weiijzer  zoowel  in 
gelijkmatigheid  van  weerstandsvermogen  als  in  taaiheid. 

De  conclusies  der  commissie  zijn  als  volgt : 

1°.  Het  weeke  basische  MARTiN-smeltijzer  is  volkomen  geschikt 
voor  brugconstructies. 

2°.  Het  moet  voor  een  zelfde  bouwwerk  zoo  gelijkmatig  moge- 
lijk zijn  en  een  weerstand  hebben  tegen  breuk  van  3500  K.G. 
per  cM2.  bij  een  minimum-uitrekking  van  25  °/0  op  200  m M.  tot 
4500  KG.  per  cM2.,  bij  een  minimum  uitrekking  van  20  °/0  op 
200  mM.  bij  5  cM2.  doorsnede.  Voorts  moet  het  voldoende  kun- 
nen verbogen  worden,  ook  wanneer  het  proefstuk  aan  de  buiten- 
zijde beschadigd  is. 

3°.  De  bewerking  van  het  MARTiN-ijzer  kan  geschieden  als 
die  van  gewoon  weiijzer.  Het  boren  der  gaten  en  machinale 
klinking  zijn  aan  te  bevelen.  Geponste  gaten  moeten  2  mM.  worden 
nageboord.  Uitgloeien  is  onnoodig. 

4°.  De  bouten  kunnen  zijn  van  week  basisch  MARTiN-ijzer. 

J.  de  Koning. 


VERGADERING 

VAN 

HET  KONINKLIJK  INSTITUUT 

VAN 

INGENIEURS, 

gehouden  te  's-Gravenhage,  op  Dinsdag  9  Februari  1892. 

De  nieuwe  conciërge  van  «Diligentia»  bleek  nog  niet  genoegzaam  inge- 
wijd in  de  zaken  van  het  Instituut,  dat  in  zijn  gebouw  is  gehuisvest, 
want  de  zaal  voor  de  vergaderingen  was  voor  andere  doeleinden  in 
gebruik  afgestaan,  zoodat  wij  onze  bijeenkomst  moesten  houden  in  de 
gezellige  vergaderzaal  van  het  Zuid-Hollandsch  Koffiehuis,  die  echter 
een  weinig  te  klein  was  voor  het  groot  aantal  leden  dat  ter  vergade- 
ring kwam. 

De  vergadering  werd  geopend  door  den  President,  den  heer  J.  F.  W. 
Conrad,  die  in  korte  bewoordingen  herdacht  de  leden  die  sedert  de 
vorige  vergadering  door  den  dood  aan  het  Instituut  ontvallen  waren. 

L.  D.  van  Ouwerkerk,  werktuigkundig  en  scheepsbouwkundig  inge- 
nieur en  mede-bestuurder  van  de  fabriek  der  firma  Fop  Smit  &  Co. 
te  Kinderdijk.  Reeds  op  jeugdigen  leeftijd  trad  hij  als  medebestuur- 
der van  deze  instelling  van  scheepsbouw  op,  doch  mocht  slechts  den 
ouderdom  van  35  jaren  bereiken. 

C.  J.  de  Bruijn  Kops,  civiel-ingenieur,  was  na  zijne  promotie  in  1850 
eenigen  tijd  werkzaam  in  Noord-Amerika  bij  den  aanleg  van  den  St.- 
Louis  spoorweg ;  een  zeer  uitvoerig  verslag  omtrent  deze  werkzaam- 
heden te  midden  der  toenmalige  negerslaven  werd  door  den  President 
t  voorgelezen.  Bij  zijne  terugkomst  in  het  vaderland  werd  hem  den  bouw 
opgedragen  der  gemeente-gasfabriek  te  Delft,  waarvan  hij  later  tot 
directeur  werd  benoemd.  Deze  benoeming  werd  gevolgd  door  die  tot 
gemeente-architect.  Beide  betrekkingen  vervulde  hij  gedurende  35  jaren. 
In  den  loop  van  1891  verkreeg  hij  om  gezondheidsredenen  zijn  eervol 
ontslag. 

J.  I.  E.  van  Bergen,  ingenieur  van  den  Waterstaat  in  Nederlandsch- 
Indië,  was  werkzaam  geweest  bij  de  havenwerken  te  Batavia  en  over- 
leed te  Zutfen. 

A.  van  Lennep  had  zijne  opleiding  genoten  aan  het  Koninklijk  Insti- 
tuut van  Marine  te  Medemblik,  was  hoogheemraad  van  Rijnland  en 
sedert  eenigen  tijd  commissaris  van  de  Maatschappij  «Zeeland». 

P.  Labrijn  Dzn.,  waterbouwkundige  van  het  waterschap  «Schouwen» 
en  deskundig  adviseur  van  den  polder  «De  Vier  bannen  van  Duive- 
land».  In  het  jaar  1889  had  hij  reeds  uit  eerstgenoemde  betrekking 
eervol  ontslag  gevraagd  en  verkregen,  doch  tot  aan  zijn  dood  was  hij 
in  laatstgenoemde  betrekking  werkzaam. 

Alvorens  de  notulen  van  de  Instituutsvergadering  van  28  November 
1891  werden  goedgekeurd,  maakte  het  lid  H.  E.  de  Bruijn  de  opmerking 
dat  in  zijne  voordracht  op  pag.  90,  2e  kolom  in  den  9den  regel  van 
onderen  het  woord  niet  was  weggevallen ;  aangezien  het  in  eene  con- 
clusie was.  waarin  nu  het  omgekeerde  gezegd  werd  van  wat  zijne  be- 
doeling was,  zag  hij  gaarne  deze  drukfout  in  een  erratum  verbeterd. 


Evenals  vermoedelijk  alle  leden  had  het  Instituut  ontvangen  eene 
uitnoodiging  tot  deelneming  aan  het  Nationaal  Congres  voor  Bouwkunst 
te  houden  bij  gelegenheid  van  de  viering  van  het  vijftig-jarig  bestaan 
der  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst  op  den  27  en  28sten 
Mei  te  Amsterdam. 

De  heer  Conrad  deelde  hieromtrent  nog  mede  dat  hij  in  zijne  kwa- 
liteit van  President  van  het  Instituut  was  benoemd  tot  eerelid  van  het 
Comité  van  organisatie.  Een  voorstel  dat  het  Instituut  zich  als  lid  zal 
laten  inschrijven  werd  met  algemeene  stemmen  aangenomen. 

Van  het  lid  A.  Elink  Sterk  werd  de  mededeeling  ontvangen  dat  de 
reconstructie  van  het  stoomgemaal  «de  Lynden»  in  den  Haarlemmer- 
meerpolder is  aangenomen;  2  groote  hevelcentrifugaalpompen  zullen 
worden  aangebracht  en  nieuwe  vertikale  compoundmachines  zullen  de 
werktuigen  vervangen,  die  door  ouderdom  en  langdurig  gebruik  in  het 
ongereede  zijn  geraakt.  De  raming  der  kosten  bedraagt  f  220,000. 

Door  den  President  werd  het  voornemen  kenbaar  gemaakt  om 
genoemd  lid  uit  te  noodigen  na  de  uitvoering  van  het  werk  eene 
lezing  te  houden  over  of  beschrijving  te  geven  van  de  gemaakte  ver- 
anderingen in  dit  belangrijke  stoomgemaal. 

Bij  den  Raad  van  Bestuur  was  ingekomen  een  schrijven  van  het 
Kon.  Ned.  Aardrijkskundig  Genootschap  met  verzoek  om  ondersteuning 
van  zijne  poging  ter  verkrijging  van  eene  nieuwe  geologische  kaart  en 
van  eene  hoogtekaart  van  Nederland,  onder  overlegging  van  rapporten 
daarover  van  de  heeren  Dr.  Lorié  en  Beekman. 

Ter  toelichting  had  het  raadslid  E.  H.  Stieltjes  zich  welwillend 
belast  een  historisch  overzicht  te  geven  van  wat  er  op  dit  gebied 
geschied  was  en  aan  te  toonen  wat  de  wetenschappelijke  en  practische 
voordeelen  zijn  van  eene  goede  geologische  kaart. 

In  het  algemeen  mag  wel  gezegd  worden  dat  Nederland  op  cartogra- 
phisch  gebied  eene  eerste  plaats  in  de  rij  der  volken  inneemt,  eene  plaats 
vooral  verkregen  door  de  Topographische  en  Militaire  kaart  des  Rijks,  de 
zoogenaamde  stafkaart,  de  Waterstaatskaart,  de  Ri  vierkaarten ,  de  Chromo  - 
Topographische  kaart  enz.  Zelfs  met  de  geologische  kaart  was  dit  voor  ruim 
30  jaren  nog  het  geval,  doch  in  den  laatsten  tijd  is  in  dit  opzicht  de  toe- 
stand veranderd.  In  bijna  alle  andere  landen  heeft  men  juist  veel  werk  van 
de  geologie  gemaakt  en  uitvoerige  kaarten  doen  vervaardigen,  doch 
hier  te  lande  heeft  men  zich  tevreden  gesteld  met  de  oorspronkelijke' 
kaart  waarvan  de  vervaardiger  zelf  reeds  op  de  onvolledigheid  wees. 
Niettegenstaande  wij  ons  hier  zoowel  als  in  Indië  mogen  verheugen  in 
het  bezit  van  uitstekende  geologen  zijn  de  resultaten  yan  hunne  onder- 
zoekingen gering  voor  het  publiek.  De  Regeering  heeft  in  den  laatsten 
tijd  voor  de  vermeerdering  van  de  kennis  van  onzen  bodem  zoo  goed 
als  niets  gedaan. 

Spreker  schetste  het  ontstaan  van  de  eerste  geologische  kaart. 

Oorspronkelijk  werd  deze  noodig  geacht  in  verband  met  de  gelde- 
lijke voordeelen  die  zij  aan  de  industrie  zou  verschaffen.  In  1826 
toen  Nederland  met  België  nog  vereenigd  was,  nam  Koning  Willem 
I  het  initiatief  en  te  Gent  werd  een  groot  bureau  opgericht, 
doch  de  politieke  gebeurtenissen  van  1830  verhinderden  de  geregelde 
voortzetting.  In  1836  werd  de  arbeid  in  België  op  nieuw  hervat  onder 
leiding  van  Dupont,  doch  in  Noord-Nederland  was  men  niet  van  de 
practische  voordeelen  overtuigd  en  liet  de  zaak  rusten  tot  1846,  toen 
op  een  landhuishoudkundig  congres  de  zaak  ter  sprake  kwam  en  dooi- 
de economen  sterk  werd  aanbevolen. 

Men  stuitte  echter  op  de  groote  kosten.  Commissiën  van  advies 
werden  benoemd;  de  heeren  F.  W.  Conrad  en  Van  der  Kun  stelden 
o.  a.  voor  bijdragen  te  vragen  aan  de  verschillende  provinciën,  doch 
in  1851  was  men  nog  niets  verder. 

Door  Minister  Thorbecke  werd  toen  op  de  begrooting  van  1852 
eene  som  van  f  10,000. —  uitgetrokken  en  door  de  Staten-Generaal 
toegestaan  voor  de  vervaardiging  eener  geologische  kaart  op  Rijkskosten, 
die  men  zich  voorstelde  in  6  jaren  te  voltooien  voor  de  som  van  f60,000. 

Eene  commissie  werd  benoemd,  bestaande  uit  de  heeren  Van  Breda, 
Miquel  en  dr.  W.  C.  H.  Staring  (als  secretaris)  en  een  aantal  van 
20  correspondenten  werden  uitgenoodigd  bouwstoffen  te  verzamelen  en 
op  te  zenden  naar  het  Paviljoen  te  Haarlem,  waar  zij  verwerkt  zouden 
worden ;  verschillende  belangrijke  verslagen  waren  de  vrucht  hiervan. 

In  1857  werd,  nadat  de  commissie  ontbonden  was,  de  arbeid  door 
Staring  alleen  voortgezet;  in  1858  was  het  eerste  blad  Rijnland  voltooid 
en  in  1867  was  de  geheele  kaart  gereed. 

Staring  schreef  echter  zelf  dat  de  eigenlijke  studie  pas  begonnen  was 
en  de  arbeid  niet  als  geëindigd  mocht  beschouwd  worden. 

Spreker  bracht  warme  hulde  aan  de  reusachtige  werkzaamheid  van 
Dr.  Staring,  die  naast  de  geologische  en  andere  kaarten,  door  het 
schrijven  van  talrijke  werken  ontzaglijk  veel  gedaan  heeft  om  de  kennis 
van  onzen  bodem  te  vermeerderen. 

Reeds  spoedig  was  de  geheele  oplaag  der  kaart  uitverkocht  en  in  1874 
drong  de  afdeeling  Natuurkunde  van  de  Academie  van  Wetenschappen  bij 
den  Minister  Geertsema  op  eene  verbeterde  uitgaaf  aan,  doch  zonder 
gevolg.  De  zaak  bleef  rusten  tot  het  jaar  1886  toen  zij  op  nieuw  in 
de  Academie  ter  sprake  kwam,  naar  aanleiding  van  eene  vraag  der 
Regeering. 

Eene  commissie  bestaande  uit  de  heeren  Behrens,  Van  Bemmelen,  Van 
Diesen,  Martin  en  Van  Riemsdijk,  oordeelde  dat  eene  nieuwe  uitgaaf  van 
de  kaart  van  Staring  ongeraden  was;  de  schaal  1  a  200,000  was  te 
klein;  de  kaart  geeft  verder  slechts  een  beeld  van  de  oppervlakte  en  alle  pro- 
fielen ontbreken  nog;  eene  geheel  nieuwe  kaart  was  gewenscht.  Een 
terreinonderzoek  werd  noodzakelijk  geacht  en  berekend  dat  2  geologen 
en  1  agronoom  12  jaren  moesten  werkzaam  zijn  om  de  gegevens 
te  verzamelen.  De  kosten  werden  geraamd  op  f  14,000  per  jaar. 
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Bovendien  moest  een  geologisch  bureau  worden  opgericht  en  een  con- 
servator te  Leiden  worden  benoemd. 

De  Regeering  bracht  het  plan  echter  niet  tot  uitvoering  en  in  1889 
werd  een  nieuwe  onveranderde  druk  van  de  kaart  van  Staring  voor 
f  15  verkrijgbaar  gesteld. 

Op  initiatief  van  Prof.  Martin  werd  in  1889  aan  de  Regeering  eene 
subsidie  gevraagd  en  verkregen  van  f500  'sjaars,  om  bij  de  uitvoering 
van  groote  graafwerken  geologische  gegevens  te  kunnen  verzamelen. 
De  Academie  stelde  zich  in  contact  met  de  ingenieurs  belast  met  de 
uitvoering  van  groote  werken  en  kreeg  opgave  van  de  door  hen  ver- 
richtte boringen. 

Hoe  nuttig  deze  arbeid  ook  is,  de  verzameling  van  nieuwe  bouw- 
stoffen gaat  hierbij  langzaam,  te  langzaam  vooruit. 

Dr.  Blink  stelde  de  vraag  op  nieuw  aan  de  orde  in  het  K.  N.  Aard- 
rijksk.  Genootschap  en  twee  rapporten  zagen  het  licht;  Dr.  Lorié  be- 
toogt de  noodzakelijkheid  van  eene  nieuwe  geologische  kaart  en  de 
heer  Beekman  dringt  aan  op  eene  hoogtekaart  van  Nederland. 

Alleen  de  Staat  kan  deze  omvangrijke  arbeid  ondernemen  en  het 
hebben  van  eene  goede  geologische  kaart  mag  met  recht  een  lands- 
belang genoemd  worden,  daar  landbouw  en  industrie  zoowel  als  water- 
staat er  bij  betrokken  zijn. 

Spreker  kwam  tot  de  conclusie  dat  alle  pogingen  die  aan  dit  doel 
bevorderlijk  zijn,  zoo  krachtig  mogelijk  moeten  worden  ondersteund 
en  stelde  voor,  dat  de  vergadering  den  wensch  zou  uitspreken,  dat  het 
Bestuur,  hetzij  in  overleg  met  andere  wetenschappelijke  vereenigingen, 
hetzij  afzonderlijk  bij  de  Regeering  aan  zou  dringen  tot  bereiking  van 
het  gewenschte  doel. 

Het  lid  M.  C.  J.  Piepers  vond  in  het  gehoorde  aanleiding  om  te 
wijzen  op  de  verdiensten  van  Koning  Willem  I,  die  ook  op  dit  gebied 
wederom  indertijd  het  initiatief  genomen  had. 

Besloten  werd  aan  den  Raad  van  Bestuur  op  te  dragen  in  den  geest 
der  voorgedragen  conclusie  te  handelen. 

Ingekomen  waren  brieven  van  den  hoofd-ingenieur  van  den  Water- 
staat in  het  9e  en  10e  distriet  ten  geleide  van  waterwaarnemingen 
aan  Den  Helder  en  van  aanteekeningen  betreffende  de  meting  van  het 
strand  van  de  Noordzee  in  1891. 

Van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  was  het 
rapport  ontvangen,  uitgebracht  door  den  ingenieur  A.  C.  Broekman, 
betreffende  een  onderzoek  omtrent  de  ingestorte  spoorwegbrug  bij 
Mönchenstein.  Dit  verslag  zal  in  het  Tijdschrift  van  het  Instituut 
worden  opgenomen. 

Van  het  Wiskundig  Genootschap  «Een  onvermoeide  arbeid  komt 
alles  te  boven»  waren  de  jaarlijksche  prijsvragen  ontvangen,  die  ter 
kennis  van  de  leden  gebracht  zullen  worden. 

Eenige  beschouwingen  over  den  galvanometer  voor  absolute  matin- 
gen, van  het  lid  J.  D.  C.  M.  de  Roos  zullen  in  de  werken  van  het 
Instituut  worden  opgenomen. 

Een  circulaire  was  ontvangen  van  eene  commissie  uit  de  Neder- 
landsche  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid  en  de  Vereeni- 
ging  «Arti  et  Industriae»,  betreffende  het  afleggen  van  proeven  van 
bekwaamheid  door  aankomende  patroons  en  werklieden;  de  Raad  van 
Bestuur  zal  overwegen  in  hoeverre  deze  zaak  door  het  Instituut 
kan  worden  gesteund. 

Een  ingekomen  verhandeling  van  het  lid  P.  J.  Kapteyn  over  de 
werken  tot  verbetering  van  den  Beneden-Wezer  gaf  aan  het  lid  W. 
F.  Leemans  aanleiding  reeds  nu  de  aandacht  te  vestigen  op  het  verschil 
van  werken  hier  te  lande  en  in  het  buitenland,  waar  de  aannemers 
gewoonlijk  in  andere  verhoudingen  tot  de  directie  staan  als  hier  ge- 
bruikelijk is. 

In  omstandigheden  dat  de  directie  te  kampen  heeft  met  gebrekkigen 
aanvoer  van  bouwstoffen,  is  het  leerzaam  te  vernemen  hoe  men  zich 
in  het  buitenland  weet  te  redden  en  welke  wijze  van  uitvoering  men 
dan  in  toepassing  brengt. 

Op  de  Wezer  werden  25  kilometer  dammen  aangelegd  en  %  millioen 
kubieke  meter  rijshout  verwerkt.  Evenals  op  andere  plaatsen  in  het 
buitenland  werden  deze  werken  uitgevoerd  door  de  directie  zelf,  maar 
werd  de  levering  van  de  materialen  uitbesteed. 

Een  brief  van  het  lid  N.  Th.  Michaelis  ten  geleide  van  eene  beschrij- 
ving van  den  spoorweg  door  Rotterdam  van  het  station  buiten  de 
Delftsche  poort  tot  het  Mallegat  werd  door  den  Secretaris  voorgelezen ; 
de  beschrijving  zal  worden  opgenomen  in  het  Tijdschrift  wanneer  zij 
door  eene  daarvoor  benoemde  Commissie  is  waardig  gekeurd.  Het  lid 
J.  P.  de  Bordes  vond  hierin  aanleiding  om  eenige  bezwaren  tegen 
deze  wijze  van  onderzoek  te  opperen;  er  zijn  ingenieurs  waarvan  men 
algemeen  overtuigd  is  dat  het  een  eer  is  hunne  werken  te  mogen  op- 
nemen ;  een  dergelijke  censuur  is  dan  volkomen  overbodig  en  ondoel- 
treffend door  het  verlies  van  tijd  dat  er  mede  gepaard  gaat. 

Ook  betoogde  hij  de  wenschelijkheid  en  drong  er  bij  de  leden  op 
aan,  dat  de  ingenieurs,  die  zoowel  hier  te  lande  als  in  Indië  met  de 
uitvoering  van  belangrijke  werken  zijn  belast  geweest,  beschrijvingen 
daarvan  zouden  zenden  in  het  Tijdschrift  van  het  Instituut.  Zijns  in- 
ziens behooren  die  daarin  thuis,  en  de  veelvuldig  uitgesproken  klacht, 
dat  men  door  de  vele  administratieve  bezigheden  geen  genoegzamen 
tijd  daarvoor  had,  werd  weerlegd  door  verwijzing  naar  artikelen  in 
andere  tijdschriften,  als  de  Revue  Générale  des  Chemins  de  fer  van  Juli 
1891,  waarin  een  zeer  lezenswaardig  artikel  van  den  ingenieur  Post 
voorkomt,  over  den  spoorweg  van  Padang  naar  de  Ombiliënkolenvelden. 

De  President  was  het  hiermede  volmaakt  eens,  betreurde  het  even- 
eens dat  er  niet  meerdere  leden  gevonden  werden  die  de  vruchten  van 
hun  arbeid  aan  het  Instituut  aanboden,  doch  wees  op  de  meer  gunstige 


resultaten  van  den  laatsten  tijd,  die  verkregen  waren  door  sommige 
leden  uit  te  noodigen  tot  het  houden  van  voordrachten  of  het  schrijven 
van  verhandelingen.  Eene  dergelijke  uitnoodiging  zou  ook  gericht 
kunnen  worden  aan  de  Afdeeling  «Nederlandsch-Indië». 

En  wat  de  beoordeeling  van  verhandelingen  door  eene  commissie 
betreft,  verklaarde  de  President  verplicht  te  zijn  zich  aan  het  reglement 
te  houden,  maar  twijfelde  niet  of  de  bedoelde  verhandeling  zou  spoedig 
worden  opgenomen. 

Gedurende  deze  discussie  vernam  men  het  gerucht,  dat  de  hoofd- 
ingenieur IJzerman,  lid  van  het  Instituut,  belast  was  met  een  zending 
naar  Duitschland  om  pogingen  aan  te  wenden  ten  einde  voor  de 
exploitatie  der  Ombiliën-kolenvelden  een  mijningenieur  te  vinden. 

Dit  gerucht  gaf  aanleiding  tot  eene  vrij  uitvoerige  discussie.  Want 
al  was  er  alle  reden  om  aan  te  nemen,  dat  de  Regeering  geen  vreem- 
deling zou  aanstellen,  indien  niet  de  onmogelijkheid  om  een  Neder- 
lander te  vinden  er  toe  noodzaakte,  van  den  anderen  kant  meende 
men  algemeen  dat  het  op  den  weg  van  het  Instituut  lag  zich  omtrent 
dit  gerucht  meer  zekerheid  te  verschaffen. 

De  heer  Telders,  die  het  gerucht  met  leedwezen  had  gehoord,  drong 
hierop  bij  het  Bestuur  aan. 

De  heer  Déking  Dura  wees  er  op,  dat  eene  particuliere  maatschappij 
voor  de  kolen-exploitatie  op  Borneo  wel  Nederlanders  had  weten  te 
vinden  (de  ingenieurs  Ribbius  en  De  Jongh),  terwijl  de  heer  Stieltjes 
mededeelde,  dat  de  Transvaalsche  regeering  onlangs  ook  een  Neder- 
landsch  mijningenieur  had  gevraagd. 

De  heer  P.  van  Dijk  vermoedde,  dat  men  iemand  zocht,  die  gedu- 
rende eenigen  tijd  op  groote  schaal  eene  kolen-exploitatie  had  bestuurd; 
de  jonge  ingenieurs  die  uit  Delft  komen  hadden  geen  gelegenheid  daar- 
omtrent ervaring  op  te  doen.  Ook  was  het  corps  mijningenieurs  zeer 
klein,  eh  het  vermoeden  ligt  voor  de  hand,  dat  men  niemand  heeft 
kunnen  vinden. 

De  heer  Tei.ders  kon  zich  met  de  eerste  beschouwing  geenszins 
vereenigen.  Men  zal  natuurlijk  voor  de  leiding  der  werken  in  het  Om- 
biliënveld  geen  pas  gepromoveerd  ingenieur  kiezen,  maar  zij  die  eenige 
jaren  practischen  arbeid  achter  den  rug  hebben,  zijn  z.  i.  niet  minder 
geschikt  om  een  gewichtigen  werk  kring  te  aanvaarden  dan  een  buiten- 
lander, die  evenmin  kennis  van  alle  takken  der  ingenieurs-wetenschap 
in  zich  vereenigen  kan.  De  voorliefde  voor  den  buitenlander  was  vol- 
gens spreker  alleen  te  wijten  aan  de  meening,  die  wij  Nederlanders 
nog  steeds  hebben,  dat  alles  wat  uit  den  vreemde  komt  beter  is  dan 
bij  ons. 

De  heer  Van  Dijk  wees  nog  op  de  mogelijkheid,  dat  de  Indische 
mijningenieurs  tegen  de  zware  taak  hadden  opgezien,  maar  hun  event. 
bezwaar  zou  z.  i.  weg  te  nemen  zijn  door  aan  den  mijningenieur  een 
werktuigkundig  ingenieur  met  practi.sche  ervaring  toe  te  voegen. 

Op  voorstel  van  den  heer  Nolthenius  werd  aan  het  Bestuur  opge- 
dragen zich  te  wenden  tot  den  Minister  van  Koloniën,  ten  einde 
omtrent  de  waarheid  van  het  gerucht  meer  zekerheid  te  bekomen,  en 
er  verder  bij  den  Minister  op  aan  te  dringen  geen  vreemdeling  aan  te 
stellen,  dan  nadat  was  gebleken,  dat  geen  Nederlandsch  ingenieur  voor 
de  taak  te  vinden  was. 

Na  het  houden  van  de  gebruikelijke  pauze  werd  het  woord  verleend 
aan  het  lid  R.  P.  J.  Tutein  Nolthenius  tot  het  houden  zijner  voor- 
dracht over  meren  en  moerassen  die  in  vorige  eeuwen  in  Frankrijk\ 
zijn  drooggelegd. 

Eene  reeks  teekeningen  op  groote  schaal  waren  beschikbaar  om  de 
mededeelingen  nader  toe  te  lichten. 

Hoewel  de  gegevens  om  dit  onderwerp  zuiver  technisch  te  behandelen 
aan  spreker  ontbraken,  had  hij  gemeend  dit  stuk  vaderlandsche  ge- 
schiedenis dat  hoofdzakelijk  in  het  buitenland  was  voorgevallen  en  voor 
eenigen  tijd  door  een  vreemdeling  was  beschreven,  niet  ongemerkt 
te  moeten  laten  voorbijgaan. 

In  het  vorig  jaar  verscheen  een  boekwerk  van  niet  minder  dan  570 
pagina's  getiteld :  »Histoire  du  desséchement  des  lacs  et  marais  de 
France  avant  1789  par  M.  Ie  Comte  de  Dienne"  hetwelk  bekroond  werd 
door  de  »Société  Nationale  d'Agriculture  de  France". 

In  dit  werk  wordt  in  het  kort.  eene  beschrijving  gegeven  van  wat 
door  de  monniken,  de  ingenieurs  der  middeleeuwen,  reeds  in  de  11e 
en  12e  eeuw  is  verricht  tot  verbetering  van  de  afwatering  in  de  om- 
streken van  Bordeaux  en  zeer  uitvoerig  worden  vermeld  de  pogingen 
die  daartoe  werden  gedaan  in  de  16e  en  17e  eeuw. 

Van  hoeveel  waarde  de  persoonlijkheid  is  van  een  monarch,  die  met 
ijzeren  wil  zijne  denkbeelden  weet  door  te  zetten  is  aan  ons  Neder- 
landers die  in  Willem  I  een  koning  en  ingenieur  hebben  gehad,  te  goed 
bekend  om  niet  te  begrijpen  van  welken  invloed  de  regeering  van  Hendrik 
IV  voor  Frankrijk  is  geweest. 

Deze  vorst  door  zijne  oorlogen  van  nabij  bekend  met  de  nadeelen 
en  hinderpalen  die  de  moerassen  opleverden,  vaardigde  in  1599  een 
edict  uit  waarbij  groote  privilegiën  werden  verleend  aan  een  ieder  die 
Frankrijk  van  zijne  moerassen  wist  te  verlossen,  en  noodigde  Humfrey 
Bradley  uit  aan  dit  voornemen  mede  te  werken. 

Bradley  waarschijnlijk  van  Engelsche  origine  wordt  een  ervaren 
dijkmeester  en  Brabantsch  edelman  genoemd,  woonde  te  Bergen-op- 
Zoom  en  was  gehuwd  met  een  Hollandsch  meisje. 

Van  Bradley  is  ons  behalve  zijn  optreden  in  Frankrijk  weinig  of 
niets  bekend ;  alleen  vindt  men  denzelfden  naam  in  de  doopboeken  van 
de  gereformeerde  kerk  te  Amsterdam. 

Het  vertrouwen  dat  Hendrik  IV  in  hem  stelde  was  echter  zeer  groot, 
hetgeen  blijkt  uit  de  bepalingen  van  het  edict. 

Binnen  den  tijd  van  3  maanden  moest  een  ieder  beslissen  of  hij  zelf 
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tot  droogmaking  der  moerassen  wilde  overgaan  en  met  den  arbeid 
binnen  6  maanden  een  aanvang  maken,  anders  verkreeg  Bradley  het 
recht  om  op  eigen  risico  hiertoe  over  te  gaan. 

Eene  vennootschap  met  andere  Vlamingen,  voornamelijk  bierbrouwers 
en  lakenfabrikanten,  werd  aangegaan  en  de  ondernemende  Hollanders 
maakten  met  Hollandsch  geld  een  aanvang  tot  drooglegging  en  be- 
bouwing der  moerassen. 

Hun  arbeid  werd  niet  beloond  met  geld,  maar  door  het  in  eigen- 
dom verkrijgen  van  een  gedeelte  der  drooggemaakte  gronden.  Van  de 
zijde  der  bevolking  hadden  zij  met  niet  geringe  moeilijkheden  te  kampen, 
doch  de  koning  schonk  hun  zijn  vertrouwen  en  steun  en  verleende 
verschillende  privilegiën.  In  1607  vaardigde  hij  zelfs  een  nieuw  edict 
uit  ter  bescherming  der  Hollanders ;  o.  a.  verkregen  zij  het  recht  om 
vuurwapenen  te  dragen  en  de  vrijheid  om  op  feestdagen,  met  uitslui- 
ting echter  van  de  Zondagen,  te  mogen  werken  ;  dit  laatste  beteekende 
nog  al  iets,  wanneer  men  weet  dat  het  aantal  arbeidsdagen  door  de 
vele  feestdagen  tot  100  in  het  jaar  beperkt  was;  ook  zouden  12  per- 
sonen in  den  adelstand  worden  opgenomen. 

De  moerassen  die  werden  drooggelegd  zijn  in  drie  groepen  te  ver- 
deden :  in  de  omstreken  van  Bordeaux,  van  Sacy-le-Grand  en  van 
Arles.  Bordeaux  was  destijds  zeer  ongezond ;  bij  epidemiën  werden 
daar  steeds  het  grootste  aantal  slachtoffers  geëischt,  waarvan  de  32 
kerkhoven  getuigden,  die  als  een  gordel  om  de  stad  waren  aangelegd. 

Het  eerst  werd  dus  daar  de  arbeid  ondernomen,  wellicht  ook  omdat 
er  reeds  vroeger  vele  aanrakingspunten  waren  door  de  belangrijke  handels- 
betrekkingen, die  de  Hollanders  aldaar  hadden.  Er  bestond  zelfs  een 
leerstoel  voor  de  beoefening  van  de  Hollandsche  taal.  De  omstandig- 
heden voor  drooglegging  waren  daar  bovendien  voor  de  Hollanders 
zeer  gunstig,  aangezien  deze  gewoon  zijn  te  werken  in  de  nabijheid 
van  de  zee  of  groote  rivieren. 

In  Poitou  werd  een  polder  gevormd  van  circa  7000  H.A.  waarmede 
zij  zeer  veel  succes  behaalden. 

De  gronden  waren  4,  3  en  2  Meter  boven  laagwater  gelegen,  zoodat 
na  de  afsluiting  de  afwatering  langs  natuurlijken  weg  kon  plaats 
hebben. 

Op  de  kaarten  weiden  slechts  de  overblijfselen  aangetroffen  van  een 
enkelen  watermolen. 

De  kleilaag  bedroeg  somtijds  slechts  25  centimeter,  maar  was  uit- 
stekend geschikt  voor  tuinbouw  en  weiland. 

Het  groote  succes  schijnt  echter  gelegen  te  zijn  in  de  goede  ver- 
kavelingen bebouwing  van  de  gronden,  waarvan  de  Franschen  dan  ook 
spoedig  zoodanig  overtuigd  waren,  dat  zij  niet  alleen  Hollandsche  boeren 
maar  ook  Hollandsche  paarden  en  ploegen  bestelden. 

Elke  boerderij  was  omstreeks  50  H.A.  groot,  een  gemeenlandshuis 
ontbrak  niet  en  de  polderlasten  werden  als  hoofdelijke  omslag  vanl^ 
franc  per  bunder  geheven;  derhalve  alles  zooals  hier  te  lande  gebruike- 
lijk was,  alleen  de  dijkgraaf  werd  directeur  genoemd. 

Het  edict  was  slechts  voor  20  jaren  geldig,  doch  werd  gevolgd  door 
afzonderlijke  privilegiën. 

In  bizonderheden  werden  vermeld  die,  welke  verleend  werden  aan 
de  gebroeders  Coymans,  Jan  van  Ens,  heer  van  Fontaine,  le  Comte 
de  Strada  en  Van  Dale. 

Als  geldschieter  en  mede-vennoot  trad  menigmaal  op  Jean  Hoeufft 
geboren  te  Roermond  (zijn  naam  werd  somtijds  gespeld  Oeuf);  deze 
liet  zich  naturaliseeren  en  zijne  familie  bleef  in  Frankrijk  totdat  de 
geloofsvervolgingen  kwamen  en  zij  naar  Holland  terugkeerden. 

In  het  archief  van  den  heer  Van  Hoeufft  van  Velsen  te  Amsterdam 
zijn  nog  vele  bescheiden,  die  betrekking  hebben  op  deze  Hollandsche 
ondernemingen  en  waaruit  aan  den  heer  Nolthenius  welwillend  eenige 
stukken  en  inlichtingen  waren  verstrekt. 

Voor  de  droogmaking  van  het  moeras  Lesparre  werd  aan  Leegh- 
water  advies  gevraagd,  hetwelk  werd  gegeven  in  een,  door  hem  zelf 
—als-goed  gekwalificeerd,  rapport  waarvoor  hij  ruimschoots  werd  betaald; 
de  droogmaking  ter  oppervlakte  van  een  paar  duizend  H.A.  werd  uit- 
gevoerd door  Cat  en  Van  Bommel. 

De  grootste  moeilijkheden  werden  ondervonden  bij  de  watervrij- 
making van  de  moerassen  in  de  nabijheid  van  Arles  door  Van  Ens. 

De  bekende  vlakte  van  Tarascon  ter  grootte  van  34,000  H.A.  watert 
met  het  stroomgebied  van  eenige  zijtakken  der  Rhóne  af  naar  Arles; 
eene  oplossing  moest  gevonden  worden  voor  loozing  van  het  regen- 
water dat  op  een  uitgestrektheid  van  ongeveer  80,000  H.A.  neerviel. 

De  regenval  over  het  geheele  jaar  bedraagt  gemiddeld  65  centimeter 
doch  bedroeg  op  een  enkelen  dag  somtijds  19  centimeter. 

Volgens  eene  andere  opgaaf  zou  te  Marseille,  dat  in  alles  Parijs  de  loef 
wil  afsteken,  zelfs  32  centimeter  regenval  per  dag  zijn  waargenomen. 

De  droogmaking  werd  bij  gedeelten  ondernomen,  een  groot  afvoer- 
kanaal werd  gegraven  en  verschillende  kunstwerken  als  sluizen  en 
grondduikers  werden  gebouwd. 

Bij  den  dood  van  Van  Ens  (in  het  Fransch  somtijds  genoemd  De 
Van  Ens)  in  het  jaar  1652  waren  2600  HA.  moeras  watervrij  gemaakt, 
doch  sedert  dien  tijd  heeft  men  met  veel  tegenspoeden  te  kampen 
gehad  en  bleven  de  vele  pogingen  vruchteloos,  zoodat  eerst  in  deze 
eeuw  de  voltooiing  is  tot  stand  gekomen. 

Vele  schatten  hebben  deze  ondernemingen  voor  de  Hollanders  niet 
opgeleverd;  zoowel  Goossens  als  Albert  van  Ens  stierven  insolvent; 
het  lijk  van  Van  Ens  werd  echter  onder  het  luiden  der  doodsklok  in 
het  dijkhuis  bijgezet,  waaruit  men  kan  besluiten  welke  vereering  men 
voor  hem  koesterde. 

Hun  naam  en  die  der  Hollanders  zijn  echter  aan  de  vergetelheid 
ontrukt ;  in  Bordeaux  werd  aan  een  straat  den  naam  van  Goossens 
gegeven,  in  1850  werd  nog  een  kanaal  naar  Van  Ens  genoemd,  teirwijl 


het  Marais  Flamand  en  de  Ceinture  des  Hollandais  nog  getuigen  van 
den  ondernemingsgeest  der  concessionarissen  in  de  16e  en  17e  eeuw, 
die  zonder  de  hulp  van  den  Staat  in  een  vreemd  land  dergelijk  werk 
onder  zeer  moeilijke  omstandigheden  hebben  aanvaard. 

Nadat  de  Peesident  aan  den  spreker  den  dank  der  vergadering  had 
betuigd  voor  deze  hoogst  interessante  voordracht,  werden  door  den 
heer  J.  F.  W.  Conrad  eenige  mededeelingen  gedaan  over  de  aanstaande 
Congressen  ndes  Travaux  Maritimesii  en  «de  la  Navigation  Intérieuren. 

Wat  het  eerste  aangaat  werd  medegedeeld,  dat  dit  congres  verdaagd 
is  tot  het  jaar  1893  en  dat  spreker  op  eene  vergadering  van  het  Comité 
den  wensch  had  kenbaar  gemaakt,  dat  dit  Congres  in  Nederland 
gehouden  mocht  worden.  Eene  beslissing  was  echter  nog  niet  genomen. 

Ten  behoeve  van  het  Congres  van  binnenlandsche  scheepvaart  dat 
van  21 — 30  Juli  aanstaande  in  het  Palais  de  lTndustrie  te  Parijs  ge- 
houden zal  worden,  is  op  de  Staatsbegrooting  voor  het  jaar  1892  door 
den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  eene  som  van 
f  1500  uitgetrokken  en  door  de  beide  Kamers  der  Staten-Generaal 
goedgekeurd,  ten  einde  kaarten  en  modellen  in  gereedheid  te  brengen, 
om  voor  de  tentoonstelling  te  worden  ingezonden. 

Als  kern  zullen  dienen  de  aan  de  leden  bekende  kaarten  van  havens 
en  kanalen  die  ten  behoeve  van  het  Congres  van  Manchester  zijn  ver- 
vaardigd en  meermalen  op  de  vergaderingen  zijn  tentoongesteld  geworden. 

Onder  toezicht  van  den  hoofd-ingenieur  De  Bruyn  zullen  dwarspro- 
fielen worden  vervaardigd  van  verschillende  kanalen  ter  aanduiding 
van  de  verdediging  der  oevers  en  boorden. 

Door  den  ingenieur  Kemper  zal  zorg  worden  gedragen  voor  de  ver- 
vaardiging eener  teekening  van  eene  sluis  op  het  Amsterdam-Merwede 
kanaal,  terwijl  de  havens  van  Amsterdam  en  Rotterdam  inhuntegen- 
woordigen  toestand  zullen  worden  voorgesteld.  Drie  vraagstukken  zullen 
op  het  Congres  door  Nederlanders .  worden  ingeleid,  waartoe  zich  hebben 
bereid  verklaard  de  heeren  Ph.  W.  van  der  Sleyden,  A.  Déking  Dura 
en  J.  W.  Welcker. 

Aan  het  Congres,  dat  vermoedelijk  4  dagen  zal  vergaderen,  zijn 
tochten  naar  kanaalwerken  verbonden,  waardoor  het  aangename  met 
het  nuttige  zal  vereenigd  zijn.  Leden  die  zich  voorstellen  teekeningen 
of  voorwerpen  in  te  zenden,  worden  uitgenoodigd  daarvan  kennis  te 
geven  aan  den  President  van  het  Instituut.  (1) 

Naar  aanleiding  van  deze  beide  tweejaarlijksche  Congressen,  die  in 
den  laatsten  tijd  beurtelings  gehouden  worden,  besprak  het  lid  A.  Déking 
Dura  de  wenschelijkheid  ze  tot  een  te  vereenigen  ;  van  het  goede  kan 
men  te  veel  verkrijgen  en  meerendeels  zijn  het  dezelfde  personen,  die 
aan  beide  Congressen  deelnemen. 

De  onderwerpen  voor  het  Congres  van  havenwerken  zouden  zeer  ge- 
schikt behandeld  kunnen  worden  in  eene  afzonderlijke  sectie  van  het 
congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart;  dan  had  men  om  de  2  jaar 
een  Congres  hetwelk  voldoende  werd  geacht. 

Spreker  gaf  daarom  in  overweging  dat  de  President  op  het  eerst- 
volgend Congres  deze  zaak  zou  ter  tafel  brengen  en  dan  beproeven  of 
het  niet  mogelijk  zou  zijn  dat  het  gecombineerde  Congres  in  1894  hier 
te  lande  gehouden  werd. 

In  het  buitenland  zijn  het  steeds  de  kamers  van  koophandel,  die 
zich  aan  de  spits  stellen  voor  de  organisatie  van  een  dergelijk  congres, 
wellicht  zouden  die  van  Amsterdam  en  Rotterdam  eveneens  genegen 
zijn  deze  voor  hen  zoo  belangrijke  zaak  op  touw  te  zetten,  of  wel  in 
contact  te  treden  met  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs.  Een  confe- 
rentie van  het  Bestuur  van  het  Instituut  met  leden  dier  Kamers  zou 
naar  de  meening  van  het  lid  W.  F.  Leemans  niet  onwaarschijnlijk 
tot  een  gewenscht  resultaat  leiden,  te  meer  wanneer  op  den  steun  van 
den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  gerekend  mag 
worden. 

De  vergadering  stemde  met  deze  voorstellen  in  en  droeg  aan  het 
Bestuur  op  de  noodige  stappen  in  deze  richting  te  doen. 

De  heer  E.  H.  Stieltjes,  die  tijdens  de  voordracht  van  den  President 
den  presidentshamer  had  moeten  hanteeren.  sprak  een  woord  van 
dank  tot  den  heer  Conrad  voor  zijne  vele  bemoeienissen  in  zake  deze 
congressen,  waardoor  de  Nederlandsche  ingenieurswerken  ook  in  het 
buitenland  meer  bekend  werden. 

Het  stembureau  voor  ballotage  van  nieuwe  leden  bestaande  uit  de 
heeren  J.  A.  Lindo  en  H.  P.  N.  Halbertsma  bracht  verslag  uit  en 
deelde  mede  dat  waren  aangenomen  als  gewone  leden  de  heeren : 

F.  Beyerinck,  mijningenieur; 

E.  J.  Bergmans,  ambtenaar  ter  beschikking; 

Mr.  C.  J.  Sickesz,  oud-lid  der  Staten-Generaal; 
en  als  buitengewone  leden  de  heeren: 

J.  A.  Kalff; 

A.  R.  W.  Kerkhoven; 

E.  W.  van  Konijnenburg; 

A.  R.  van  Loon  en 

A.  G.  van  Steeden,  allen  studenten  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft. 

In  de  volgende  vergadering  zal  vermoedelijk  eene  verkiezing  plaats 
hebben  voor  een  lid  van  den  Raad  van  Bestuur,  daar  de  heer  J.  W. 
Welcker  gemeend  heeft  te  moeten  bedanken  wegens  zijne  verplaatsing 
van  Rotterdam  naar  Zwolle,  waardoor  hij  minder  in  de  gelegenheid 
zal  zijn  de  Bestuurs-  en  andere  vergaderingen  bij  te  wonen. 

Omstreeks  4  uur  werd  de  vergadering  gesloten.  Joh.  Krap. 

(1)  Op  deze  inzending  zij  nog  eens  bepaaldelijk  de  aandacht  ge- 
vestigd. De  opgaaf  van  de  kaarten  enz.,  die  men  wenscht  in  te  zenden, 
en  van  de  plaatsruimte,  moet  vóór  1  Juli  a.s.  geschieden.  Red. 
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AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Augustus  1891. 

(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 
Excavators  bij  het  Manchester-kanaal. 

Voor  het  Instituut  van  Werktuigkundige  Ingenieurs  heeft  de  heer 
E.  Leader  Williams,  de  hoofdingenieur  van  het  Manchester-kanaal  een 
lezing  gehouden  over  eenige  mechanische  inrichtingen  in  toepassing  bij 
den  bouw  van  het  Manchester-kanaal. 

Deze  lezing  komt  voor  in  «Engineering»  van  25  Sept.  en  een  kort 
uittreksel  er  van  in  het  nummer  van  7  Aug.  Daar  er  millioen 
kubieke  yards  te  verwerken  waren,  waarvan  10  millioen  in  zandsteen, 
terwijl  het  aantal  mannen  en  jongens  nooit  meer  bedroeg  dan  17,000 
met  200  paarden  blijkt,  dat  de  werktuigkundige  hulpmiddelen  zeer  uit- 
gebreid moeten  zijn.  Er  waren  97  stoomexcavators  en  8  baggermolens 
van  groot  vermogen.  Op  228  mijlen  (365  K.M.)  spoorweg  liepen  173 
locomotieven  en  6300  wagens.  124  stoomkranen,  192  locomobiles  en 
212  stoompompen,  waaronder  zeer  groote  Cornwall-pompen,  verbruik- 
ten met  de  bovengenoemde  locomotieven  en  graafwerktuigen  ongeveer 
10,000  ton  steenkolen. 

Met  de  graafmachine  van  Ruston  Proctor  &  Co.  wordt  zachte  zand- 
steen zonder  ontploffingsmiddelen  uitgebroken.  De  emmers  vandezand- 
excavators  hebben  een  inhoud  van  2lA  kub.  yards  (1.82  M3.).  Gemid- 
deld verwerkt  deze  machine  per  dag  van  10  uur  ca.  700  kub.  yards 
(511  M3.);  de  werkkosten  met  deze  machine  bedragen  ca.  fl8perdag. 
Wii.son's  excavator  is  lichter  maar  overigens  hetzelfde  en  kost  f  15  per 
dag.  Een  nog  goedkooper  type  is  Whitaker's  excavator.  De  grijp- 
emmer van  Priestman  verwerkt  300  kub.  yards  (219  M3.)  per  10  uur. 
In  harden  grond  voldoet  deze  toestel  niet.  Er  zijn  4  Fransche  en  3 
Duitsche  graafmachines.  Dit  zijn  ladderdragers  op  spoorwielen  die  de 
specie  ontlasten  in  spoorwagens  welke  er  onder  door  geschoven  worden. 
Door  hun  gewicht  (80  ton),  hebben  deze  machines  een  bijzonder  stevigen 
spoorweg  noodig  om  op  te  werken.  De  kosten  per  kub.  yard  bedragen 
gemiddeld  2  penny  met  deze  machines  en  3  penny  met  grijpemmers 
(ongeveer  14  en  21  ets  per  M3.). 

Amerikaansche  spoorwegviaducten. 

In  de  Amerikaansche  Society  of  Civil  Engineers  is  door  den  heer 
Greiner  een  lezing  gehouden  over  de  Amerikaansche  spoorwegviaducten, 
hun  oorsprong  en  ontwikkeling. 

De  eerste  viaducten  waren  van  hout  en  hadden  steunpunten  van 
pyramidalen  vorm.  De  grootste  daarvan  is  de  in  1851  gebouwde  en  in 
1875  verbrande  Portage  Trestle  van  800  voet  lengte.  Daarna  ontwik- 
kelden zich  houten  vakwerk-liggers  met  ijzeren  diagonalen  als  trek- 
stangen.  De  verbinding  geschiedde  met  gegoten  ijzeren  schoenen  en 
platen.  Langzamerhand  kwam  het  gegoten  ijzer  ruimer  in  toepassing, 
altijd  in  verbinding  met  trekstangen  van  smeedijzer.  Zelfs  gegoten  ijze- 
ren bogen  met  ornamentwerk  komen  voor  onder  de  illustraties  die 
«Engineering»  in  het  nummer  van  14  Aug.  geeft  met  een  uittreksel 
uit  de  lezing. 

In  1867  namen  de  heeren  Shaler  Smith  en  Latrobe  een  patent  op 
een  constructie  van  viaducten  met  gegoten  ijzeren  voeten  en  dito  tus- 
schenstukken  onder  en  in  de  kolommen,  terwijl  deze  onderling  in  lengte- 
richting verbonden  waren  door  gesmeed  ijzeren  diagonaalstangen,  voorts 
van  een  reeks  onafhankelijke  pijlers  waarop  brugliggers  gelegd  zijn  en 
eindelijk  van  jukverbindingen  en  schroefverbindingen  voor  diagonaal- 
stangen. Zoo  kwam  men  langzamerhand  tot  den  tegenwoordig  meer 
bekenden  vorm  van  viaduct  met  versterkte  liggers  en  pijlers  van  vak- 
werk. Bij  een  dezer  constructies  komen  de  pijlers  in  omgekeerden  stand 
voor,  tuimelende  op  het  voetstuk  bevestigd. 


Kabelspoorweg  te  Los  Angeles. 

Een  van  de  grootste  kabelspoorwegen  is  die  van  Los  Angeles  in 
Californië.  De  geheele  lengte,  die  door  drie  geheel  gelijke  stations  be- 
diend wordt,  is  ongeveer  21  mijlen  (34  K.M.)  enkel  spoor.  Deze  lijn 
staat  in  verbinding  met  24  mijlen  (38  K.M.)  paardentram  die  het  verkeer 
op  de  hoofdlijn  sterk  ondersteunen.  De  spoorwijdte  is  3'  6"  (1.067  M.) 
en  de  weg  bestaat  uit  rails  van  40  1$  per  yard  (20  K.G.  per  M.)  rus- 
tende op  ijzeren  dwarsliggers.  De  kabel  ligt  in  een  kanaal  van  portland- 
cement  met  stalen  lijsten  aan  den  bovenkant,  waarvan  het  gewicht 
eveneens  20  K.G.  p.  M.  is.  De  weg  bevat  drie  viaducten  en  vele  bogen. 
Een  der  viaducten  overspant  den  Santa-Fé  spoorweg  en  de  Los  Angeles- 
rivier,  een  ander  voor  dubbel  spoor  overspant  de  San  Fernandostraat 
en  voert  den  kabelspoorweg  over  de  terreinen  van  den  Zuid  Pacific- 
spoorweg.  Deze  viaduct  wordt  in  «Engineering»  van  28  Aug.  afgebeeld ; 
zij  rust  op  enkele  kolommen  van  hoekijzeren  vakwerk.  Waarschijnlijk 
is  dit  het  eenige  voorbeeld  van  een  spoorweg  met  twee  banen  welke 
op  enkele  kolommen  rust,  maar  de  betrokken  overheid  en  terreineige- 
naren weigerden  toestemming  voor  het  plaatsen  der  kolommen  waar 
zij  anders  hadden  moeten  staan.  Deze  viaduct  is  1535  voet  (468.2  M.) 
lang  en  de  eerste  50  voet  (15  M.)  aan  elk  eind  bestaan  uit  een  oprid 
van  beton ;  het  overige  is  van  ijzer  geconstrueerd  en  aan  de  onderzijde 
bijna  geheel  open,  zoodat  er  voor  andere  wagens  dan  die  van  den 
kabelspoorweg  geen  gelegenheid  is  tot  overrijden. 

De  hoogte  van  de  rails  boven  den  grond  is  25  voet  9  duim  (7.85 
M.)  (de  oprid  is  gedeeltelijk  in  het  ijzeren  deel  dus  langer  dan  de 
bovengenoemde  15  Meter)  en  de  wijdte  tusschen  de  leuningen  is  25  voet 
(7.5  Meter). 

De  compoundmachines  voor  het  bewegen  van  de  kabels  ontwikkelen 


met  75  omw.  per  min.  700  paardekr.;  het  vliegwiel  heeft  4.20  M.  diam. 
met  een  velg  van  35  cM.  breedte  en  45  cM.  hoogte:  het  weegt 
16,330  K.G. 

De  kabelschijven  hebben  4  M.  diam.  en  5  groeven  voor  kabels  van 
32  mM.  diam.  De  snelheid  dezer  kabels  bedraagt  bij  de  75  omwente- 
lingen der  machine  8^  mijl  (14  K.M.)  per  uur. 


Vergelijkend  overzicht  van  de  uitkomsten  der  exploitatie  van  stoom-, 
paarden-,  kabel-  en  electrische  trams  te  Birmingham. 

Een  van  de  schoonste  gelegenheden  die  zich  ooit  voordoen  tot  ver- 
gelijkende studie  van  de  verschillende  beweegkrachten  voor  tramwegen, 
bestaat  op  het  oogenblik  te  Birmingham. 

Onder  het  beheer  van  één  maatschappij,  de  Birmingham  Central  Co. 
Ltd.  worden  daar  paarden-,  electrische-,  stoom-  en  kabeltrammen  ge- 
ëxploiteerd en  deze  maatschappij  is  zeer  liberaal  met  het  publiceéren 
van  gegevens  en  resultaten  van  haar  exploitatie.  Het  zou  echter  te  ver 
gaan  wanneer  men  besloot  dat  het  systeem  dat  aldaar  het  beste  resul- 
taat oplevert  dit  overal  zal  doen,  omdat  de  omstandigheden  waaronder 
elk  systeem  werkt  te  veel  van  elkander  verschillen ;  voorts  maakt  de 
maatschappij  helaas  geen  volledige  afscheiding  tusschen  de  verschillende 
systemen  wat  de  afschrijving  voor  vernieuwing  en  de  onderhouds- 
kosten aangaan :  ook  is  het  verkeer  lang  niet  even  sterk  op  alle  lijnen. 
De  beide  volgende  tabellen  geven  een  beknopt  overzicht : 


Afdeeling. 

Afgelegde 
mijlen. 

Aantal 
Reizigers. 

Opbrengst. 

Paardentram  en  omnibussen.  . 

» 

Electrische  tram  

1  184,401 
131,528 
506.196 
522.876 
138,396 

14,242,827 
1,114.388 
2.638.028 
5,241,362 
1,144,718 

£  23,118.15.8 

»    3,276  .3.4 

»  14,166  .0.3 
»  3,020.13.3 

Afdeeling. 

Reizigers 
p.  wagenmijl. 

Uitgaven 
p.  wagenmijl. 

Winst 
p.  wagenmijl. 

Ontvangsten 
p.  wagenmijl. 

Gemiddelde 
ontvangsten 
p.  reiziger. 

Stoomtram  .... 

12.02 

10.99  d. 

4.68  d. 

15.67  d. 

1.30  d. 

Paardentram    .    .  . 

5.80 

9.79  » 

1.23  » 

11.02  » 

1.90  » 

Kabeltram  .... 

10.02 

6.33  » 

6.50  » 

12.03  » 

1.28  » 

Electrische  tram  .  . 

8.27 

9.90  » 

5.25  » 

15.15  » 

1.83  » 

De  hieruit  blijkende  verschillen  zooals  de  hooge  exploitatiekosten  van 
de  stoomtram  enz.  worden  in  «Engineering»  van  14  Aug.  nader  ont- 
wikkeld en  verklaard.  Alles  te  zamen  genomen  voldoet  de  stoomtram 
het  minste ;  het  oordeel  over  de  paardentram  kan  niet  afdoende  zijn 
omdat  het  grootste  deel  omnibussen  en  geen  tram  is ;  de  kabeltram 
voldoet  tamelijk  goed  en  de  electrische  tram  bestaat  nog  kort  en  gaat 
gebukt  onder  den  last  van  den  mede  te  nemen  accumulatoren,  daar  de 
wet  in  Engeland  het  spannen  van  draden  over  den  grond  verbiedt. 
Anders  zou  ook  zij  voldoen. 


Stoommachine  voor  proeven  aan  het  Technologisch  Instituut 
te  Massachusetts. 

Het  Technologisch  Instituut  te  Massachusetts,  een  theoretische  en 
practische  onderwijsinstelling  die  nog  betrekkelijk  kort  bestaat,  heeft 
zich  in  Februari  een  stoommachine  aangeschaft  waarmede  de  studenten 
zich  oefenen  in  het  nemen  van  alle  proeven  waardoor  men  zich  over 
den  goeden  of  slechten  gang  eener  stoommachine  rekenschap  kan  geven. 

Deze  machine  heeft  drie  cylinders  waarvan  de  middellijnen  9,  16  en 
24  inch  (230,  405  en  610  mM.)  zijn  bij  een  slaglengte  van  30  inch 
(760  mM.),  zoodat  de  machine  met  één  cylinder,  of  compound  of  wel 
triple-compound  kan  werken.  Al  deze  cylinders  zijn  rondom  den  romp 
en  de  deksels  van  stoommantels  voorzien,  en  tusschen  de  twee  cylinders 
zijn  receivers  welke  eveneens  stoommantels  hebben  zoodat  zij  tevens 
als  verwarmer  dienst  doen.  De  afgewerkte  stoom  wordt  opgevangen  en 
door  een  oppervlakte-condensor  geleid  en  het  daarin  gevormde  con- 
densatiewater  ontlast  zich  in  een  onafhankelijke  direct  werkende  lucht- 
pomp en  wordt  van  daar  opgevangen  in  overdekte  bassins  op  een  weeg- 
schaal om  gewogen  te  worden  en  de  temperatuur  te  bepalen. 

Ook  het  condensatiewater  van  de  stoommantels  wordt  op  die  manier 
behandeld.  Overal  waar  het  noodig  is  kunnen  indicateurs,  manometers 
en  thermometers  aangebracht  worden.  De  drie  cylinders  hebben  Cor- 
lissschuif beweging;  die  der  hooge  en  middelbare  drukcylinders  zijn  van 
het  gewone  type  Corlissbeweging  met  schommelschijf  die  door  een 
excentriek  bewogen  wordt  en  vacuüm  stootkussens  om  een  snelle  en 
zachte  sluiting  te  verzekeren.  Daar  het  volumé  van  den  lagedrukcylinder 
ruim  tweemaal  zoo  groot  is  als  dat  van  den  middeldrukcylinder, 
is  de  schuif  beweging  eenigszins  gewijzigd  waardoor  de  afsluiting  van 
den  stoomtoevoer  tot  voorbij  de  halve  slaglengte  kan  geschieden.  Bij 
elk  der  drie  cylinders  wordt  de  stoomtoevoer  geregeld  door  een 
regulateur. 

De  drie  cylinders  kunnen  in  verschillende  hoeken  aan  de  hoofdas 
gekoppeld  worden.  De  machine  kan  met  eiken  cylinder,  bij  SOomwen- 
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telingen  per  minuut  en  een  stoomdruk  van  10  atmospheren  50  paar- 
dekrachten,  met  eiken  cylinder  dus  in  het  geheel  150  paardekr.  ont- 
wikkelen. Meer  gedetailleerde  beschrijving  en  afbeeldingen  hiervan  komen 
voor  in  «Engineering»  van  14  Aug. 


Toepassing  van  het  compound-systeem  bij  overbrenging  van  arbeids- 
vermogen door  samengeperste  lucht. 

In  de  Britisch  Association  is  door  professor  Elliott  een  lezing  ge- 
houden over  het  compound  systeem  bij  de  overbrenging  van  arbeids- 
vermogen door  saamgeperste  lucht. 

Hiermede  wordt  bedoeld  het  comprimeeren  van  lucht  in  twee  cylin- 
ders  met  verschillende  drukking  na  elkander,  en  evenzoo  de  uitzetting 
der  lucht  in  de  arbeidsmachines  achtereenvolgens  in  twee  cylinders. 
Door  het  gebruik  van  twee  of  meer  cylinders  tot  zelfs  4  toe  wordt 
een  benaderingstoestand  verkregen  tot  de  isothermische  compressie 
waarbij  theoretisch  het  verlies  van  arbeidsvermogen  in  den  vorm  van 
warmte  het  geringste  is.  Tusschen  elke  twee  cylinders  bevindt  zich  een 
receiver  met  een  waterstraal  of  liever  een  door  oppervlakte  werkende 
afkoelings-  of  verwarmingsinrichting  die  de  lucht  tot  op  ongeveer  at- 
mospherische  temperatuur  brengt.  Op  deze  wijze  kan  men  öf  met  den 
zelfden  druk  meer  nuttig  effect  verwachten  öf  men  heeft  voor  een 
hoogeren  druk  en  het  zelfde  nuttig  effect  een  minder  kostbare  buis- 
leiding noodig  daar  de  pijpen  nauwer  kunnen  zijn.  Ook  de  last  van 
sneeuwvorming  verdwijnt  daardoor.  Dit  systeem  was  door  Prof.  Riedler 
aangeraden  bij  de  Popp-inrichting  te  Parijs,  maar  voor  hem  reeds  toe- 
gepast door  den  heer  Morrison,  directeur  van  de  Markies  van  Lothian- 
mijn  te  Newbattle  bij  Edinbur^h.  Het  voordeeligste  is  de  inrichting 
waarbij  de  hoeveelheid  arbeidsvermogen  gelijkelijk  onder  de  verschil- 
lende cylinders  verdeeld  wordt. 

Met  inachtneming  van  de  verschillende  verliezen  die  prof.  Kennedy 
bij  zijn  onderzoek  van  de  Parijsche  inrichting  geconstateerd  heeft  en 
voor  een  druk  in  de  leiding  van  6  atm.  vond  prof.  Elliot  de  volgende 
effects-coëfficiënten  : 

Enkelvoudige  perspomp  en  enkelvoudige  arbeidsmotor  39.1. 
Compound  »        »  »  »  44.9. 

»  »        »  compound  »  50.7. 

Triplewerkende     »        »  triplewerkende       »  55.3. 

(«Engineering»  28  Aug.) 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Verwerking  van  volgens  het  Liernurstelsel  verzamelde  faecaliën 
te  Amsterdam. 

In  de  «Zeitschrift  für  angewandten  Chemie",  1891,  aflevering  10, 
komt  een  opstel  voor  van  de  hand  van  den  heer  L.  Ketjen,  directeur, 
der  zwavelzumfabriek  te  Amsterdam,  over  de  verwerking  van  de  aldaar 
volgens  het  Liernurstelsel  verzamelde  faecaliën,  waarvan  de  volgende 
vertaling  in  de  «N.  Rt.  Ct.»  is  opgenomen. 

„Schrijver  dezes  deed  in  1889  het  voorstel  de  verzamelde  faecaliën 
te  verhitten,  de  ammoniak  er  uit  te  drijven  en  tot  zwavelzure  ammo- 
niak te  verwerken.  Bij  wijze  van  proef  heeft  deze  wijze  van  verwerking 
nu  gedurende  een  jaar  plaats  gevonden,  en  de  proef  kan  als  volledig 
gelukt  beschouwd  worden.  Daarbij  werden  de  stoffen  door  verwarming 
tot  op  112°  C.  geheel  gedesinfecteerd. 

Voor  de  proef  werd  een  soortgelijk  toestel  gebruikt  als  voor  de  ver- 
werking van  het  gaswater.  Het  had  een  vermogen  om  50  M3.  faecaliën- 
water  te  verwerken  in  24  uren.  Voor  de  verwarming  werd  stoom  gebruikt. 
Gemiddeld  bevat  het  Amsterdamsche  faecaliënwater  volgens  verscheiden 
analysen  in  percenten: 

droge  stof  2.018 

vrije  ammoniak  0  193  ) 

ammoniak  in  zouten   0.078  ,  0.326 

id.       in  organische  verbindingen  0.055  ) 

phosphorzuur  0.131 

kali   .  0.069 

Van  deze  ammoniak  moest  een  gedeelte  door  kalkwater  vrijgemaakt 
worden.  Volgens  verschillende  onderzoekingen  bevatte  het  achterblijvende 
in  het  distilleertoestel  nog  slechts  0.00848  percent  ammoniak. 

De  uitkomsten  van  het  jaar  blijken  uit  de  volgende  getallen.  Er  werd 
verwerkt:  8750  M'.  faecaliënwater.  Daarvoor  waren  noodig: 
123,000  kilo  ongebluschte  kalk. 
153,000    „  kolen. 
72,000    „    zwavelzuur  van  60°  B. 
Het  arbeidsloon  bedroeg  f  2498. 

Verkregen  werd  72,100  kilo  zwalvelzure  ammoniak,  behalve  de  kalk- 
houdende  meststof,  gevende  eene  zuivere  winst  van  17  cent  per  M3. 
faecaliënwater.  Hierbij  valt  op  te  merken,  dat  te  Amsterdam  in  het  jaar 
1888  de  bedrijfskosten  van  het  Liernurstelsel  bedroegen  61  cent  per 
hoofd  voor  54,750  M3.  faecaliënwater  van  50,000  personen.  Eene  winst 
van  17  cent  vermindert  derhalve  de  bedrijfskosten  tot  op  44  cent.  Nog 
gunstiger  wordt  de  rekening,  wanneer  de  kalkhoudende  meststof  afzet 
zal  gevonden  hebben.  Bij  de  gedurende  één  jaar  plaats  gehad  hebbende 
proef  kan  slechts  medegedeeld  worden  dat  de  kalkmest  door  filterpersen 
kan  afgezonderd  worden,  zoodat  alle  stoffen  van  waarde  uit  het  faeca- 
liënwater worden  gescheiden.  Waarschijnlijk  zullen  de  kalkkoeken  als 
meststof  aftrek  vinden.  De  analyse  er  van  bedraagt: 

Vochtdeelon   41.603  pCt. 

Koolzure  kalk   52.270  „ 

Stikstof  (waarvan  0.0323  pCt.  N.  H.  3)    0.518  „ 

Kali  0.155  „ 

Phosphorzuur   .    1.157  „ 

Andere  stoffen   5.307  „ 


Prof.  A.  Mayer  heeft  in  Nov.  1889  een  monster  kalkkoek  onderzocht 
en  meldt  daarover  het  volgend: 

„Deze  mest  kan  overal  gebruikt  worden  waar  zich  aan  kalk  arme 
„gronden  bevinden.  Het  best  is  hij  te  gebruiken  tot  verbetering  van 
„zure  weiden,  voor  herfstbemesting  van  kleigronden,  en  vooral  zullen 
„gewassen  als  boonen,  klaver  en  erwten  er  nut  van  trekken". 

De  kalkhoudende  overblijfsels  der  faecaliën  moeten  derhalve  volstrekt 
niet  als  waardeloos  beschouwd  worden,  zelfs  wanneer  voor  het  gehalte 
aan  stikstof,  phosphorzuur,  kali  en  kalk  een  geringe  waarde  wordt  aan- 
genomen. 

Evenwel  wil  ik  niet  beweren  dat  bij  toepassing  van  het  stelsel  uit 
den  verkoop  van  het  product  de  kosten  geheel  gedekt  zullen  worden ; 
wel  hebben  echter  de  Amsterdamsche  proeven  bewezen,  dat  men  niet 
meer  bezorgd  behoeft  te  zijn  over  hetgeen  men  met  de  faecaliën  moet 
aanvangen.  Een  technische  en  goedkoope  verwerking  op  zwavelzure 
ammoniak  is  gelukt,  terwijl  die  stoffen  in  een  toestand  gebracht  zijn 
geworden,  die  in  hygiënisch  opzicht  geen  bezwaar  meer  oplevert. 

Te  Amsterdam  heeft  men  besloten  in  het  vervolg  alle  Liernurfaeca- 
liën  tot  zwavelzure  ammoniak  te  verwerken,  en  op  het  oogenblik  is 
men  bezig  een  inrichting  te  maken  welke  dagelijks  in  24  uren  250  M\ 
faecaliën  water  zal  kunnen  omzetten.  Deze  nieuwe  inrichting  moet  op 
1  October  1891  beginnen  te  werken."  (1) 


(1)  Door  onvoorziene  omstandigheden  zal  dit  eerst  in  het  begin  van 
1892  plaats  vinden. 


De  electrische  verlichting  van  Düsseldorf. 

Het  stedelijk  electriciteitswerk  van  Düsseldorf,  dat  in  de  laatste  helft 
van  1891  geopend  werd,  omvat  op  het  oogenblik  een  centraalstation 
en  drie  accumulatoren-onderstations.  Het  centraalstation  ligt  in  de 
onmiddellijke  nabijheid  van  de  stedelijke  gasfabriek,  waardoor  een 
gemeenschappelijk  beheer  en  eene  gemeenschappelijke  aanvoer  van 
steenkolen  mogelijk  is.  De  drie  onderstations  zijn  op  een  gemiddelden 
afstand  van  ca  1XA  K.M.  van  het  centraalstation  gelegen,  en  wel 
in  de  Bleichstrasse,  bij  de  Bade-A  nstalt  en  in  de  Karlstrasse.  De 
electrische  stroom,  welke  in  het  centraalstation  opgewekt  wordt,  dient 
gedeeltelijk  tot  het  laden  van  de  accumulatoren  in  de  onderstations, 
gedeeltelijk  wordt  hij  direct  aan  het  leidingnet  afgegeven.  De  accumu- 
latoren nemen  overdag  den  stroom  op,  welken  de  machjnes  bij  normale 
belasting  meer  kunnen  geven,  dan  direct  voor  kracht  of  licht  noodig 
is;  gedurende  de  uren  van  het  grootste  stroomverbruik  geven  zij  gemeen- 
schappelijk met  de  machines  den  benoodigden  stroom,  terwijl  zij  dan 
's  nachts  het  verbruik  alleen  kunnen  dekken.  Op  deze  wijze  werken  dus 
de  machines  altijd  met  hare  normale  belasting,  dus  met  het  grootst 
mogelijke  nuttig  effect. 

De  voorloopige  aanleg  is  berekend  voor  10,000  gelijktijdig  brandende 
gloeilampen,  het  kabelnet  daarentegen  voor  25,000. 

Het  kabelnet  strekt  zich  over  een  zeer  groot  gedeelte  van  de  stad 
uit,  waardoor  eene  spoedige  ontwikkeling  mogelijk  is. 

Het  centraalstation  beslaat  eene  oppervlakte  van  1000  M2.  en  bevat 
3  buizenketels  uit  de  fabriek  Hohenzollern  te  Düsseldorf.  Elke  ketel 
heeft  eene  verwarmingsoppervlak  van  150  M2.  (Eén  ketel  is  altijd  in 
reserve).  Voorloopig  zijn  twee  horizontale  tandem-machines  uit  de 
Saksische  machinefabriek,  elk  van  een  normaal  vermogen  van  300  p.  k. 
en  een  maximum  van  400  p.k.  opgesteld. 

De  machines  zijn  direct  gekoppeld  met  twee  vlakring-dynamo's  der 
firma  Schuckert  &  Co.  te  Neurenberg.  Deze  dynamo's  kunnen  op  zijn 
hoogst  bij  eene  spanning  van  350  Volt  1000  Ampère  leveren.  De  ring 
heeft  eene  middellijn  van  3  M.,  de  stroomafgever  eene  van  2  M.  Eene 
derde  machine  van  dezelfde  grootte  zal  spoedig  volgen.  De  stroom  der 
machines  wordt  eerst  naar  een  schakelbord,  op  hetwelk  de  benoodigde 
toestellen  zijn  aangebracht,  en  van  daar  naar  de  onderstations  gevoerd. 

Het  onderstation  in  de  Bleichstrasse  is  het  grootste  en  bevat  2 
parallel  geschakelde  accumulatoren-batterijen  elk  van  140  elementen. 
De  regeling  van  de  spanning  in  de  verschillende  verdeelpunten  geschiedt 
in  de  onderstations,  en  wel  door  het  aan-  en  afschakelen  van  de 
elementen  der  batterij.  De  stroomverdeeling geschiedt  volgens  het  drie- 
leidersysteem. 

Het  aantal  aansluitingen,  dat  tot  nu  toe  reeds  aangevraagd  is,  laat 
eene  spoedige  ontwikkeling  van  het  electriciteitswerk  verwachten.  Tot 
de  grootste  aansluitingen  behooren  het  spoorwegstation  en  de  schouwburg 
elk  met  2000  lampen,  en  de  Tonhalle  met  1500. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mï. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]n-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsiu  s 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

5  Febr. 

1892. 

749.1 

w.z.w. 

1 

3 

1 

6  „ 

n 

755.3 

w. 

2 

5 

0 

7  » 

V 

8  „ 

753.2 

w.s.w. 

2 

6 

7 

9  n 

n 

769.7 

Stil. 

1 

0 

10  „ 

V 

770.9 

z.z.w. 

1 

2 

0 

11  „ 

» 

772.6 

Stil. 

5 

1 
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Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -t-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Ni,i  me- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
Ibrugl. 

Yenlo. 

Grave 

6  Febr. 

40.55 

13.91 

11.41 

11.31 

11.84 

44.10 

13.53 

9.75 

1  . 

40.28 

13.61 

11.14 

11.11 

11.62 

44.10 

13.21 

9.40 

8  B 

40.17 

13.38 

10.96 

10.90 

11.40 

44.05 

13.04 

9.18 

9  , 

40.32 

13.27 

10.82 

10.74 

11.26 

44.28 

13.14 

9.00 

10  „ 

40.41 

13.52 

10.93 

10.79 

11.36 

44.32 

13.45 

9.14 

11  » 

40.75 

13.68 

11.12 

10.95 

11.50 

44.20 

13.54 

9.30 

12  „ 

40.98 

13.79 

11.19 

11.03 

11.59 

44.05 

13.28 

9.25 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-f-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


Lob. 


35.85 


36.85 


37.35 
38.66 


43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 


7.60 


8.72 


12.62 


Arnh. 


6.95 


7.51 


9.00 
12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s 


8.02 


8.38 
9.53 


13.92 
1. 


7.37 


7.87 


8.21 


9.38 


13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


Venlo 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


13.50 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 

Werking  der  Overlaten. 

6  Febr.  De  Oude  Rijnmond  werkt  8  uur  v.m.  met  3  cM. 

„  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemiddeld  33  cM. 
over  265  M. 

Baardwijksche  Overlaat.  Begin  der  werking  n.m.  8  uur. 

7  „      ,,  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  28  cM. 

over  250  M. 

„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  9  cM. 

8  „      „  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  27  c.M. 

over  200  M.  naar  buiten. 
„  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  5  cM. 

9  „      „  Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  17  cM. 

over  95  M.  naar  builen. 
.  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  11  cM. 

Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  13  cM. 

over  50  M.  naar  builen. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  8  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  12  cM. 

over  45  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  7  cM. 
Bokhovensche  Overlaat  werkt  8  uur  v.m.  met  gemidd.  13  cM. 

over  50  M.  naar  buiten. 
Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  6  cM. 


10 


11 


12 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Rotterdam  is  in  den  ouderdom  van  ruim  76  jaar  op  den 
5en  Febr.  jl.  overleden  de  heer  \  Fop  Smit  Jr.| 

Niet  alleen  verschillende  ondernemingen  op  scheepvaartgebied  zullen 
veel  aan  hem  verliezen,  doch  ook  de  kunst,  waarvan  hij  een  warm 
vereerder  was.  Jonge  kunstenaars  trachtte  hij  vooruit  te  helpen, 
terwijl  zijn  schilderijen-verzameling,  die  hij  in  het  laatst  van  zijn 
leven  aanlegde,  ook  in  het  buitenland  beroemd  was. 

In  den  ouderdom  van  ruim  71  jaren  overleed  te  Vucht  op 
den  6en  Febr.  jl.  de  heer  |  C.  Peeters,  |  oud-opzichter  der  ge- 
meentewerken te  's-Hertogenbosch  en  oud-leeraar  aan  de  Kon. 
School  voor  Nuttige  en  Beeldende  Kunsten  aldaar. 

Nationaal  Congres  voor  Bouwkunst. 

Op  27  en  28  Mei  1892  zal  te  Amsterdam  een  Nederlandsch  Congres 
voor  Bouwkunst  worden  gehouden,  bij  gelegenheid  van  de  herdenking 
van  het  50-jarig  bestaan  der  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouw- 
kunst. 

Het  Congres  zal  op  27  Mei,  des  morgens  ten  11  uur,  in  het  Gebouw 
Maison  Stroucken,  Marnixstraat  te  Amsterdam,  een  aanvang  nemen ; 
des  namiddags  van  dien  dag,  en  des  voormiddags  van  den  volgenden 
dag,  28  Mei,  zullen  sectie-vergaderingen  worden  gehouden.  Het  Congres 
zal  besloten  worden  met  eene  Algemeene  Vergadering,  des  namiddags 
28  Mei. 

Er  zullen  zijn  drie  sectien : 

1°.  eene,  waar  onderwerpen,  op  kunst  betrekking  hebbende,  behan- 


deld zullen  worden,  als :  de  invloed  van  de  samenleving  op  de  ontwik- 
keling van  de  bouwkunst,  het  artistieke  eigendom,  de  instandhouding 
van  monumenten,  het  verband  tusschen  bouwkunst  en  kunstnijverheid, 
het  ideale  en  het  reëele  in  de  kunst,  enz. 

2°.  eene,  waar  onderwerpen  van  constructieven  aard  besproken  zullen 
worden,  als  de  hygiënische  inrichting  der  woonhuizen,  het  onderzoek 
van  bouwmaterialen,  de  invloed  der  ijzerconstrucüe  op  de  hedendaagsche 
bouwkunst,  onderwijs  in  hygiëne  voor  architecten,  enz. 

3°.  eene,  aan  sociale  vraagpunten  gewijd,  als  bijv.  de  door  wettelijke 
bepalingen  bevorderde  opruiming  van  oude  woningen,  scheidsgerechten 
bij  geschillen  in  de  praktijk  van  architecten  en  ingenieurs,  verzekering 
van  werklieden  tegen  ongevallen,  de  onteigeningswet,  enz. 

Ieder  der  sprekers,  daartoe  door  het  Comité  van  Organisatie  toege- 
laten of  uitgenoodigd,  is  bevoegd  om  het  debat  over  een  onderwerp  in 
te  leiden.  De  conclusiën  moeten  vóór  de  opening  van  het  Congres  aan 
de  leden  bekend  gemaakt  worden. 

Ieder  inleider  van  een  onderwerp  in  eene  sectie  zal  gedurende  twintig 
minuten  het  woord  kunnen  voeren;  zij  die  na  hem  over  hetzelfde  onder- 
werp debat  voeren,  hoogstens  tien  minuten. 

Op  de  algemeene  vergadering  zullen  de  conclusiën  der  voordrachten, 
die  in  de  sectiën  zijn  aangenomen,  worden  voorgelezen.  Er  zullen  daarin 
voordrachten  worden  gehouden,  waarover  geen  debat  is  toegelaten.  . 

De  contributie  voor  het  lidmaatschap  van  het  Congres  bedraagt  f5. — , 
waarvoor  men  de  gedrukte  verslagen  van  het  Congres  ontvangt. 

De  Gewone-,  Buitengewone-  en  Kunstlievende  Leden  der  Maatschappij 
tot  Bevordering  der  Bouwkunst  hebben  vrijen  toegang  tot  het  Congres, 
en  ontvangen  het  gedrukte  verslag  kosteloos. 

Het  Comité  zal  pogingen  aanwenden,  om  vermindering  van  vracht 
op  de  spoorwegen  voor  de  leden  te  bedingen. 

Om  lid  te  worden  van  het  Congres  lichte  men  zich  tot  den  Alge- 
meenen  Secretaris,  den  heer  C.  T.  J.  Louis  Rieber,  Marnixstraat  402, 
te  Amsterdam. 

Zij,  die  voornemens  zijn,  om  over  een  onderwerp,  tot  een  der  drie 
sectiën  behoorende,  te  spreken,  worden  verzocht  dit  ten  spoedigste  aan 
het  Comité  mede  te  deelen,  opdat  daarmede  rekening  kan  worden  ge- 
houden bij  het  verdeelen  der  werkzaamheden. 

Het  Comité  van  Organisatie  is  als  volgt  samengesteld : 

Eere-Voorzitter. 

Mr.  J.  P.  R.  Tak  van  Poortvliet,  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Eere-Leden. 

O  Lely,  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 

Mr.  S.  A.  Vemng  Meinesz,  Burgemeester  van  Amsterdam. 

L.  Serrurier,  Wethouder  van  Publieke  Werken  van  Amsterdam. 

Prof.  Dr.  A.  Pierson,  Hoogleeraar  aan  de  Universiteit  van  Amsterdam. 

J.  F.  W.  Conrad,  Oud-Hootdinspectenr  van  den  Waterstaat,  Voorzitter 
van  den  Raad  van  Bestuur  van  het  Koninklijk  Instituut  van  Inge- 
nieurs. 

A.  J.  Voorduin,  Kolonel-Ingenieur,  Commandant  in  het  tweede  Genie- 
Commandement  te  Amsterdam. 

Voorzitter. 

C.  Muysken,  Architect-Ingenieur,  Voorzitter  van  de  Maatschappij  tot 
bevordering  der  Bouwkunst,  te  Amsterdam. 

Onder-Voorzitters. 

Prof.  E.  Gugel,  Hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft. 
Dr.  P.  J.  H.  Cuypers,  Architect  der  Rijks-Museumgebouwen,  te  Am- 
sterdam. 

Prot.  Dr.  B.  H.  Pekelharing,  Hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School 
te  Delft. 

Algemeen  Secretaris. 

C.  T.  J.  Louis  Rieber,  Bouwkundig  Ingenieur,  Secretaris  van  de  Maat- 
schappij tot  bevordering  der  Bouwkunst,  te  Amsterdam. 

Penningmeester. 

J.  F.  Klinkhamer,  Bouwkundig  Ingenieur,  te  Amsterdam. 

Leden. 

A.  A.  Bekaar,  Ingenieur  van  den  Waterstaat,  te  Amsterdam. 
H.  P.  Berlage  Nz.,  Architect,  te  Amsterdam. 

Joseph  Th.  J.  Cuypers,  Civiel- en  Bouwkundig  Ingenieur,  te  Amsterdam, 
Henki  Evers,  Architect,  Hoofdleeraar  aan  de  Academie  voor  Beeldende 
Kunsten  en  Technische  Wetenschappen,  te  Rotterdam. 

D.  E.  C.  Knuttel,  Civiel-  en  Bouwkundig  Ingenieur,  Gemeente- Archi- 
tect, te  Leiden. 

H.  H.  Kramer,  Architect,  te  Leeuwarden. 

J.  R.  de  Kruyff,  Architect,  Directeur  der  Rijks  School  voor  Kunstnij- 
verheid, te  Amsterdam. 

F.  H.  van  Malsen,  Industrieel,  te  's-Gravenhage. 

J.  J.  van  Nieukerken,  Architect,  te  's-Gravenhage. 

F.  J.  Nieuwenhuis,  Architect,  Directeur  der  Gemeentewerken,  te  Utrecht. 

R.  P.  J.  Tutein  Nolthenius,  Ingenieur  van  den  Waterstaat,  te  's-Her- 
togenbosch. 

P.  du  Rieu  Fzn.,  Bouwkundig  Ingenieur,  te  's-Gravenhage. 
Mr.  A.  J.  Cohen  Stuart,  Civiel-Ingenieur,  Advocaat  en  Procureur,  te 
Amsterdam. 

P.  van  der  Weiden,  Technisch  Ambtenaar  bij  de  Staatsspoorwegen, 
te  Utrecht. 
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De  Bureaux  der  Sectiën  zijn  als  volgt  samengesteld  : 

Ie  Sectie :  Kunst. 

Prof.  E.  Gugel,  Voorzitter,  J.  R.  de  Kruyff,  Onder- Voorzitter,  F.  J. 
Nieuwenhuis,  idem,  H.  P.  Berlage  Nzn.,  Secretaris,  Henri  Evers, 
idem,  J.  J.  van  Nieukerken,  idem. 

He  Sectie :  Constructie. 

Dr.  P.  J.  H.  Cuypers,  Voorzitter,  A.  A.  Bekaar,  Onder- Voorzitter, 
D.  E.  C.  Knuttel,  idem,  H.  H.  Kramer,  Secretaris,  P.  van  der 
Weiden,  idem. 

Ille  Sectie :  Sociale  Vraagpunten. 

Prof.  Mr.  B.  H.  Pekelharing,  Voorzitter,  F.  H.  van  Malsen,  Onder- 
Voorzitter,  R.  P.  J.  Tütein  Nolthenius,  idem,  Jos.  Th.  J.  Cuypers, 
Secretaris,  P.  du  Rieu  Fzn.,  idem,  Mr.  A.  J.  Cohen  Stuart,  idem. 


De  heer  Mr.  J.  Ph.  van  Bosse  heeft  op  den  8en  Februari  jl. het  voor- 
zitterschap van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten,  in 
eene  vergadering  van  dit  college,  aanvaard. 

De  bureaux  van  den  Raad,  tot  dusver  gevestigd  in  de  Willemstraat, 
worden  met  1  Mei  a.s.  verplaatst  naar  de  lokalen  der  voormalige  bureaux 
voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  aan  den  Fluweelen  Burgwal  te 
's-Gravenhage. 

Bij  den  gemeenteraad  van  Deventer  zijn  ingekomen  plannen  voor 
het  maken  eener  drinkwaterleiding  en  een  voorstel  van  B.  en  W.  om 
den  directeur  van  de  gasfabriek,  evenals  in  andere  steden  reeds  met 
goed  gevolg  is  geschied,  tot  directeur  van  de  waterleiding  te  benoemen. 

De  kosten  voor  den  aanleg  der  hoogdruk  waterleiding  zijn  geraamd 
op  f  278,600. 

De  gemeenteraad  van  Rotterdam  heeft  besloten  de  filters  1 — 8  der 
drinkwaterleiding  bij  de  Oude  Plantage,  volgens  het  plan  van  den 
directeur  der  gemeentewerken,  te  vernieuwen,  en  voor  de  uitvoering 
van  dat  werk  toegestaan  een  som  van  f  285,000. 


Bij  Kon.  besluit  is  goedgekeurd  de  akte  van  oprichting  der  maat- 
schappij Krimpener  waard,  die  zich  ten  doel  stelt  den  aanleg  en  de 
exploitatie  van  den  door  den  ingenieur  A.  J.  Krieger  te  Amersfoort 
ontworpen  en  aangevraagden  locaal-spoorweg  Gouda— Haastrecht — 
Stolwijk— Bergambacht— Ammerstol— Schoonhoven. 

De  Nederlandsche  Zuider  Spoorweg-maatschappij  te  Maastricht  heeft 
aan  de  Staten  van  Noordbrabant  eene  subsidie  uit  de  provinciale  kas 
gevraagd  van  f  110,000,  voor  den  aanleg  van  eene  spoorweglijn  van 
Sittard  over  Echt  en  Weert  naar  Eindhoven. 


In  de  op  9  Februari  j.l.  te  Leeuwarden  gehouden  raadsvergadering 
is  behandeld  een  voorstel  van  Burg.  en  Weths.  tot  vaststelling  van  de 
richting  en  breedte  van  het  aan  te  leggen  kanaal  Leeuwarden— 
Tijnje  en  van  de  plaats  van  twee  bruggen  over  het  kanaal.  Behou- 
dens eene  kleine  wijziging  van  redactie  is  het  voorstel  aangenomen 
en  mitsdien  besloten  aan  het  kanaal,  wat  het  eerste  pand  betreft, 
dat  is  tusschen  de  twee  bruggen,  eene  breedte  te  geven  van  40  meter, 
geleidelijk  verloopende  naar  die  bruggen  tot  eene  breedte  van  30  meter, 
welke  laatste  breedte  ook  voor  het  tweede  kanaalpand  is  vastgesteld. 
Van  de  bruggen  zal  de  eene  worden  gelegd  bij  het  begin  van  den 
Grachtswal,  zooveel  mogelijk  oostwaarts,  de  tweede  ongeveer  ter  plaatse 
waar  het  kanaal  den  bestaanden  weg  Achter  de  Hoven  zal  snijden. 

Door  Hoofdingelanden  van  den  Haarlemmermeerpolder  is  het  besluit 
genomen  om,  volgens  de  plannen  en  voorstellen  van  hun  ingenieur, 
den  beer  A.  Elink  Sterk,  de  oude  machines  van  het  stoomgemaal  «de 
Lynden»  te  vervangen  door  2  nieuwe  centrifugaal  pompmachines,  te 
zamen  van  het  dubbele  vermogen  der  thans  aanwezige  machine,  en  in 
staat  om  696  waterpaardenkracht  te  ontwikkelen  of  wel  om  660  M3. 
water  per  minuut  4.75  Meter  hoog  op  te  voeren.  De  eerste  dezer 
machines  moet  15  Augustus  1893  en  de  tweede  15  December  d.a.v. 
gereed  zijn  om  te  malen. 

De  uitvoering  van  dit  belangrijke  werk  is  opgedragen  aan  de  firma 
W.  C.  &  K.  de  Wit  te  Amsterdam. 

Tengevolge  van  moeilijkheden  ontstaan  tusschen  de  Braziliaansche 
Regeering  en  de  Fransche  maatschappij,  die  de  verbetering  van  de  baar 
van  Rio  Grande  do  Sul  op  zich  genomen  had,  wordt  dit  werk  niet 
voortgezet. 

Onze  landgenoot,  de  civiel-ingenieur  P.  J.  Kapteijn,  die  bij  die  ver- 
betering werkzaam  was,  is  naar  Nederland  teruggekeerd. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 
Bij  Kon.  besluit  van  den  6  Februari  j.l.  is  aan  Mr.  J.  Ph. 
van  Bosse,  tengevolge  zijner  benoeming  tot  lid  en  voorzitter 
van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten,  met  ingang 
van  8  Februari,  eervol  ontslag  verleend  uit  zijne  betrekking  van 
administrateur  der  Generale  Thesaurie  bij  het  Departement  van 
Financiën,  onder  dankbetuiging  voor  de  diensten  den  lande  in 
die  betrekking  bewezen. 

Bij  Kon.  besluit  van  8  Februari  j.l.  is  de  heer  J.  A.  Roijer, 
civiel-ingenieur  te  's-Gravenhage,  thans  tijdelijk  werkzaam  bij  den 


Provincialen  Waterstaat  in  Zuidholland,  met  ingang  van  1  Maart 
1892,  benoemd  tot  hoofdcommies  bij  het  Departement  van  Bin- 
nenlandsche  Zaken. 

De  Koningin-Regentes  heeft  benoemd  tot  bouwkundig  adviseur 
bij  het  Huis  van  Hare  Majesteit  de  Koningin,  Jhr.  J.  P.  E. 
Hoeüfft,  Rijksbouwmeester  te  's-Gravenhage. 

Ingevolge  de  op  blz.  63  genoemde  veranderingen  in  den  Water- 
staatsdienst is  bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat, 
H.  en  N.  bepaald,  dat  de  ingenieur  le  kl.  J.  A.  E.  Musquetier, 
thans  arrondissements-ingenieur  in  Limburg,  zal  dienst  doen  als 
arrondissements-ingenieur  in  het  zuidelijk  arrondissement  van 
Limburg,  ter  standplaats  Maastricht,  en  dat  de  ingenieur  3e  kl. 
G.  Rooseboom  ,  thans  toegevoegd  aan  den  ingenieur  4e  kl. 
A.  A.  Bekaar,  zal  worden  toegevoegd  aan  den  ingenieur  2e  kl. 
R.  P.  J.  Tutein  Nolthenius. 

De  heer  L.  J.  Eijmer,  gewezen  bouw-  en  werktuigkundige  bij  den 
aanleg  van  Staatsspoorwegen,  is  door  den  Minister  van  Water- 
staat benoemd  tot  tijdelijk  adjunct-ingenieur  van  den  Waterstaat 
bij  den  bouw  van  het  stoomgemaal  te  Schellingwoude,  ter  ver- 
vanging van  den  ingenieur  3e  kl.  G.  Rooseboom,  die  toegevoegd 
is  aan  den  ingenieur  R.  P.  ,T.  Tutein  Nolthenius  te  's-Herto- 
genbosch. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
is  de  gemeente  's-Gravenhage  aangewezen  als  voorloopige  stand- 
plaats van  den  nieuwbenoemden  inspecteur  van  het  landbouw- 
onderwijs den  heer  F.  B.  Löhnis. 

Naar  de  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant»  verneemt  is  dooi- 
den heer  A.  J.  H.  Beeloo,  hoofdingenieur-adviseur  voor  scheeps- 
bouw, chef  van  het  Bureau  Scheepsbouw  aan  het  Dep.  van 
Marine,  eervol  ontslag  uit  's  lands  dienst  aangevraagd. 

De  heer  P.  Joosting,  adjunct-ingenieur  bij  den  dienst  van 
Weg  en  Werken  bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen, is  met  ingang  van  1  Februari  jl.  overgeplaatst  van 
Utrecht  naar  Breda. 

De  gemeenteraad  van  Deventer  heeft  aan  den  heer  W.  de 
Visser,  op  zijn  daartoe  gedaan  verzoek,  eervol  ontslag  verleend 
als  leeraar  aan  de  bouwkundige  school. 

De  kapitein  der  genie  bij  den  generalen  staf,  M.  Onnen, 
adjunct-chef  van  den  staf  bij  de  3e  divisie  infanterie  te  Breda, 
wordt  overgeplaatst  naar  's-Gravenhage. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 
Geplaatst :  bij  de  directie,  de  ingenieur  2e  kl.  W.  B.  van 
Goor. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Madioen  naar  de  directie,  de 
ingenieur  2e  kl.  H.  G.  C.  van  Dorp. 

Toegevoegd;  aan  den  chef  der  4e  afdeeling  voor  de  opnemingen 
ter  verbetering  van  de  bevloeiing  in  de  afdeeling  Magetan  der 
residentie  Madioen,  de.  ingenieur  2e  kl.  J.  C.  van  Aalst,  en 
aan  den  chef  der  2e  afd.  voor  de  opneming  in  Zuid-Bagelen,  de 
ingenieur  3de  kl.  A.  Sijthoff. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Tijdelijk  werkzaam  gesteld:  de  ingenieur  le  kl.  J.  M.  Sweep. 
Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 
Benoemd:  tot  tijdelijk  ingenieur  2e  kl.  S.  Verweij. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  bij  de  spoorwegen  in  Rumenië.  (Zie  Binnen-  en  Buiten- 

landsche  Berichten  op  blz.  43  en  61.) 
Opzichter  van  den  Provincialen  Waterstaat  in  Limburg.  (Zie  Adv.) 

LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 

Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  EKED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»         DIK.EMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
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Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 

Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc.  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem.  , 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W-  ANDERNA.CH,  Beuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr..  Botterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  vóór  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Beuel  a/Bhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Botterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Dwarsliggers  i Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Botterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Botterdam. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Botterdam. 
Groefrails  voor  paardentram  wegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Botterdam. 

t>     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Jalouziën.  AELMANS  &  DOLK,  Botterdam. 

Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  II.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Botterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Botterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  ,1.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,  Botterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam. 

Haringvliet  74. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Botterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Botterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Botterdam. 

&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Botterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.Braat,  J?oMerdam,  Nieuwehaven  34 (merk  Josson  &  C. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amöneburg  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Botterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.     (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Bott. 

ld.     (Schilïerdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  S  Hage. 

Roosterstaven  (echte  Pyrostat)  C  Wasser  &  Co.,  Botterdam,  Stationsweg  67. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Botterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
_  GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam, 
Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz  G.  J  TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  Werktuigen,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Botterdam, 

Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 


Tras.  PELT  &  Co.,  Botterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Bot  ter  dam 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  JOHN  KING  LIMITED,  Ingenieurs,  Liverpool  en 
Botterdam,  Oostvestplein  19. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Botl. 

»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Botterdam. 

Waterdichtdoek.  .1.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hij sch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Botterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Botterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Ijzerwerken,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Botterdam. 
Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Botterdam, 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


ADVERTENTIEN. 


D.  VAN  DER  POT, 

Rotterdam. 

Eenig  Agent  voor  NEDERLAND  en  de  KOLONIËN 

VAN  HET 

BOULOGNER  PORTLAND-CEMENT, 

merk:  „DEMARLE,  LONQUÉTY  &  Co." 
uit  de  grootste  fabriek  van  Europa,  met  eenen  jaarlijkschen  omzet 
van  ca.  850.000  vaten,  zijnde  de  fijnste  der  tot  heden  toe 
bekende  soorten. 

Bij  het  bouwen  van  eene  pijler  voor  de  brug  over  het  Noord- 
zee-kanaal  te  Velzen  werd  dit  cement  gebruikt  en  door  H.H. 
Ingenieurs  van  den  Waterstaat  van  zeer  goede  hoedanigheid 
bevonden. 


Zuivelfabrieken,  Stoom- 
kuiperijen,  Stoomhout- 
zagerijen,  Olieslagerijen, 
Hydraulische  Persen  en 
werktuigen  voor  Brood-, 
Tabak-,  Olie-,  Vlas-,  Worst-, 
Scheepsbeschuit-,  Chocolade-, 
Bier-,  Cement-,  Steen-,  Pan- 
nen-, Draineerpijp-  en  Tegel- 
fabrieken enz.  enz.  zijn  reeds 
met  het  beste  gevolg  door 
BOEKE  &  HUIDEKOPER 
van  Groningen,  hier  te  lande 
geplaatst. 

Drijfriemen  &  Slangen  van  Leder, 
Hennep  &  Caoutchouc. 


6ilr.  ?AN  DER  VLIET, 

Uzerhandelaars  te  AMSTERDAM. 

Staaf-,  Plaat-,  Band-,  Hoek-  en 
T-IJzer  enz. 

Steeds  voorhanden  Balk-IJzer 
in  verschillende  profielen  en 
lengten. 

Vijlen  en  gegoten  Staal  uit  de 

fabriek  van  Gebr.  Böhler 
&  Co.  te  Weenen;  alsmede 

CHHISTIAUA  STER 

Hoefnagels. 


Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 
T  Jaargang.  <>•*■ 
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1892.  --J6  9. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


WtottM  pwi  aan  de  tecMielc  en  de  oeconomie  van  Openbare  Werten  en  Nijverneii. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  :net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang, 
bver   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewnsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie :  Gebb. 
Belinfante,  voorn.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  27  Februari. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  ,  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Bericht.  —  Adres  van  het  Bestuur  der  Ver.  van  Burg.  Ingenieurs  aan  den  Minister 
van  Eolonién  in  zake  de  benoeming  van  een  ingenieur  lot  chef  der  exploitatie  van 
de  ontginning  der  Ombilien-kolen velden.  —  Spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek;  Richting;  door  M.  E.  de  Wildt  (met  kaari).  —  Brug  bij  Mönchenstein ; 
verslag  van  de  Bonds-experten  Prof.  Ritte»  en  Prof.'  Tetmajeb  (Slot).  —  Technische 
Tijdschriften:  Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen.  —  Eleine  mededeelingen:  Het 
verdwijnen  van  het  Bbunel'sohe  breedspoor  in  Engeland;  Nieuw  droog  element 
met  electrische  schel  (Qelll.);  Gebruik  van  caoutchouc  in  de  bouwtechniek;  Een 
plebisciet  .over  geruischvrije  bestrating.  —  Statistieke  mededeelingen.  —  Weerkundige 
Waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  berichten.  — 
Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


BE 


IOHT. 


Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 
heeft  de  eer  hierbij  aan  de  leden  kennis  te  geven,  dat  het 
in  den  geest  der  leden  en  overeenkomstig  het  doel  en  den 
werkkring  van  de  Vereeniging  heeft  gemeend  te  handelen, 
door  het  onderstaande  adres  aan  Zijne  Excellentie  den  Minister 
van  Koloniën  in  te  zenden,  naar  aanleiding  van  geruchten, 
welke  liepen .  omtrent  mogelijke  benoeming  van  een  buiten- 
landsch  ingenieur  tot  Chef  der  Exploitatie  van  de  ontginning 
der  Ombilienkolenvelden. 

Namens  het  Bestuur  voornoemd  : 


24  Februari  1892. 


J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  L°.-Secretaris. 


Aan 


Zijne  Excellentie  den  Minister  van  Koloniën. 

Geeft  met  verschuldigden  eerbied  te  kennen  het  Bestuur  der 
Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs,  dat  van  ter  zijde  aan 
het  Bestuur  een  gerucht  is  ter  oore  gekomen  als  zoude  voor  de 
ontginning  der  Ombilien-kolenvelden  op  Sumatra  in  het  buiten- 
land een  technicus  worden  gezocht,  omdat  noch  in  ons  land, 
noch  in  Indië  een  ingenieur  van  genoegzame  kennis  en  ervaring 
zou  te  vinden  zijn  om  de  leiding  dezer  mijnexploitatie  in  haar 
geheelen  omvang  op  zich  te  nemen. 

Dat  dit  gerucht  —  voor  zoover  het  juist  mocht  zijn  —  het 
Bestuur  met  leedwezen  vervulde,  behoeft  niet  te  worden  gezegd. 
Indien  echter  werkelijk  gebrek  aan  geschikt  personeel  de  oorzaak 
mocht  zijn  dat  men  zich  tot  het  buitenland  moest  wenden,  kon 
het  wel  de  taak  zijn  van  het  Bestuur  der  Vereeniging  te  onder- 
zoeken waaraan  het  is  toe  te  schrijven  dat  de  Nederlandsche 
Ingenieur  voor  dit  werk  onbekwaam  is,  maar  zou  op  zich  zelve 
beschouwd  de  benoeming  van  een  buitenlander  alleszins  te  bil- 
lijken zijn.  Het  Bestuur  meent  echter  te  mogen  betwijfelen  of 
het  met  de  zaak  alzoo  gesteld  is.  Zoowel  de  hoogleeraar,  die  aan 
de  Polytechnische  School  het  leeuwenaandeel  heeft  in  de  opleiding 
der  mijningenieurs,  als  kundige  hoofdambtenaren  van  het  Mijn- 
wezen in  Indië,  die  na  eerï  eervolle  loopbaan  in  Indië,  thans  een 
welverdiende  rust  genieten,  zijn  van  oordeel,  dat  het  niet  aan 
kundige  ingenieurs  ontbreekt,  ten  volle  berekend  om  de  bedoelde 
taak  op  zich  te  nemen.  Namen  te  noemen  schijnt  minder  ge- 
wenscht,  maar  het  Bestuur  meent  toch  na  deze  inlichtingen  dat 
Ijet  aan  zijnen  plicht  zou  te  kort  doen,  indien  het  niet  de  aan- 


dacht van  Uwe  Excellentie  op  deze  zaak  in  het  bijzonder  vestigde 
en  tot  Uwe  Excellentie  het  dringend  verzoek  richtte  geen  buiten- 
lander voor  de  belangrijke  betrekking,  waarvan  sprake  is,  te  benoe- 
men, tenzij  het  Uwe  Excellentie  uit  nauwkeurige  en  van  verschil- 
lende zijden  ingewonnen  berichten  ware  gebleken,  dat  werkelijk 
de  meening  van  genoemde  deskundigen  is  ongegrond  en  aan  de 
voor  die  betrekking  te  stellen  eischen  door  geen  Nederlandsch 
Ingenieur  kan  worden  voldaan. 

't  Welk  doende  en»., 

Het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs, 
{get.)  J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
»    L.  E.  Asser,  L°.-Secretaris. 

's-Gravenhage,  19  Februari  1892. 


Spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek. 
RICHTING. 

(Met  een  kaart). 
A.  DE  SPOORWEG  VAN  DE  DELAGOABAAI  NAAR  PRETORIA. 

INLEIDING. 

>e  Zuid-Afrikaansche  Bepubliek  bestaat  voor  een  groot 
deel  uit  het  zoogenaamde  «hooge  veld»,  eene  aaneen- 
schakeling van  zacht  glooiende  terreinen,  waarin  de 
beddingen  van  spruiten  en  rivieren  de  lagere  gedeelten 
vormen.  Aan  de  Oostzijde  wordt  het  hooge  veld  begrensd  door  de 
uitloopers  van  het  Drakengebergte,  terwijl  beoosten  die  grens 
een  zeer  bergachtig  terrein  gevonden  wordt,  waarin  de  rivieren 
met  groot  verval  haar  weg  naar  de  zee  vervolgen.  In  tegenstel- 
ling met  het  hooge  veld  wordt  dit  genoémd  het  (dage  veld».  De 
valleien  vormen  in  vele  gevallen  betrekkelijk  gelijkmatig  oploo- 
pende  glooiende  terreinen/onderbroken  door  rotsachtige  gedeelten  en 
poorten  (de  plaatsen  waar  rivieren  of  spruiten  door  den  bergrug 
breken).  De  meest  Oostelijke  bergketen  wordt  gevormd  door  de 
Lobombo-bergen  (of  Limpopo-bergen)  evenwijdig  aan  de  Oostkust 
gericht  en  de  grens  vormende  tusschen  de  Zuid-Afrikaansche 
Bepubliek  en  het  Portugeesche  grondgebied  (Mozambique). 

Het  is  —  bij  gebrek  aan  voldoende  kaarten  —  niet  wel  moge- 
lijk om  eene  voldoende  beschrijving  van  het  lage  terrein  te 
geven ;  beoosten  het  Drakengebergte  zijn  nog  vele  onbewoonde 
streken,  waar  verkenpunten  niet  bestaan  of  althans  niet  alge- 
meen bekend  zijn. 

Bij  de  behandeling  van  de  ontwerpen  voor  een  spoorweg  in 
den  loop  der  tijden  gevormd,  zal  de  voorstelling  van  het  Tand 
van  zelf  duidelijker  worden,  terwijl  de  bijgevoegde  kaart  daartoe 
moge  bijdragen. 

Omtrent  de  bevolking  en  den  aard  van  het  land  zij  het 
volgende  vermeld.  Langs  de  Portugeesche  grenzen  vindt  men 
eene  strook  grond  ter  breedte  van  ongeveer  120  K.M.,  waar  de 
grond  nog  onverdeeld  is.  Hier  en  daar  zijn  aan  de  Krokodilrivier 


De  Vereeniging  vai  Burgerlijk  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  yeranrwoordeiij);  voor  de  dMïeelden  in  de  onderscheidene  Bijdragen  onrwiföeld  of  toegelicnt. 
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eenige  nederzettingen  voor  goudindustrie,  verder  eenige  Kaffer- 
kralen.  Deze  laatste  zijn  daar  zeer  dun  gezaaid,  ofschoon  vroeger 
aldaar  eene  zeer  dichte,  zwarte  bevolking  aanwezig  was  (1).  In 
dit  gedeelte  van  de  Republiek  zijn  de  prachtigste  terreinen  voor 
landbouw  en  veeteelt,  met  overvloedig  water  en  met  uitmun- 
tende gelegenheid  tot  irrigatie  (de  vroegere  kafferbevolking  paste 
irrigatie  op  flinke  schaal  toe,  waarvan  de  overblijfselen  bestaan). 
Alleen  is  gedurende  de  zomermaanden  (regen mousson)  de  gezond- 
heidstoestand aldaar  minder  gunstig.  In  het  hoogere  gedeelte 
van  het  lage  veld  en  dus  meer  nabij  het  hooge  veld  worden 
boerenplaatsen  aangetroffen  in  particulier  grondbezit,  doch  zij 
liggen  dikwerf  braak  en  onbewoond.  Tusschen  het  lage  veld  en 
Pretoria  is  eene  regelmatig  verspreide  landbouwende  bevolking 
die  dichter  wordt  naarmate  men  Pretoria  nadert.  Van  af  Mid- 
delburg kan  men  rekenen  dat  als  regel  op  elk  stuk  grond  van 
ongeveer  3000  morgen  (dikwerf  gehalveerd)  een  boerenhuisgezin 
leeft.  Naast  de  landbouwende  bevolking,  tevens  de  inheemsche, 
wordt  een  groot  aantal  personen  uit  alle  natiën,  meest  Duitschers, 
Engelschen,  Zuid-Afrikaanders  uit  de  Kaapkolonie,  Hollanders 
enz.  aangetroffen,  die  zich  meer  bezig  houden  met  handel  en 
industrie  en  die  zich  het  meest  geconcentreerd  hebben  in  de 
centra  van  bevolking  en  ter  plaatse  waar  de  industrie  zich 
gezeteld  heeft.  Over  het  algemeen  is  de  bevolking  nog  dun 
gezaaid,  verklaarbaar  uit  de  geschiedenis  van  het  land  en  uit 
zijn  kort  bestaan.  De  plantengroei  is  sterk  ontwikkeld  in  het 
oostelijk  gedeelte  der  Republiek;  de  bosschen  verminderen  gaan- 
deweg in  de  richting  naar  het  hoogeveld,  waar  zij  nagenoeg 
ophouden ;  intusschen  geven  de  boerenplaatsen,  bijna  zonder 
onderscheid,  het  duidelijke  bewijs,  dat  vele  soorten  boomen, 
waaronder  vruchtboomen,  welig  tieren,  als  men  zich  slechts  de 
moeite  getroost  ze  te  planten. 

De  rijkdom  aan  mineralen  is  bijzonder  groot;  zij  zijn  in 
ruimer  mate  aanwezig  dan  door  geologen  was  voorspeld.  Het  is 
van  algemeene  bekendheid  —  en  trouwens  aangegeven  op  alle 
in  den  handel  verkrijgbare  kaarten  —  dat  op  tal  van  vindplaatsen 
goud  wordt  aangetroffen;  verder  is  een  onafzienbaar  kolenveld 
aanwezig,  zilvermijnen  zijn  in  ontginning,  lood,  ijzer  en  koper 
zijn  in  groote  hoeveelheid  voorhanden.  Rijna  alles  wacht  op  den 
spoorweg  die  in  staat  zal  stellen  aan  billijke  eischen  voor 
exploitatie  te  gemoet  te  komen  (2j. 

Centra  van  bevolking  hebben  zich  op  enkele  plaatsen  gevormd; 
enkele  taanden  weldra,  na  een  korten  tijd  van  fabelachtigen 
bloei,  zooals  Rarberton.  Johannesburg  en  Pretoria  verdienen 
daarentegen  ten  volle  den  naam  van  bloeiende  steden,  de  eerste 
met  ongeveer  26000,  laatstgenoemde  met  ongeveer  8000  inwo- 
ners. Overigens  zijn  plaatsen  als  Middelburg,  Ermelo,  Heidel- 
berg  enz.  samenvoegingen  van  eenige  bebouwde  erven,  terwijl  aldaar 
de  markten  voor  de  omliggende  districten  gehouden  worden. 

Een  enkel  woord  zij  gewijd  aan  de  verschillende  plannen  voor 
spoorwegaanleg  vóórdat  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoor- 
weg-Maatschappij de  concessie  daarvoor  verkreeg. 

1°.  De  ingenieurs  Hall  en  Farrell  leverden,  voor  zoover 
mij  bekend  is,  respectievelijk  de  eerste  plannen  voor  eene  spoor- 
wegverbinding van  de  Indische  Zee  met  het  hart  van  de  Zuid- 
Afrikaansche  Republiek.  Het  tracé  volgde  de  Komatirivier  door 
Swazieland  en  bereikte  zoodoende  het  hooge  veld.  Intusschen 
veranderden  de  politieke  toestanden  in  de  Republiek,  eerst  in 
1877,  daarna  in  1881,  het  jaar  waarin  de  onafhankelijkheid  van 
Swazieland  werd  gewaarborgd.  Nog  daargelaten  of  het  door  die 
ingenieurs  voorgestelde  tracé  zoude  leiden  tot  de  goedkoopste  of 
beste  oplossing,  moesten  deze  plannen  worden  ter  zijde  gesteld 
om  de  volgende  redenen: 

a.  De  concessie  voor  spoorwegen  in  Swazieland  werd  aan  een 
particulier  gegeven  en  hoewel  de  Regeering  van  de  Z.-A.  R.  die 
later  in  handen  kreeg,  was  de  vergunning  van  luttele  waarde  in 
een  land  door  een  absoluten  despoot  geregeerd  ; 

b.  Noch  de  Portugeesche  Regeering,  noch  die  van  de  Republiek 
zouden  de  kosten  van  aanleg  willen  dragen  of  de  renten  daar- 
voor willen  waarborgen,  waar  zeer  moeilijk  verhaal  zou  zijn 


(1)  Men  is  het  oneens  over  de  verklaring  hoe  de  vroegere  bevolking 
verdwenen  is.  Sommigen  beweren,  dat  zij  door  de  Swazi-  en  Zoeloe- 
stammen  werd  uitgemoord,  anderen  daarentegen,  dat  vóór  de  Zoeloe's 
of  Swazie's  zich  vestigden  in  de  nu  door  hen  bewoonde  terreinen,  zij 
zich  eerst  geruimen  tijd  ophielden  in  de  valleien  der  Krokodilrivier,  die 
de  aanwezige  bevolking  voor  betere  streken  verliet. 

(2)  De  werkelijk  geleerde  geologen  (in  tegenstelling  met  de  velen  die 
zich  in  Zuid-Afrika  daarvoor  uitgeven)  hebben  vreemd  genoeg  nimmer 
voorzien  het  vinden  van  diamanten,  hebben  nimmer  geloofd  aan 
winstgevende  goudmijnen  of  aan  uitgestrekte  kolenmijnen. 


wegéns  schade  bij  opstand  of  burgeroorlog  onder  de  inboorlingen  ; 

c.  De  Regeering  der  Z.-A.  R.  zou  geen  meester  zijn  over 
tarieven  of  doorvoerrechten,  terwijl  in  tijden  van  oorlog  de  door- 
voer kon  worden  verhinderd,  dat  is  juist  als  de  meeste  behoefte 
aan  spoorwegtransport  zou  bestaan ; 

d.  Kwam  Swazieland  onder  Engelschen  invloed  dan  zoude  de 
bedoelde  spoorweg  de  onafhankelijkheid  van  de  Republiek 
bedreigen. 

2o.  Kolonel  Machado  (officier  in  Portugeeschen  dienst)  zocht 
een  tracé  langs  anderen  weg.  In  Januari  1883  ontving  hij  namens 
den  President  der  Z.-A.  R.  de  opdracht  om  een  spoorwegplan 
in  te  dienen  in  vervolg  op  dat  voor  den  spoorweg  op  Portugeesch 
gebied  (van  Lourenco  Marqués  naar  de  grenzen),  waarvan  het 
tracé  door  hem  in  1882  onderzocht  en  voorgesteld  was. 

Het  eindpunt  van  de  te  onderzoeken  lijn  was  Pretoria. 

De  opnemingen  duurden  van  14  Aug.  1883  tot  24Dec.  1884. 

Ter  bereiking  van  het  hooge  veld  werd  de  Krokodilrivier-vallei 
met  de  beddingen  harer  zij  rivieren  bestudeerd  en  de  Komati- 
rivier-vallei  geheel  ter  zijde  gesteld.  De  ontwerper  kwam  tot  het 
volgende  tracé. 

De  spoorweg  werd  van  de  Portugeesche  grenzen  in  bijna 
zuiver  Westelijke  richting  gedacht  over  ongeveer  30  K.M.  naar 
de  Krokodilrivier,  waarbij  de  Komati-rivier  (ook  wel  Meguenha- 
rivier  geheeten)  werd  gekruist. 

Ongetwijfeld  zou  Machado  de  Krokodilrivier-vallei  op  haren 
rechteroever  zijn  blijven  volgen,  indien  niet  de  Krokodilpoort  een 
grooten  zoo  niet  onoverkomeiijken  hinderpaal  in  den  weg  stelde. 
De  berichten  over  die  poort  of  kloof,  afkomstig  van  de  enkele 
personen  die  beweerden  er  in  geweest  te  zijn,  waren  zeer  on- 
gunstig en  spraken  van  een  waterval  van  90  M.  hoogte  te 
midden  van  steile  en  ontoegankelijke  rotsen. 

In  hoeverre  dit  waar  is  zal  later  blijken,  doch  deze  terrein- 
gesteldheid werd  blijkbaar  een  zoo  groot  bezwaar  door  den  ont- 
werper geacht,  dat  hij  aan  eene  andere  meer  Noordelijke 
richting  de  voorkeur  gaf.  Slechts  de  zijspruiten  op  den  rechter- 
oever zijn  van  groote  beteekenis  en  volgen  eene  West — Oostelijke 
richting  in  zeer  bergachtig  terrein. 

De  voornaamste  zijn  de  Kaaprivier  (ontstaan  door  de  samen- 
vloeiing van  de  Queens-,  Noordkaap-  en  Zuidkaaprivier),  de 
Elandsspruit  (die  de  Godwanspruit  opneemt),  de  Sterkspruit  en 
de  Sanderskraalspruit.  De  zijspruiten  op  den  linkeroever  vloeien 
in  meer  gelijkmatig  terrein  en  vormen  de  valleien  van  de 
Molumbunguana,  de  Cikasi  (1),  het  Blinkwater,  de  Nelspruit,de 
Stadespruit  en  van  den  Houtboschloop. 

Kennelijk  heeft  Machado  opgezien  tegen  het  volgen  der  Kaap- 
vallei en  der  valleien  bewesten  Barberton  om  het  hooge  veld  te 
bereiken;  immers  was  toen  reeds  de  Kaapvallei  wegens  de  goud- 
ontdekkingen zeer  bekend.  Zeker  is  het,  dat  hij  het  tracé  koos 
dwars  door  de  beddingen  der  laatstgenoemde  spruiten  op  den 
linkeroever,  vervolgens  voor  een  gedeelte  langs  de  Krokodilrivier, 
verder  langs  de  Sterkspruit  naar  Rergendaal  op  het  hooge  veld, 
zoodat  de  Krokodilrivier  tweemalen  gekruist  werd  (zie  de  kaart). 

In  aanmerking  nemende,  dat  de  punten  om  het  hooge  veld  te 
bereiken  zeer  beperkt  zijn  (waarover  later  meer)  en  vooropge- 
steld dat  de  Krokodilpoort  een  onoverkomelijke  hinderpaal  zou 
zijn  voor  den  aanleg  van  een  spoorweg,  komt  men  gereedelijk  tot 
het  besluit  dat  het  tracé  Machado  eene  zeer  goede,  althans  eene 
zeer  mogelijke  oplossing  van  het  vraagstuk  gaf,  met  vermijding 
van  tandradbanen. 

Wie  in  de  gelegenheid  geweest  is  het  tracé  te  volgen  op  het 
terrein,  heeft  met  bewondering  het  werk  beoordeeld  van  den 
ontwerper  die  in  ongelooflijk  korten  tijd  eene  lijn  uitzette  en 
waterpaste  en  die  dit  deed  op  zeer  oordeelkundige  wijze. 

Op  het  hoogeveld  was  de  meest  rechte  lijn  tusschen  Rergen- 
daal en  Pretoria  de  meest  wenschelijke  (Pretoria  was  toenmaals 
het  eenige  centrum  van  de  Republiek ;  Johannesburg  bestond 
nog  niet)  en  die  kortste  weg  werd  vrijwel  gevonden  en  aan- 
geduid. 

Eenige  aanteekeningen  betreffende  het  project  mogen  een  indruk 
geven  van  den  bewonderenswaardigen  arbeid  van  den  ontwerper. 
°  Jan.  1883.  Opdracht  van  den  President  der  Z.-A.  R.  om 
een  tracé  te  zoeken  naar  Pretoria  in  aansluiting  met  de  Portu- 
geesche spoorweglijn,  uitgaande  van  Lourenco  Marqués. 

14  Aug.  1883—5  Jan.  1884.  Opnemingen  van  af  de  Portu- 
geesche grenzen  tot  aan  Winnaarspoort,  lang  229  K.  M. 

Einde  Sept.  1884—24  Dec.  1884.  Opnemingen  van  af  Win- 
naarspoort tot  Pretoria,  lang  241  K.  M. 

(1)  Cikasi  beteekent  «schoone  maagd»;  de  bedding  en  de  oever  geven 
dan  ook  verrukkelijk  schoone  gezichten. 
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De  begrooting  bedroeg  voor  het  gedeelte  tot  Winnaarspoort 
£  4497  per  K.  M.  en  van  daar  tot  Pretoria  £  2403,  totaal 
gemiddeld  £  3423  per  K.  M.  De  duur  van  het  werk  werd  ge- 
steld op  5  jaren. 

Over  de  geheele  lijn  gerekend  gaf  het  project  76.38  pet.  rechte 
gedeelten  en  23.62  pet.  bogen,  43.49  pet.  hellingen,  33.56  pet. 
tegenhellingen  en  22.95  pet.  horizontale  gedeelten.  De  maximum 
helling  bedroeg  30  millimeter  per  M.  (1  :  33.3)  alleen  voorkomende 
in  het  eerste  gedeelte. 

In  den  aanvang  van  het  rapport  zegt  kolonel  Machado  : 

»Avant  de  commencer  (la  description  du  projet)  je  dois  dire 
»que  le  but  que  je  me  suis  proposé  n'a  pas  été  de  rechercher 
»le  meilleur  tracé  possible,  paree  que  jamais  on  n'arrive  a  ce 
»résultat  lors  du  premier  examen  du  terrain,  surtout  quand  le 
»pays  est  excessivement  montagneux,  mais  bien  de  trouver  une 
«directrice  qui  par  ses  conditions  techniques  et  son  cout  de  con- 
»struction  puisse  servir  a  démontrer  la  possibilité  de  1'ouverture 
»d'un  chemin  de  fer  économique  dans  la  zone  choisie." 

Aan  dezen  grondslag  getoetst,  heeft  het  project  Machado 
groote  verdienste  gehad  en  heeft  het  mede  gediend  tot  eene 
nieuwe  en  zooals  wij  hopen  betere  beoordeeling  van  den  aanleg 
van  den  spoorweg  hier  beoogd. 

DE  NEDERLANDSCHE  ZUID-AFRIKAANSCHE  SPOORWEG- 
MAATSCHAPPIJ. 

De  Deputatie  van  de  Regeering  der  Zuid-Afrikaansche  Repu- 
bliek, die  in  1884  Nederland  bezocht,  onderhandelde  reeds  destijds 
met  een  Comité  over  den  aanleg  van  een  spoorweg  in  de 
Republiek. 

Zij  verleende  onder  voorbehoud  van  de  goedkeuring  van  den 
Volksraad  voorloopig  concessie  voor  dien  spoorweg  (Portugeesche 
grens — Pretoria)  aan  een  Comité,  waartoe  zich  vereenigd  hadden 
de  heeren  G.  M.  Roissevain,  J.  Groll,  D.  Maarschalk,  Mr.  J. 
P.  Moltzer,  A.  D.  de  Marez  Oyens,  H.  J.  de  Marez  Oyens, 
Mr.  N.  G.  Pierson,  A.  C.  Wertheim  en  A.  L.  Wurfbain. 

Het  mocht  echter  dit  Comité  niet  gelukken,  het  noodige 
kapitaal  bijeen  te  brengen,  waarom  het  de  opgevatte  taak 
neerlegde. 

Zoodra  dit  Comité  zich  had  teruggetrokken,  verzochten  de 
heeren  J.  Groll  en  D.  Maarschalk  om  de  concessie  op  hun 
naam  en  dien  van  den  heer  R.  W.  J.  C.  van  den  Wall  Rake 
over  te  dragen. 

De  Volksraad  machtigde  de  Regeering  (zitting  d.d.  27  Mei 
1885)  tot  het  wijzigen  der  concessie.  Intusschen  overleed  de 
heer  Groll  in  April  1885  en  de  heer  Maarschalk  een  jaar 
later. 

De  heeren  J.  L.  Cluysenaer  en  John  F.  Groll  verklaarden 
zich  toen  bereid,  om  met  den  heer  Van  den  Wall  Rake 
als  nieuwe  concessionarissen  op  te  treden,  wat  door  de  Regeering 
der  Republiek  werd  goedgekeurd. 

De  heer  Groll  moest  later  als  concessionaris  aftreden,  wegens 
zijn  vertrek  naar  Zuid-Afrika. 

De  beide  overgebleven  concessionarissen  bleven  onvermoeid 
werkzaam  om  het  benoodigde  geld  bijeen  te  brengen. 

Hun  pogen  gelukte  eindelijk,  zoodat  de  Nederl.  Zuid-Afri- 
kaansche Spoorweg-maatschappij,  aan  wie  de  concessie  kosteloos 
werd  overgedragen,  den  20  Juni  1887  kon  worden  opgericht. 

De  concessie  omvatte  een  spoorweg,  beginnende  aan  de  grens 
van  het  Portugeesche  gebied,  aansluitende  aan  de  lijn  van  de 
Delagoabaai,  gericht  van  de  Krokodilrivier  naar  de  Nelspruit. 
De  concessionaris  bekwam  het  uitsluitend  recht  tot  het  ver- 
lengen van  genoemden  spoorweg  tot  Pretoria  mits  van  het 
voornemen  daartoe  kennis  werd  gegeven  binnen  één  jaar  nadat 
de  spoorweg  tot  Nelspruit  in  exploitatie  is. 

RICHTING. 

De  richting  was  alzoo  duidelijk  aangegeven  en  daarmede  kon 
het  pleit  beslecht  worden  geacht.  Toch  werd  dikwerf  twijfel 
geopperd  of  Nelspruit  als  eindpunt  van  het  eerste  gedeelte 
spoorweg  wel  juist  gekozen  was.  De  Volksraad  zelf  droeg  in  de 
zitting  1886  aan  de  Regeering  op  om  te  laten  onderzoeken  in 
hoeverre  het  wenschelijk  ware  de  lijn  te  richten  over  Klipstapel, 
dus  veel  meer  zuidelijker  dan  de  concessie  bedoelde.  De  conces- 
sionarissen verklaarden  zich  bereid  om  eene  gewijzigde  richting 
aan  te  nemen  indien  deze  de  voorkeur  bleek  te  hebben  en 
droegen  aan  hunnen  Hoofdingenieur,  den  heer  R.  A.  I.  Snethlage, 
een  plaatselijk  onderzoek  op,  dat  plaats  had  in  1887.  Dat  onder- 
zoek leerde  in  't  kort,  dat  zoowel  uit  het  oogpunt  van  aanleg 
en  exploitatie,  als  uit  dat  van  vermoedelijk  vervoer  of  verkeer, 
en  in  het  algemeen  belang  des  lands,  Nelspruit  als  eindpunt 
voor  het  aanvankelijk  aan  te  leggen  gedeelte  gehandhaafd  bleef 


of  liever  dat  Darberton  daarvoor  niet  in  aanmerking  kwam,  ver- 
geleken met  Nelspruit.  Trouwens  een  blik  op  de  kaart  leert,  dat 
de  natuurlijke  richting  in  de  Z.-A.  R.  bepaald  is  door  het  dal 
der  Krokodilrivier.  (Het  dal  der  Komatirivier  komt  niet  in  aan- 
merking, omdat  deze  rivier  gedeeltelijk  door  Swazieland  stroomt). 
Een  lijn  gericht  over  Klipstape]  zoude  den  hoogen  bergrug  die 
de  waterscheiding  vormt  tusschen  de  Kaaprivier  en  de  Komati- 
rivier nabij  Darberton  moeten  overschrijden  wat  een  kostbaren 
spoorweg  zou  vorderen  met  steile  hellingen  en  veel  verloren 
helling,  omdat  de  weg  weer  geheel  moet  dalen  in  het  dal  der 
Komatirivier  om  de  andere  zijde  der  rivier  te  bereiken. 

Rij  dit  plaatselijk  onderzoek  werd  mede  uitgegaan  van  het 
denkbeeld,  dat  de  Krokodilpoort  een  onoverkomelijk  bezwaar 
voor  een  spoorweg  opleverde  en  dus  de  rechteroever  der  Kro- 
kodilrivier niet  kon  gevolgd  worden,  in  plaats  van  de  rivier  twee 
malen  te  kruisen,  terwijl  in  de  behoeften  van  de  goudindustrie 
in  de  Kaapsche  velden  zou  kunnen  worden  voorzien  door  een 
zijtak  naar  Rarberton. 

In  verband  hiermede  begaven  zich  in  1887  een  vijftal  inge- 
nieurs naar  de  Z.-A.  R.  en  werd  in  den  Afrikaanschen  zomer 
1887— '88  met  de  eerste  opnemingen  begonnen.  In  Juni  1888 
ging  een  meer  uitgebreid  personeel  naar  het  veld  van  opneming, 
terwijl  in  Juli  van/  dat  jaar  de  nieuw  benoemde  Hoofdingenieur, 
de  heer  W.  Ver\/eij  Azn.  de  leiding  op  zich  nam.  De  taak  bleek 
spoedig  zeer  moeilijk.  Immers  de  aandrang  werd  sterker  van  de 
belanghebbenden  bij  de  industrie  in  de  Kaapsche  goudvelden  om 
den  hoofdspoorweg  door  de  Kaapvallei  langs  Rarberton  te  leiden. 
Een  onderzoek  betreffende  de  mogelijkheid  om  den  bergrug  be- 
westen Rarberton  te  overschrijden  in  de  richting  naar  Rergendaal, 
had  nog  niet  plaats  gehad.  Het  belang  der  Maatschappij  bracht 
in  zeker  opzicht  mede  om  de  richting  in  dier  voege  te  bepalen, 
dat  de  zijlijn  naar  Rarberton,  lang  ongeveer  50  Kilometer,  een 
deel  van  den  hoofdspoorweg  kon  worden.  In  1888  trad  buitendien 
de  kwestie  der  richting  eene  nieuwe  phase  in,  voor  zooveel  betreft 
het  gedeelte  tusschen  de  twee  overgangen  der  Krokodilrivier 
(volgens  het  tracé  Machado),  omdat  eene  globale  opname  der 
Krokodilpoort  aantoonde,  dat  een  spoorwegaanleg  door  die  kloof 
op  geen  onoverkomelijke  hinderpalen  zoude  stuiten.  Hiermede 
en  verder  in  verband  met  verkenningen  en  opnemingen  op  den 
verderen  rechteroever  der  Krokodilrivier  werd  besloten  dien  oever 
niet  meer  te  verlaten. 

Ter  verkrijging  van  zekerheid  omtrent  de  meest  gewenschte 
richting  werd  een  —  reeds  lang  door  de  publieke  opinie  verlangd 
—  onderzoek  ingesteld  betreffende  het  tracé  van  den  mond  der 
Kaaprivier,  waar  de  twee  besproken  richtingen  uiteengaan,  tot 
Bergendaal,  waar  deze  richtingen  weêr  samenkomen. 

Aan  de  mededeeling  van  de  uitkomsten  van  dit  onderzoek 
mogen  enkele  mededeelingen  voorafgaan  omtrent  de  geheele  lijn, 
van  de  Portugeesche  grenzen  tot  aan  Pretoria,  welke  in  twee 
scherp  van  elkaar  gescheiden  gedeelten  kan  gesplitst  worden : 

1°.  Het  gedeelte  van  de  Portugeesche  grenzen  tot  Bergendaal; 

2°.  Het  gedeelte  op  het  hooge  veld  {Bergendaal — Pretoria). 

{Wordt  vervolgd.)  M.  E.  de  Wildt. 

Brug  bij  Mönchenstein. 

VERSLAG  VAN  DE  BONDS'EXPERTEN  PROFESSOR  RITTER  EN 
PROFESSOR  TETMAJER. 

(Slot ;  vervolg  van  blz.  80.) 
4.  Resultaten  van  het  materiaalonderzoek. 

a.  Herkomst  van  het  materiaal. 

Volgens  opgave  van  den  Jura-Simplon  spoorweg  is  het  materiaal  van 
Belgischen  oorsprong.  Het  hoekijzer  is  van  Valère-Mabille  te  Morlan- 
velz,  het  bandijzer  van  Marcinelle  &  Couillet  te  Couillet,  het  plaat- 
ijzer van  E.  Dumont  te  Marchieux  (?). 

b.  Het  vervaardigen  der  proefstukken. 

Dinsdag  den  30sten  Jnni  werden  de  proefstukken  uitgezocht  en  de 
volgende  brugbestanddeelen  naar  het  proefstation  te  Zürich  verzonden : 

Van  den  rechter  hoofdligger. 

Een  1.2  meter  lang  stuk  van  den  onderrand.  N°.  6. 

»    1.0  »       »       »    van  de  getrokken  diagonaal.  N°.  2. 

»    1.0  »       »       »    van  de  gedrukte         »        N°.  3. 

»    1.2  »       »       »    van  den  bovenrand.  N°.  4. 

»    1.0  »       »       »    van  een  hangstijl. 

Van  den  linker  hoofdligger. 

Een  1.0  nieter  lang  stuk  van  den  onderrand.  N°.  1. 

»    1.3  »       »       »  van  de  getrokken  diagonaal.  N°.  11. 

»    1.0  »       »       »  van  de  gedrukte         »        N°.  10. 

»    1.2  »       »       »  van  den  bovenrand.  N°.  2. 
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Van  den  dwa rs drager  N°.  12. 

Een  0.6  meter  lang  stuk  van  het  linker  einde. 

Van  den  linker  secundairen  langsdrager  N° 

Een  1.0  meter  lang  stuk, 
11  stuks  klinkbouten. 


3. 


Deze  stukken  van  de  ijzerconstructie  werden  in  het  proefstation  uit 
elkander  genomen  (losgeklonken)  en  uit  de  verschillende  elementen, 
volgens  opgemaakt  protocol,  de  verlangde  proefstukken  vervaardigd 
(koud). 

De  bepaling  der  hoedanigheid  van  het  brugijzer  geschiedde : 

a.  door  trek  proeven, 

b.  »    buigproeven  (koud), 

c.  »  toevouwen. 
Het  klinkmateriaal  werd  aan 

a.  afschuivingsproeven,  en 

b.  persproeven 
onderworpen.  In  het  geheel  werden 

103  trekproeven, 
99  buigproeven, 

5  klinkboutafschuivingsproeven, 

6  klinkboutpersproeven 

genomen. 

c.  Proefnemingen. 

(Aanm.)  Volgen  de  tabellarische  resultaten  der  proefnemingen  welke 
wij  hier  achterwege  gelaten  hebben.  (F.  W.  S.) 

d.  Overzicht  der  proefnemingen. 

Om  de  hoedanigheid  van  het  bij  de  brug  bij  Mönchenstein  gebruikte 
ijzer  te  kunnen  beoordeelen  gaan  de  experten  de  voorschriften  in  ver- 
schillende landen  na. 

Frankrijk  bezit  geene  algemeene  voorschriften.  De  spoorwegmaat- 
schappijen schrijven  verschillende  conditiën  voor.  Het  ontwerp  voor  het 
nieuwe  bruggenreglement  (1890)  bevat  de  volgende  kleinst  geoorloofde 
waarden : 

Trekvaqtheid  Uitrekking 
iieKvastneia.  (na  breuk) 

Band-  en  faconijzer  in  de  walsrichting    3.20  ton  per  cM2.  8.0  % 

Plaatijzer,  walsrichting  3.20  »    »     »  8.0  % 

»        dwarsrichting  2.80  »    »     »  3.5  % 

Klinkboutijzer  3.60  »    »     »  16.0  °/t 

Oostenrijk.  Het  door  het  Oostenrijksche  handelsministerie  uitgegeven 
bruggenreglement  (1887)  schrijft  voor : 

Brugijzer  3.60  ton  per  cM2.  12.0  °/0, 

en  verder :  »Bij  eene  geringere  breukvastheid  moet  eene  grootere  uit- 
«rekking,  welke  bij  de  laagst  geoorloofde  breukvastheid  van  3.30  ton 
»per  cM2.  nog  minstens  20  °/0  moet  bedragen,  voorhanden  zijn." 
Duitschland  schrijft  als  minimum  voor : 


Voor  band-  en  faconijzer, 
in  de  walsrichting  bij  eene 
dikte  tot  1.0  cM.  . 

»    van  1.0 — 1.5  cM 

»  »  1.5 — 2.5  » 
Voor  plaatijzer,  in  de 

walsrichting    .  . 

dwarsrichting  .  . 
Voor  klinkboutijzer. 


Trekvastheid. 


3.60  ton  per  cM*. 


3.50 
3.40 

3.50 
2.80 
3.70 


Uitrekking 
(na  breuk). 


12  °/o. 
12  °/o. 
12  %. 


10 

3 
15 


Buigingshoek 


50°. 
35°. 
25°-  15°. 

Als  boven. 


180°  bij  d  —  gelijk 
aan  de  ijzerdikte. 

Proefstukken  van  klinkboutijzer  met  eene  lengte  gelijk  aan  de  dub- 
bele ijzersterkte,  moeten  zich  warm  tot  op  de  helft  van  hunne  lengte 
laten  persen,  zonder  scheuren  te  vertoonen. 

Zwitserland.  De  Zwitsersche  voorschriften  baseeren  zich  »op  eene 
»minimum  trekvastheid  en  een  minimum  aan  den  deformatiearbeid 
«evenredigen  arbeidscoéfficiënt."  Hierbij  komt  nog  de  buigzaamheid  (x) 
naar  de  volgende  formule: 

x  =z  100 

2  r 

waarin  s  =  de  dikte  van  het  proefstuk,  en  r  de  krommingsstraal. 
Verlangd  woi'dt : 

Trekvastheid. 

Voor  band-  en  faconijzer.    .    3.5  ton  per  cM 2 
»    plaatijzer,  walsrichting.    3.4  »    »  » 
»  »       dwarsrichting    2.8  »    »  » 

»    klinkboutijzer  ....    3.6  »    »  » 


Buiging  (x). 

20.0 
20.0 
6.0 
60.0 

voor  de  persproeven  stemmen  met  de  Duitsche 


Arbeidscoëft'. 

0.45  cM.  ton. 
0.45  »  » 
0.10  »  » 
0.70  »  » 


De  voorschriften 
overeen. 

Uit  het  bovenstaande  blijkt  dat  de  Oostenrijksche  voorschriften  de 
strengste  zijn.  De  Duitsche  en  Zwitsersche  verschillen  alleen  in  den 
vorm.  Om  nu  voor  de  beoordeeling  van  het  materiaal  van  de  brug 
bij  Mönchenstein  eenen  zooveel  mogelijk  milden  maatstaf  aan  te 
nemen,  stellen  de  experten  voor,  het  onderzoek  van  het  band-  en 
faconijzer  volgens  de  Zwitsersche  voorschriften,  het  plaatijzer  daaren- 
tegen volgens  de  Duitsche  te  beoordeelen. 

Uit  de  gedane  proefnemingen  blijkt  nu,  dat  de  hoedanigheid  van  het 
gebruikte  ijzer  zeer  afwisselend  was.  Het  klinkbout-ma.teria.a\  is  ten 
opzichte  van  vastheid  en  taaiheid  bevredigend.  Hetzelfde  kan  van  het 
materiaal  van  de  hoekijzers  der  diagonalen,  hangstangen,  dwars-  en 


secundaire  langsdragers  gezegd  worden.  Minder  goed  zijn  de  hoek- 
ijzers van  de  randen  van  de  hoofddragers ;  hunne  vastheid  voldoet 
nog  even  aan  de  Fransche  voorschriften,  terwijl  de  grootst  waargenomen 
uitrekking  (6.1  °/0)  de  kleinste  waarde  van  de  voorschriften  nog  niet 
bereikt  en  de  gemiddelde  uitrekking  40  °/0  onder  de  voorgeschreven 
8  %  blijft.  Hetzelfde  geldt  voor  het  materiaal  van  het  bandijzer  van  de 
diagonalen,  van  de  staande-  en  dekplaten  der  randen.  De  gemiddelde 
waarde  van  den  «arbeidscoéfficiënt»  blijft  bij  dit  materiaal  ver  beneden 
de  toe  te  laten  grens.  De  vastheid  in  de  dwarsrichting  is  beneden  alle 
kritiek,  hetgeen  aan  slecht  paketteeren  is  toe  te  schrijven.  Een  proef- 
staaf  brak  bij  het  gereedmaken. 

Neemt  men  de  resultaten  te  zamen,  dan  moet  men  tot  de  slot- 
som komen,  dat  voor  de  brug  bij  Mönchenstein  met  uitzondering 
van  het  klinkboutmateriaal  en  de  hoekijzers  der  diagonalen  en  dwars- 
dragers,  ijzer  van  geringe  qualiteit,  en  voor  bruggenbouw  geheel  onge- 
schikt, gebruikt  is. 

Het  is  echter  niet  mogelijk,  de  ramp  van  14  Juni  alleen  uit  de  slechte 
hoedanigheid  van  het  ijzer  af  te  leiden. 

5.  Statisch  onderzoek. 

a.    Hoofdspanningen  in  de  hoofddragers. 

Allereerst  zullen  die  krachten  en  spanningen  bepaald  worden,  welke 
in  de  hoofddragers  optraden  terwijl  de  verongelukte  trein  over  de 
brug  reed. 

Het  eigen  gewicht  van  de  brug  bedroeg  volgens  eene  speciaal  uit- 
gevoerde berekening  67.2  ton  of  0.8  ton  per  strekkende  meter  en  per 
drager.  Op  de  bovenste  knooppunten  komt  een  gewicht  van  1.68  ton, 
op  de  onderste  van  1.96  ton.  Als  mobiele  belasting  komt  in  rekening: 
Locomotief       t  N°.  203,  lengte  13.85  M.  Gew.  66.29  ton. 

»         AS  T  N°.  209,     »     14.25  »     »     66.98  » 
goederenwagen  F  N°.  3009,    »       9.82  »     »     12.00  » 
personenwagen  C*     2269,    »    15.375  »     »     17.90  » 
De  overige  wagens  van  den  trein  vallen  buiten  beschouwing,  daar 
zij  eerst  na  de  instorting  op  de  brug  kwamen. 

Het  grootste  buigingsmoment,  dat  onder  dezen  last  in  het  brug- 
midden  ontstaat  is  957  meterton.  De  daarmede  overeenkomende  gelijk- 

8  X  957 

matig  verdeelde  belasting  is   — — —  —  4.34  ton  per  str.  M. 

42^ 

De  oorspronkelijke  berekening  nam  eene  last  van  4.50  ton  per  str. 
M.  aan;  de  belasting  van  14  Juni  kan  dus  niet  als  eene  buitengewone 
beschouwd  worden. 

In  de  volgende  tabel  zijn  de  krachten  te  zamen  gesteld,  welke  in  de 
verschillende  deelen  door  bovengenoemde  belasting  in  het  ongunstigste 
geval  optreden.  Daarnaast  staan  de  doorsneden  dezer  deelen,  zonder 
en  met  vermindering  der  klinkboutgaten,  daarnaast  de  spanningen 
welke  men  verkrijgt  door  de  krachten  door  de  doorsneden  te  deelen. 
Bij  de  diagonalen  zijn  de  trekkrachten  met  het  teeken  +,  de  druk- 
krachten  met  —  voorzien.  De  diagonalen  N°.  1  tot  N°.  4  kunnen  bij 
de  berekening  buiten  beschouwing  blijven,  als  zijnde  verre  beneden  de 
symmetrisch  gelegen  diagonalen  belast. 
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2 
3 
4 
5 
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'2 
3 
4 
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6 
5 
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Krachten  in  de  staven. 


a 

bel 


o  u 
o  bfi 


Ton. 
15.9 
25.5 
28.6 
25.5 
15.9 

9.0 
21.7 
28.1 
28.1 
21.7 
9.0 
-  5.3 
1.1 
1.1 
5.3 
7.6 
11.7 
14.0 
18.2 


+  2.0 


«1 


Ton. 
43.0 
69.2 
77.2 
69.5 
44.1 

23.2 
58.3 
75.0 
75.2 
59.1 
24.5 
7.8 
11.6 
16.5 
22.6 
29.0 
35.7 
42.7 
49.8 


+  11.5 


Ton. 
58.9 
94.7 

105.8 
95.0 
60.0 

32.2 
80.0 
103.1 
103.3 
80.8 
33.5 
2.5 
10.5 
17.6 
27.9 
36.6 
47.4 
56.7 
68.0 


+ 


+  13.! 


Doorsnede. 


cM2. 

106 

162 

182 

162 

106 

106 

138 

178 

178 

138 

106 
52.1 
32.8 
32.8 
52.1 
58.8 
87.6 
93.6 

114.8 

21.1 


*  S.S-2 

ï«3  es 

a  *  P 
t*  °  ° 


cM2. 

90 
137 
152 
137 

90 

90 

116 

151 

151 

116 
90 
46.5 
28.4 
28.4 
46.5 
53.8 
78.5 
84.5 

104.7 

17.9 


Spanning  per  cM2. 


fff  li 

n  a  >  .5  m 


Ton. 
0.56 
0.58 
0.58 
0.59 
0.57 

0.30 
0.58 
0.58 
0.58 
0.59 
0.32 
0.05 
0.32 
0.54 
0.54 
0.62 
0.54 
0.61 
0.59 

0.64 


oc 

^  3  Q  * 

u  ^  ^-  ^ 
;  5*J 

"'3  h  0 
P  O  O 


Ton. 
0.65 
0.69 
0.70 
0.69 
0.67 

0.36 
0.69 
0.68 
0.68 
0.70 
0.37 
0.05 
0.37 
0.62 
0.60 
0.68 
0.60 
0.67 
0.65 

0.75 


Zooals  men  hieruit  ziet,  liggen  (zonder  in  achtneming  der  klinkbout- 
gaten) de  spanningen  meestal  beneden  de  geoorloofde  spanning  van  0.6 
ton;  waar  dit  cijfer  overschreden  wordt  is  dit  slechts  gering.  Worden 
de  klinkboutgaten  van  de  doorsneden  afgetrokken,  dan  liggen  de  span- 
ningen onder  of  slechts  weinig  boven  0.7  ton,  hetgeen  toch  nog  met 
een  vijfvoudige  zekerheid  overeenkomt.  Het  sterkst  worden  de  hang- 
ijzers belast. 
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b.    Be  op  drukking  belaste  staven. 
Uit  de  vorige  berekening  kan  men  niets  aangaande  de  oorzaken  van 
de  ramp  besluiten.  Anders  wordt  bet,  indien  men  de  gedrukte  staven 
ten  opzichte  van  het  gevaar  van  knikking  berekent. 

In  de  volgende  tabel  zijn  door  de  experten  de  belastingen  van  deze 
staven  te  zamen  gesteld ;  daarnaast  staan  de  traagheidsmomenten  ƒ, 
de  doorsnede,  de  traagheidsstralen  i,  de  kniklengten  i,  de  verhoudin- 
gen l/i  en  de  hieruit  berekende  toe  te  laten  spanningen.  Laatstgenoemde 
werden  eerst  volgens  de  formule  van  Schwarz-Rankine 

0.7 


T  — 


GS 


1  +  0.00006 

daarna  volgens  de  formule  van  Prof.  Tetmajer, 

T  =  0.75  —  0.003  4  berekend, 

i 

l 

waarbij  voor  —  ^>  110  de  EuLER'sche  formule 


T  -  5000 


gebruikt  werd. 


Bij  de  randen  is  de  verticale  traagheidsstraal  aangenomen,  daareene 
horizontale  of  zijdelingsche  knikking  door  het  windverband  buitenge- 
sloten is.  Bij  de  diagonalen  werd  het  kleinste  traagheidsmoment  aan- 
gegeven. 
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Krachten  in 
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cM2. 

Traag- 
heids- 
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I. 

Traag- 
heids- 
straal 
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Ton 

cM*. 

cM. 

cM. 

105.8 

0.58 

18450 

10.1 

700 

95.0 

0.59 

18100 

10.6 

700 

66.0 

0.62 

14600 

11.7 

700 

10.5 

0.32 

305 

3.05 

712 

27.9 

0.54 

755 

3.81 

712 

47.4 

0.61 

3000 

5.62 

712 

68.0 

0.59 

5805 

6.90 

712 

69 
66 
65 
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Geoorloofde 
spanning 


Volgens 
Schwarz. 


Ton 

0.54 
0.55 
0.56 

0.16 
0.23 
0.35 
0.43 


Volgens 
Tetmajer 
— Euler. 


Ton 

0.54 
0.55 
0.56 

0.09 
0.14 
0.31 
0.44 


Dit  overzicht  toont  duidelijk  aan,  dat  de  randen  sterk  genoeg  ge- 
construeerd waren,  de  diagonalen  echter  voor  hunne  taak  niet  berekend 
waren.  Zeer  sterk  is  dit  het  geval  met  de  diagonalen  n°.  6  en  n°.  8. 
De  experten  weiden  dan  ook  ongeveer  als  volgt  hierover  uit : 

De  diagonaal  n°.  6  bestaat  uit  twee  overkruis  gestelde  hoekijzers 
van  8/g/i.i  cM.,  welke  iedere  1.2  meter  door  kleine  platen  met  elkander 
verbonden  zijn.  Het  is  zeer  moeilijk  te  bepalen  of  deze  verbinding,  met 
het  oog  op  knikking,  de  tweeledigheid  van  de  staaf  opheft.  Wij  willen 
echter  de  gunstige  veronderstelling  maken,  dat  de  beide  hoekijzers  ge- 
zamenlijk werken  en  dat  hun  gezamenlijk  traagheidsmoment  maatgevend 
is.  Past  men  nu  de  EuLER'sche  formule  toe,  dan  kan  zulk  een  staaf 
aan  eene  kracht  van  11.9  ton  (zonder  vermindering  der  klinkboutgaten) 
resp.  10.5  ton  (met  vermindering  der  klinkboutgaten)  weerstand  bieden. 
Eene  ietwat  grootere  kracht  doet  de  staaf  zijdelings  uitbuigen  en  dus 
zijn  weerstandsvermogen  verliezen.  Volgens  de  le  tabel  bedroeg  de 
kracht  op  den  dag  van  de  ramp  10.5  ton. 

Hetzelfde  had  met  de  diagonaal  n°.  8  plaats.  Beide  staven  werkten 
dus  met  enkelvoudige,  in  plaats  van  met  vier-  of  vijfvoudige  zekerheid, 
zooals  gewoonlijk  verlangd  wordt. 

Door  de  later,  door  den  hoofdingenieur  Bridel,  aangebrachte  verster- 
kingsplaten werd  dit  gevaar  eenigszins  verminderd  daar  de  vrije  lengte 
der  staven  een  weinig  gereduceerd  werd. 

De  hier  toegepaste  formule  van  Euler  grondt  zich  op  de  veronder- 
stelling van  vrij  beweegbare  staafuiteinden.  In  werkelijkheid  zijn  de 
staafuiteinden  met  de  randen  vastgeklonken,  bijgevolg  meer  of  minder 
ingeklemd.  Bij  volledige  inklemming  wordt  de  draagkracht  viermaal 
grooter  dan  boven  berekend  werd.  Het  aannemen  van  volledige  inklem- 
ming is  hier  echter  niet  toepasselijk,  daar  een  slechts  1  cM.  dikke  plaat 
lichtelijk  buigt  en  door  het  buigen  der  dwarsdragers  de  onderrand  zich 
ook  een  weinig  om  zijne  as  draait. 

De  experten  wijzen  bovendien  op  verschillende  oorzaken  van  neven- 
of  secundaire  spanningen,  welke  een  voorzichtigen  constructeur  van 
het  aannemen  van  volledig  ingeklemde  staven  weerhouden. 

c.  Neven-  of  secundaire  spanningen  in  de  hoofddragers. 
Reeds  in  den  aanvang  werd  op  het  ontstaan  van  secundaire  span- 
ningen door  het  excentrisch  bevestigen  der  diagonalen  gewezen.  Deze 
spanningen  werden  berekend  voor  het  geval,  dat  het  eerste  raderpaar 
van  den  trein  het  midden  der  brug  bereikte.  Deze  plaatsing  van  den 
trein  komt  met  de  grootste  spanningen,  welke  in  de  diagonalen  n°.  6 
en  n°.  8  kunnen  optreden,  overeen.  De  duidelijke,  op  graphische  wijze 
voorgestelde,  spanningen  moeten  op  een  ieder  een  diepen  indruk  maken. 
Zoo  bedragen  deze  voor  de  eerste  diagonaal  1.30  ton  per  cM2..  voor  de 
tweede  1  ton  per  cM2.  aan  het  boveneinde  van  de  staaf,  hetgeen  met 
de  hoofdspanningen  van  0.52  resp.  0.46,  spanningen  van  1.82  en  1.46 
ton  (welke  reeds  de  elasticiteitsgrens  overschrijden),  uitmaakt. 


Bij  volle  belasting  van  de  brug  zijn  deze  spanningen  nog  15  a  20 
°/0  grooter.  Er  is  dus  niet  aan  te  twijfelen,  dat  ten  minste  bij  de  le 
en  2e  diagonaal,  vermoedelijk  ook  bij  de  randen,  de  elasticiteitsgrens 
van  het  materiaal  herhaaldelijk  overschreden  werd.  Met  deze  spannin- 
gen staan  ook  de  vele  scheuren  en  breuken,  welke  na  de  instorting, 
in  de  nabijheid  der  steunpunten  aangetroffen  werden,  in  verband. 

Ook  de  scheeve  ligging  der  brug,  geeft  door  het  ongelijktijdige  door- 
buigen der  beide  dragers  aanleiding  tot  nevenspanningen.  Deze  zijn 
echter  van  minder  beteekenis. 

d.  Dwars-  en  secundaire  langsdragers. 

Eene  uitvoerige  berekening  toont  aan  dat  de  spanningen  welke  hier 
optreden  binnen  de  gestelde  grenzen  vallen.  Wij  kunnen  deze  dus  hier 
weglaten. 

De  experten  deelen  dan  ook  mede,  dat  hier  niet  de  oorzaak  van  de 
ramp  moet  gezocht  worden. 

e.    Winddruk  en  middelpuntvliedende  kracht. 

Hoewel  het  windverband  niet  zeer  doelmatig  aangebracht  is,  valt  ook 
deze  rubriek  buiten  beschouwing,  te  meer  daar  gedurende  de  ramp 
windstilte  heerschte.  Ook  de  middelpuntvliedende  kracht  bij  11  meter 
snelheid  en  350  meter  straal  is  te  gering  om  van  invloed  te  zijn  geweest. 

f.  Beschadiging  van  de  brug  bij  het  hoogwater  van  het  jaar  1881. 

De  experten  berekenen  nu  de  schade  aan  de  brug  toegebracht,  toen 
tengevolge  van  het  hoogwater,  het  eene  steunpunt  verloren  ging  en 
het  uiteinde  vrij  in  de  lucht  zweefde. 

Het  meest  hadden  de  tweede  en  derde  diagonaal,  van  af  de  steun- 
punten gerekend,  hierdoor  te  lijden  ;  de  spanning  klom  tot  5  ton  per 
cM2. ;  de  dwarsdragers  hadden  in  maximum  0.4  ton  per  cM2.  uit  te 
houden.  De  waarneming  toenmaals  van  kleine  scheurtjes  aan  het  uit- 
einde van  sommige  diagonalen  komt  hiermede  overeen.  De  doorbuiging 
van  het  vrij  zwevende  hoekpunt  zoude  volgens  de  berekening  12*4  cM. 
moeten  zijn ;  daar  echter  hier  en  daar  de  elasticiteitsgrens,  ja  zelfs  de 
vastheidsgrens  overschreden  werd,  zoo  kan  de  daling  van  40  of  75  cM. 
geen  verwondering  wekken. 

In  ieder  geval  kan  aangenomen  worden  dat  de  ijzerconstructie  in 
September  1881  erg  geleden  en  een  deel  van  haar  draagvermogen 
verloren  heeft. 

Gevolgtrekkingen  (woordelijk  vertaald). 

Vatten  wij  de  resultaten  van  de  statische  berekening  te  zamen,  zoo 
komen  wij  tot  de  slotsom,  dat  de  brug  in  twee  richtingen  zwakke 
plaatsen  bezat.  Eerstens  waren  de  op  druk  belaste  diagonalen,  namelijk 
de  zesde  en  achtste,  veel  te  zwak ;  verder  ontstonden  tengevolge  van 
de  excentrische  bevestiging  van  de  diagonalen  in  de  nabijheid  van  de 
steunpunten  buitengewoon  hooge  secundaire  spanningen. 

Wij  zijn  overtuigd,  dat  ieder  dezer  omstandigheden  voldoende  was, 
om  de  brug  te  doen  instorten. 

Of  het  eene,  of  het  andere  de  oorspronkelijke  oorzaak  van  de 
instorting  geweest  is ,  of  de  rechter  of  de  linker  ligger  het  eerst 
bezweken  is,  deze  vragen  moeten  door  de  waarnemingen  van  ooggetuigen 
en  door  het  onderzoek  der  brugoverblijfsels  beslist  worden.  Beide 
brengen  ons  tot  de  gevolgtrekking,  dat  de  te  zwakke  diagonalen  van 
den  rech terligger  den  eersten  stoot  tot  de  ramp  gegeven  hebben. 

Wij  denken  ons  den  gang  bij  de  instorting  als  volgt :  Toen  de  trein 
het  midden  van  de  brug  naderde,  boog  zich  de  zesde  diagonaal  van 
den  rechter  ligger,  tengevolge  van  hare  geringe  knikvastheid  en  onder 
den  invloed  van  de,  door  de  snelrijdende  locomotieven  veroorzaakte 
trillingen,  zijdelings  uit  en  verloor  hierdoor  een  groot  gedeelte  van 
haar  draagvermogen. 

Neemt  men  aan,  dat  zij  geheel  en  al  ophield  te  werken,  zoo 
moest  in  het  derde  knooppunt  van  den  bovenrand  eene  naar  beneden 
werkende  kracht  optreden,  welke  den  rand  op  buiging  belastte.  Er 
ontstond  in  den  ondersten  kant  eene  trekspanning,  voldoende  om  hier 
ter  plaatse  eene  scheur  te  doen  ontstaan,  welke  zich  over  de  geheele 
doorsnede  voortzette.  Tegelijkertijd  ontstond  hierdoor  eene  plaatselijke 
daling  van  den  rechter  ligger  verbonden  met  stooten  van  de  geheele 
brug  en  sterker  belasten  van  talrijke  andere  staven. 

Vermoedelijk  werden  tengevolge  van  dit  stooten  en  meer  belasten, 
de  reeds  bedreigde  diagonalen  in  de  nabijheid  van  de  steunpunten 
zoodanig  verzwakt,  dat  zij  hunnerzijds  ook  niet  meer  hielden  en  door 
hun  breken  de  instorting  veroorzaakten. 

Wanneer  het  instorten  niet  dadelijk  bij  het  eerste  uitbuigen  van  de 
zesde  diagonaal,  maar  eerst  1 — 2  seconden  later  volgde,  zoo  komt  dit 
daar  van  daan,  dat  breuken  niet  oogenblikkelijk  kunnen  intreden,  maar 
steeds  een  zekeren,  al  is  't  ook  een  zeer  kleinen  tijd,  vorderen.  Ook  is 
het  mogelijk  dat  genoemde  diagonalen  niet  hun  geheele  draagvermogen 
verloren  hadden.  De  linkerligger  werd  door  het  bezwijken  van  den 
rechter  begrijpelijkerwijze  overbelast  en  zonk  bijna  tegelijkertijd  in  de 
diepte.  Met  deze  opvatting  van  den  gang  van  zaken  stemmen  vóór 
alles  de  waarnemingen  van  het  locomotiefpersoneel  overeen,  volgens 
welke  een  langzaam  dalen  van  den  rechter  ligger  plaats  vond,  vóór 
dat  de  definitieve  instorting  volgde.  Verder  wordt  zij  door  de  intensieve 
vernieling  van  het  rechteruiteinde  van  den  5den  dwarsdrager  en  door 
verschillende  andere  aan  randen  en  diagonalen  geconstateerde  breuken 
bevestigd. 

Op  de  vraag  ten  slotte,  waarom  de  brug  juist  bij  dezen  rit  en  niet 
reeds  vroeger  instortte,  terwijl  zij  reeds  meermalen  met  twee  locomo- 
tieven bereden  werd,  is  het  moeilijk  een  bepaald  antwoord  te  geven. 
Het  is  mogelijk,  dat  bij  den  rampzaligen  rit  sneller  over  de  brug 
gereden  werd,  dan  dit  vroeger  bij  treinen  met  twee  locomotieven  het 
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geval  was ;  met  d«  snelheid  nam  ook  de  intensiteit  der  trillingen  en 
het  gevaar  van  uitbuigen  der  diagonalen  toe.  Smalle,  slanke  staven 
zijn  zoo  elastisch,  dat  zij  onder  de  werking  eener  drukkracht  tot  op 
een  zekeren  graad  uitbuigen  kunnen,  zonder  hun  draagvermogen  te 
verliezen.  Zij  keeren  bij  het  wegnemen  der  belasting  weder  geheel  in 
hunnen  vroegeren  toestand  terug.  Eerst  wanneer  de  kracht  een  zekere 
grens  overschrijdt  knikken  zij  door  en  verliezen  zij  grootendeels  het 
vermogen  weerstand  te  bieden.  De  6de  diagonaal  van  de  Mönchensteiner 
brug  werd  vermoedelijk  sedert  langen  tijd  nabij  deze  grens  belast;  zij 
bevond  zich  dikwijls  in  een  soort  labiel  evenwicht.  Een  onbeduidende 
meer  belasting,  het  toevallig  samenwerken  van  eenigé  ongunstige 
omstandigheden  kon  haar  tot  doorknikken  brengen.  Mocht  deze  op- 
vatting geen  steek  houden,  zoo  is  het  voldoende,  ter  beantwoording 
van  bovengestelde  vraag  daarop  te  wijzen,  dat  ijzer  volgens  de  ervaring 
ontelbare  malen  denzelfden  last  kan  uithouden,  zoo  lang  deze  binnen 
de  elasticiteitsgrens  ligt,  dat  het  echter,  na  een  bepaald  aantal  malen 
belast  te  zijn,  breken  moet,  wanneer  deze  belasting  de  elasticiteitsgrens 
regelmatig  overschrijdt. 

Voor  den  technicus  heeft  daarom  het  instorten  van  de.  Mönchen- 
steiner brug  niets  opvallends ;  de  brug  stond  reeds  lang  aan  de  grens 
van  haar  draagvermogen,  en  er  was  nog  maar  een  kleine  stoot  toe 
noodig  om  haar  te  doen  vallen.  Aan  den  anderen  kant  vloeit  uit  onze 
beschouwingen  de  geruststellende  overtuiging  voort,  dat  de  Mönchen- 
steiner ramp  niet  aan  eene  algemeene  onzekerheid  der  ijzeren  bruggen 
toe  te  schrijven  is,  maar  dat  veeleer  onze  ijzeren  bruggen  evenals 
voorheen,  het  volle  vertrouwen  verdienen,  vooropgezet  dat  zij  juist 
berekend,  uit  goed  materiaal  en  volgens  gezonde  regels  gebouwd  zijn 
en  met  opmerkzaamheid  bewaakt  worden. 

6.    Overzicht  der  gevolgtrekkingen.  (Woordelijk  vertaald.) 

Op  grond  van  bovenvermelde  feiten  en  overwegingen  laat  zich  de 
aan  ons  gestelde  vraag  naar  de  oorzaak  van  het  instorten  van  de 
Mönchensteiner  Birsbrug  als  volgt  beantwoorden : 

De  brug  was  in  enkele  deelen  van  den  beginne  af  te  zwak  en 
constructief  gebrekkig. 

Het  gébruikte  ijzer  voldoet  met  betrekking  tot  vastheid  en  taaiheid 
grootendeels  niet  aan  de  noodzakelijke  eischen. 

Be  brug  ondervond  bij  gelegenheid  van  het  hoogwater  van  het  jaar 
1881  eene  blijvende  vermindering  van  draagvermogen. 

De  in  het  jaar  4890  aangebrachte  versterkingen  strekten  zich  tot 
slechts  enkele  deelen  der  brug  uit;  andere  en  werkelijke  gebreke)) 
bleven  bestaan. 

Eene  ontsporing  van  den  trein  heeft  vóór  het  instorten  niet  plaats 
gevonden. 

De  hoofdoorzaak  van  het  instorten  ligt  in  de  te  zwakke  midden- 
diagonalen; door  de  excentrische  bevestiging  der  diagonalen  en  door 
de  geringe  qualiteit  van  het  ijzer  werd  de  instorting  aanmerkelijk 
bevorderd. 

Is  geteekend  :  Zürich,  den  24'  Augustus  4891. 

Prof.  W.  Ritter. 
Prof.  L.  Tetmajer. 


De  lezers  van  «De  Ingenieur»  zullen  waarschijnlijk,  evenals  wij,  met 
genoegen  dit  rapport  hebben  begroet.  De  heldere  en  duidelijke  wijze 
waarop  het  geheele  vraagstuk  behandeld  wordt,  valt  dadelijk  in  't 
oog.  De  overtuiging  welke  zich  bij  het  doorlezen  aan  ons  opdringt, 
dat  de  oorzaken  van  de  ramp  opgespoord  konden  worden  en  ook 
opgespoord  zijn,  doet  ons  aangenaam  aan.  Deze  geruststellende  over- 
tuiging, dat  er  geen  onzekerheid  in  den  bruggenbouw  heerscht,  draagt 
het  hare  er  toe  bij  om  den  technicus  wederom  moed  in  te  boezemen 
en  ons  te  doen  hopen  dat  dusdanige  ontzettende  rampen  tot  het  verle- 
dene  mogen  behooren. 

Zürich,  November  1891. 

F.  W.  S. 


TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  bladz.  41.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  September  1891.  Het  vlotten  met 
losse  boomstammen  in  den  Morvan  (met  1  pl.),  door  Mazoyer.  —  Irri- 
gatie in  Engelsch-Indië  (met  1  pl.),  door  Barois. 

October  1891.  Het  meten  der  doorbuiging  en  de  invloed  der  tempe- 
ratuur op  de  vormverandering  van  rechte  balken  (geïll.),  door  Bricka. 
—  Over  het  lasschen  van  rails  (met  2  pl.),  door  Mussy.  —  Het  onder- 
houden van  steenen  straatwegen  (geïll.),  door  L.  Durand-Claye. 

November  1891.  Nieuwe  proefnemingen  omtrent  de  uitstrooming  van 
vloeistoffen,  door  H.  Bazin.  —  Het  vervoer  van  granen  in  Rusland,  door 
E.  Pontzen.  —  De  groote  sluizen  te  Sault  Ste  Marie  in  Noord-Amerika 
(met  1  pl.),  door  H.  Rousseau. 

Nou  velles  Annales  de  la  Construction.  Jan.  1892.  Constructie  van  een 
steenen  reservoir  van  8000  M3.  op  het  plateau  Avron  (met  1  pl.)  — 
De  nieuwe  landbouwschool  te  Parijs  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen.  — 


Berekening  der  doorbuigingen  van  rechte  balken  met  veranderlijke 
doorsnede  (geïll.),  door  M.  Hui.ewicz. 

Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vereines.  Jan.  1892.  Stoom- 
machines op  de  electrische  tentoonstelling  te  Frankfort  (met  3  pl.), 
door  F.  Kovarik  (n°.  1  en  3).  —  Ventilatie  en  verwarming  van  school- 
gebouwen (met  4  pl.),  door  H.  Beraneck  (n°.  2 — 4).  —  Theorie  van 
een  planimeter,  door  A.  Capilleri  (n°.  2).  —  Instorting  van  een  ijze- 
ren petroleumreservoir  te  Weenen  (geïll.)  (n°.  3). 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure.  Januari  1892.  Ondergrond- 
sche  spoorwegen  te  Londen  (geïll.),  door  L.  Troske  (no.  3  en  4).  — 
Het  gebruik  van  «Flusseisen»  (geïll.),  door  F.  Kintzlé  (no.  4).  —  De 
electrische  inrichting  te  Hannover  (geïll.),  door  Th.  Stort  (no.  5).  — 
Ventilatie  en  verwarming  van  gebouwen  te  Stockholm  (geïll.),  door 
H.  Fischer  (no.  5). 

Organ  fiir   die   Fortschritte   des    Eisenbahnwesens,    1892.   Heft  I. 

Over  roestvorming  in  het  inwendige  van  locomotiefketels  (met  1  pl.), 
door  E.  Wehrenfennig.  —  De  invoering  van  zware  rails  op  den  .lura- 
Simplon-spoorweg  (met  1  pl.).  —  Automatische  luchtdruk-veer-rem 
(met  1  pl.),  dooi'  R.  Kühn.  —  Theoretische  beschouwingen  omtrent 
de  ontsporing  van  locomotieven  (geïll.),  door  Leitzmann. 

Tijdschrift  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde  1891,  no.  6.  Verslag  der 
algemeene  vergadering  van  21  October  1891,  door  C.  W.  Hoffmann. 
—  Regeling  der  landrente  op  Java  en  Madoera,  door  F.  Verstijnen.  — 
Een  zak-waterpas-instrument  (geïll.). 


KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Het  verdwijnen  van  het  Brunel'sche  breedspoor  in  Engeland. 

Op  de  Engelsche  West-baan  liggen  nog  heden  ten  dage  ongeveer 
600  KM.  van  het  breede  spoor  van  2.135  M.  wijdte,  dat  Brunel  tegen- 
over Stephenson  en  diens  normaalspoor  van  1.435  M.  met  hardnek- 
kigheid verdedigde. 

Thans  is  besloten,  alle  gedeelten  met  breed  spoor  in  gewoon  nor- 
maalspoor om  te  bouwen,  en  wel  vóór  20  Mei  a.s. 

Onder  de  genoemde  600  KM.  bevinden  zich  312  KM.,  waarop  het 
breed-  en  normaalspoor  gezamenlijk  ligt,  waarop  dus  3  rails  aanwezig 
zijn.  Daartoe  behoort  de  hoofdlijn  der  West-baan  van  het  Londensche 
station  Paddington  in  de  richting  naar  Bristol. 

Al  het  nieuwere  rollend  materieel  van  het  breede  spoor  is  reeds,  met 
't  oog  op  den  aanstaanden  ombouw,  van  wagenkasten  voorzien  van  de 
afmetingen  voor  normaalspoor.  In  de  vergadering  van  aandeelhouders 
in  Aug.  jl.,  deelde  de  voorzitter  mede,  dat  het  getal  der  op  het  breede 
spoor  loopende  personentreinen  nog  slechts  6,  dat  der  goederentreinen 
nog  slechts  2  per  dag  bedroeg,  maar  dat  aan  den  verbouw  der  lijnen 
niettemin  verbonden  was  een  verandering  van  3  tot  4000  goederen- 
wagens, 700  bagagewagens,  200  locomotieven  en  ander  rollend  mate- 
rieel.   (C.  d.  B.) 

Nieuw  droog  element  met  electrische  schel. 

Bij  de  belangrijkheid,  welke  de  droge  elementen  in  de  huistelegrafie 
en  telefonie  en  in  alle  die  gevallen  bezitten,  waar  verplaatsbare  toe- 
stellen gebruikt  worden,  wordt  er  door  de  fabrikanten  naar  gestreefd, 
om  door  eene  geschikte  chemische  samenstelling  en  een  practischen 
constructieven  vorm  een  droog  element  te  verkrijgen,  hetwelk,  zoowel 
wat  zijn  electromotorische  kracht  als  zijn  geringen  weerstand  betreft, 
op  zoo  na  mogelijke  wijze  de  vloeibare  elementen  kan  vervangen. 

De  Maatschappij  Mix  &  Genest  te  Berlijn  heeft  onlangs  een  droog 
element  in  verschillende  grootten  en  vormen  geconstrueerd,  hetwelk, 
volgens  de  tot  nu  toe  opgedane  ervaringen  en  de  uitvoerige  door  het 
electrotechnische  proefstation  te  München  gedane  onderzoekingen,  heeft 
bewezen  aan  alle  daaraan  gestelde  eischen  op  bevredigende  wijze  te 
voldoen. 


Het  element  bestaat  (zie  fig. 
1  en  2)  uit  een  gesneden  gas- 
kool K,  een  zinkcylinder  Zen 
eene  vaste  electrotieve  E,  waar- 
van de  samenstelling  het  hoofd- 
punt van  de  uitvinding  der 
Maatschappij  Mix  &  Genest 
uitmaakt.  Het  geheel  bevindt  B 
zich  in  een  cylindrischen  beker 
uit  papier  maché  B  vervaar- 
digd. Zooals  van  zelf  spreekt, 
kan  de  beker  ook  uit  plaat- 
zink  worden  samengesteld  met 
voldoende  isoleering  van  de 
verschillende  deelen.  Ook  kan 
deze  in  plaats  van  rond,  vier- 
kant, vierhoekig  of  polygonaal 
zijn  en  uit  eene  andere  iso- 
leerende  massa  bestaan. 

Omtrent  de  gedane  proeven 
werd  door  het  electrotechni- 
sche proefstation  te  München 
aan  de  uitvinders  medegedeeld : 
«dat  het  eerste  element  een 
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Fig.  3. 


«electromotorische  kracht  van  1.51  Volt  bezat;  dat  het  bij  stroom- 
«sluiting  met  1  Ohm  na  10  minuten  tot  0.9  Volt,  na  19  minuten  tot 
«0.84  Volt  afdaalde,  maar  zich  reeds  na  eene  halve  minuut  weder  tot 
«de  electromotorische  kracht  van  1.1  Volt  opwerkte,  na  20  minuten 
«tot  1.2  Volt  enz.  Het  element  I  had  eene  electromotorische  kracht 
«van  1.51  Volt,  bij  een  inwendigen  weerstand  van  0.103  Ohm». 

Deze  gunstige  resultaten  hebben  de  Maatschappij  Mix  &  Genest 
aanleiding  gegeven  om  met  dit  droge  element  eene  electrische  schel 
te  verbinden,  welke  zich  leent  tot  algemeene  toepassing  bij  huiselijk 
gebruik. 

Met  dezen  nieuwen  toestel  (figuur  3)  wordt  het  ook 
aan  leeken  zonder  bizondere  vakkennis  en  zonder  hulp 
van  deskundigen  gemakkelijk,  eene  schel  aan  te  bren- 
gen tusschen  twee  op  grooten  afstand  in  huis  gelegen 
plaatsen.  Het  droge  element  bevindt  zich  in  een  cylin- 
drischen  beker  van  eene  isoleerende  massa,  waarvan 
de  verlenging  tevens  als  omhulsel  voor  de  onderdeelen 
van  de  electrische  schel  dienst  doet,  welke  van  onder 
door  de  eigenlijke  klok  gedekt  en  afgesloten  wordt. 

De  electrische  schel  wordt  door  eene  eigenaardige 
driepoot  F  (fig.  1  en  2)  gedragen  die  tegelijk  als  geleider 
voor  de  electriciteit  naar  den  electromagneet  dienst  doet. 

Op  een  uitstekende  stift  S  (fig.  2)  wordt  de  klok  G 
met  eene  schroef  bevestigd.  Het  anker,  de  contact- 
veeren  en  schroeven  zijn  op  een  koperen  bril  geplaatst 
in  welke  ook  met  een  schroefdraad  de  electromagneet 
M  is  aangebracht.  Zonder  verandering  van  de  spanning 
der  veeren  kan  hierdoor  de  afstand  van  anker  en 
electromagneet  gemakkelijk  geregeld  worden. 

De  verbinding  van  de  koolpooi  met  de  leiding  wordt 
door  een  platte  koperen  klem  P  gevormd,  welke  om 
het  boveneinde  van  de  kool  is  bevestigd  en  aan  het 
vrije  uiteinde  aan  de  klemschroef  L  is  verbonden.  Het 
vast  aandrukken  tegen  de  kool  kan  met  de  schroef  s 
geschieden.  Een  vertinde  koperdraad  door  guttapercha 
beschermd  gaat  van  den  zinkcylinder  door  een  gat 
in  den  beker  langs  den  zijwand  van  dezen,  loodrecht 
naar  beneden.  Een  soortgelijke  draad  verbindt  de  schel 
met  de  leiding,  terwijl  het  guttapercha  omhulsel  R 
dezer  draden  tegelijk  dient  om  het  element  bij  ophanging  aan  het 
oog  O  iets  van  den  muur  verwijderd  te  houden. 

Bij  de  toestellen  wordt  eene  20  M.  lange  dubbele  geleiding  met 
contactknop  geleverd,  terwijl  tot  bevestiging  van  den  geleiddraad  aan 
de  wanden  haakjes  worden  bijgevoegd.  De  prijs  van  het  geheel,  loco 
Berlijn,  bedraagt  M.  9  in  het  groot,  M.  12  in  het  klein. 

Het  krachtige  droge  element  is  in  staat  gedurende  langen  tijd  zonder 
bezwaar  dienst  te  doen,  zoodat  van  de  bovenbeschrevene  inrichting 
eene  veelvuldige  toepassing  mag  worden  verwacht. 

Gebruik  van  caoutchouc  in  de  bouwtechniek. 

Behalve  het  uitgebreid  gebruik,  dat  van  caoutchouc  wordt  gemaakt 
voor  de  vervaardiging  van  buizen,  slangen,  waterdichte  stoffen,  elas- 
tische weefsels,  schoenen,  veeren  enz.,  wordt  het  ook  in  den  laatsten 
tijd  in  de  bouwtechniek  toegepast.  Het  zijn  de  elasticiteit  zoowel  bij 
groote  koude  (tot  —  20°  C.)  als  ook  bij  groote  hitte  (tot  +  100°  C.) 
de  ongevoeligheid  voor  bijtende  alcaliën,  zuren  en  andere  chemische 
inwerkingen  en  de  ondoordringbaarheid  voor  vloeistoffen,  die  aan  caout- 
chouc —  bepaaldelijk  gevulcaniseerde  caoutchouc  —  zulk  eene  groote 
waarde  geven. 

De  chemische  fabriek  van  Busse  te  Hannover-Linden,  dezelfde  die 
ook  de  caoutchouc  toepast  als  bestratings-materiaal,  legt  zich  o.  a.  toe 
op  de  invoering  van  caoutchouc  als  dichtingsmateriaal  voor  dakbedekkin- 
gen. Zij  brengt  bv.  een  caoutchouc-dakkit  in  den  handel,  die  gebruikt  kan 
worden  om  scheuren  enz.  in  viltdaken  te  dichten.  Men  drukt  daartoe 
de  caoutchouc-dakkit  met  een  spatel  in  de  ondichte  gedeelten  zóó,  dat 
zij  nog  3  a  4  mM.  hoog  uitsteekt.  Dit  kan  door  iederen  arbeider 
worden  gedaan.  De  kit  is  week,  elastisch  en  zoo  consistent,  dat  zij  op 
verticale  vlakken,  ja  zelfs  op  glas  en  papier  gemakkelijk  en  zeer  vast 
kleeft,  zonder  af  te  vloeien  of  af  te  vriezen.  De  weersgesteldheid  oefent 
er  geen  invloed  op  uit :  zelfs  na  jaren  blijft  zij  zóó  week,  dat  men  haar 
met  de  vingers  kan  indrukken.  Ook  voor  het  dichten  van  zinken, 
gegolfd  ijzeren  en  glazen  daken  is  de  kit  met  voordeel  te  gebruiken, 
alsook  om  de  aansluitingen  aan  muren,  schoorsteenen,  ventilatiekokers, 
dakvensters,  enz.  dicht  te  maken.  O.a.  heeft  het  bestuur  van  de  Kon. 
Saksische  Staatsspoorwegen  de  kit  sedert  1887  gebruikt  en  met  gunstig 
gevolg. 

Dezelfde  firma  fabriceert  ook  een  caoutchouc-daklak,  een  taaivloeibare 
caoutchouc,  om  daken  te  bestrijken.  Viltdaken  blijven  hierdoor  zeer 
dicht.  Het  lak  vloeit  niet  af.  zelfs  bij  de  grootste  zomerwarmte  niet, 
zoodat  het  voor  deze  daken  zoo  lastige  bezanden  vermeden  kan  worden. 

Alvorens  zulk  een  dak  bestreken  wordt,  moeten  eerst  alle  scheuren 
en  ondichte  aansluitingen  met  dakkit  worden  gedicht.  Zelfs  zeer  oude 
en  zeer  beschadigde  daken  worden  door  deze  behandeling  zoo  goed  als 
nieuw. 

Verder  levert  de  chemische  fabriek  van  Busse  caoutchouc-isoleer- 
platen  voor  het  isoleeren  van  fundamenten  en  gewelven  en  voor  caout- 
chouc-daken,  zoowel  voor  platte  daken  als  ter  vervanging  van  vilt- 
daken. (D.  Bauz.) 


Een  plebisciet  over  geruischvrije  bestrating. 

De  courant  «Münchener  Neuesten  Nachrichten»  heeft  onlangs  getracht 
de  vraag  betreffende  de  voor-  en  nadeelen  van  een  geruischvrije  bestra- 
ting op  te  lossen  door  een  leeken-oordeel,  en  wel  betreffende  de  nieuwe 
in  de  Schellingstrasse  gelegde  bestrating,  ten  deele  bestaande  uit  asphalt, 
ten  deele  uit  hout;  Van  183  bewoners  der  straat  kwamen,  aldus  meldt 
de  Deutsche  Bauzeitung,  antwoorden  in  op  de  volgende  vragen : 

1.  Heeft  de  geruischvrije  bestrating  het  verkeer  in  de  Schellingstrasse 
doen  vermeerderen  ? 

123  stemmen  antwoordden  bevestigend ;  21  erkenden  de  verkeers- 
toename onder  voorbehoud,  12  slechts  wat  betreft  de  velocipedisten  (die 
ook  door  vele  andere  stemmen  werden  genoemd) ;  9  geloofden  geene 
vermeerdering  te  hebben  bespeurd,  1  had  zelfs  vermindering  waarge- 
nomen ;  de  overigen  lieten  de  vraag  onbeslist. 

2.  Heeft  de  geruischvrije  bestrating  eene  vermindering  van  het  straat- 
gedruisch  teweeggebracht  ? 

Deze  vraag  kon  slechts  door  174  personen  worden  beantwoord,  daar 
9  eerst  later  in  de  straat  waren  komen  wonen. 

Bevestigend  werd  geantwoord  door  168 ;  4  gaven  eene  gedeeltelijke, 
2  geene  vermindering  toe. 

3.  Heeft  de  geruischvrije  bestrating  de  reinheid  der  straat  bevorderd  ? 
171  stemmen  antwoordden  bevestigend. 

4.  Gelooft  gij,  dat  de  geruischvrije  bestrating  gunstig  werkt  op  de 
gezondheid  van  de  bewoners  ? 

163  stemmen  antwoordden  bevestigend. 

5.  Zijn  op  de  geruischvrije  bestrating  meer  ongevallen  met  voertuigen 
voorgekomen,  en  waren  deze  van  zwaren  of  lichteren  aard  ? 

36  stemmen  hadden  (ten  minste  op  hout)  in  't  geheel  geen  onge- 
vallen, 13  hadden  in  't  algemeen  minder  ongevallen  waargenomen;  31 
beantwoordden  de  vraag  bevestigend  in  't  algemeen,  81  eveneens  be- 
paaldelijk voor  asphalt ;  22  lieten  de  vraag  onbeslist. 

6.  Geeft  gij  de  voorkeur  aan  asphalt-  of  aan  houtbestrating,  en 
waarom  ? 

33  stemmen  schonken  de  voorkeur  aan  asphalt-,  121  stemmen  aan 
houtbestrating ;  27  lieten  de  vraag  onbeslist. 

Behalve  dat  een  gedeelte  der  inwoners  (zie  vraag  2)  eerst  na  de 
invoering  der  nieuwe  bestrating  in  de  straat  verblijf  hield,  mag  opge- 
merkt worden,  dat  de  vergelijking  met  den  vroegeren  toestand  evenals 
de  beslissing  omtrent  het  aantal  ongevallen  wel  aan  velen  moeielijk 
zal  zijn  gevallen.  Mag  daarom  niet  te  veel  waarde  aan  dit  plebisciet 
worden  toegekend,  aan  den  anderen  kant  blijkt  toch  duidelijk,  dat  de 
voordeelen  der  geruischvrije  bestrating  door  het  meerendeel  der  bewo- 
ners zeer  worden  op  prijs  gesteld. 

Niet  minder  belangwekkend  is  het  antwoord,  dat  door  140  artsen 
werd  gegeven,  op  een  viertal  andere  vragen.  Deze  wezen  herhaaldelijk 
o'p  de  uitspraak  van  den  Geheimraad  Von  Ziemssen  in  zijne  in  1890 
gehouden  rectoraatsrede.  «De  aanschaffing  van  eene  geruischvrije  be- 
strating, ten  minste  voor  de  groote  steden,  is  voor  de  gemeentebe- 
sturen niet  meer  alleen  een  zaak  van  financieele  overweging,  maar  zij 
is  een  in  den  hoogsten  zin  practische  eisch  van  de  zorg  voor  de  open- 
bare gezondheid,  een  zenuwhygiënische  noodzakelijkheid». 

Aan  de  artsen  werden  de  volgende  vragen  gedaan  : 

1.  Welke  zijn  uit  een  hygiënisch  standpunt  de  voornaamste  Voor- 
deelen van  de  geruischvrije  bestrating  boven  steen-  en  macadam- 
bestrating  ? 

2.  Heeft  de  geruischvrije  bestrating  vooral  voor  eenige  dikwijls  voor- 
komende ziekten  (nervositeit)  belangrijke  voordeelen  ? 

3.  Wat  is  van  een  hygiënisch  standpunt  over  de  asphaltbestrating 
te  zeggen  ? 

4.  Wat  is  over  de  houtbestrating  te  zeggen  ? 

5.  Welke  van  beide  soorten  van  geruischvrije  bestrating  verdient  de 
voorkeur  uit  een  oogpunt  van  de  zorg  voor  de  openbare  gezondheid, 
asphalt  of  hout  ? 

Betreffende  de  asphaltbestrating  wordt  de  waarneming  medegedeeld, 
dat  het  asphaltstraatstof  vrij  van  bacteriën  werd  gevonden,  dat  daaren- 
tegen een  verwaarloosde  houtbestrating  te  vergelijken  is  met  een 
malariabodem  en  dat  slechts  de  meest  voortreffelijke  impregneering 
met  teer,  hars  enz.  de  ontbinding  der  houtvezels  verhindert,  terwijl 
bij  weglating  daarvan  de  kleinste  levende  kiemen  zich  onmiddellijk 
vertoonen.  Vooral  met  't  oog  op  deze  omstandigheid  hebben  de  artsen, 
in  tegenstelling  met  de  straatbewoners,  81  stemmen  vóór  asphaltbe- 
strating, 25  stemmen  vóór  houtbestrijding  uitgebracht  in  antwoord  op 
de  5e  vraag.  25  stemmen  verklaarden  zich  niet  bepaald,  7  waren  voor 
geruischvrije  bestrating  in  't  algemeen.  2  voor  steenbestrating. 
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8TATISTIE  15:  lil  IVX  EDEDEELINGE  INT. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
December  18  9  1. 


Namen  der  Maatschappijen. 


<  S 
bi 


Personenvervoer 


Aantal.  Opbrengst. 


Goederenvervoer. 


Ton- 
nen 


Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen. 


Totale  opbrengst. 


1891. 


1890. 


Perdag-kilom. 


1891.  1890, 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarany —  Vorstenlanden —  Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg- maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Poriugeesche  qrens — Hectorspruil 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  .  . 
Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg- maatschappij .       .  . 
Stoomtramweg-mü.  's-Bosch — Helmond.    .  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem 
Dedemsvaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

Stoomtram  Ede— Wageningen  

Tramweg  Eindhoven— Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N.Z.-Holl. Stoomtram  w.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  .  .  . 
Samar. —  Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  

Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „ Willem  III'' 
Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij.    ,    .    .  . 


Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  III" 
Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  

Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  III" 
Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  


Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  III" 
Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  


Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  111" 
Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  


Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij  i 
Oosterlijn  Poriugeesche  grens — Hectorspruil  I 


102.— 
93.— 

205.—  ! 
56.—  J 
57  (l)1 

102  (2) 

34.2 
81  (3) 
25.— 
2.5 


9.13 
47.— 
34.1 
30.— 
25.— 

7.27 

6.5 
34.— 
34.— 

7.5 

4.  — 
37.3 

5.  — 
28.6 
94.— 
22.— 

21.5 

28.  — 
15.6  (4) 

29.  — 
61.1 
24.52 

4.43 
2.62 

6.  — 
19.— 
42.— 
25.— 

12.4 
171.— 

35  (5) 
20  (6) 


519469 
452081 
48100 


75900 
63400 
61300 


1085309 
6006 


29968 
8767 


4525 
18385 

2659 
13753 

4524 
301378 
29645 
5489 

11520 


441869 

31487 
2575 
21766 


Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij  . 

Oosterlijn   Poriugeesche  grens — Hectorspruil  |  34.2 


f590,602.03 
408,658.26 
41,732.41 


39,900.— 
26,200.— 
10,850.— 


95,422.74 
538.80 

8,442.15 
3,845.97 
3,392.97 
2,318.63 


954.00 
4,087.12 

419.62  5 
1,219.05 
3,676.70 

489.72 

9,470.05 
1,069.22 

2,934.15 
5,523.41 
1,010.91 


37,326.68 

2.063.75 
'331.46 
4,247.55 

2,690.98 


387041 
19559 


18800 
9500 
3250 


347 


1301 


f713,192.88 
379,040.41 
36,250.79 


114,300. 
34,200. 
10,350. 


0.80 

3,524.38 

1,149.73 
442.18 


1,711.56 
2,321.55 

299.83 
13.50 

833.— 


3,728.50 
1,172.38 

739.61 
690.78  5 
98.85 


f15,282.34 
23,837.07 
335.14 


7,400.— 
1,800.— 


559  M 


Nagekomen. 
Staart  1891. 

.     9,270.40  |  — 
[      1,022.01  |    —  | 

April  1891. 

•  |      8,498.59  ,    —  , 
I      1,309.76  |    —  I 

Nel  1891. 

-  ,    11,141.43  s|    —  I 

2,349.51 'I    —  I 

Juni  1891. 

-  |     10,237.38  I    —  | 

•  |      5,020.17  I    —  I 

Juli  18  91. 

|  12,055.29  5|  —  I 
I      9,047.85  I    —  I 

October  189  1. 


804.66 
1,129.51 


35.53 


238.50 
694.19 


845.09 
441.66 

33.33 
145.45 
416.66 

30.— 

1,014.87 
166.68 

614.72 
2,854.60 1 
16.30 


14,385.32 

544.— 
38.80 
121.33 

125  — 


f  1,3 19,077.25 
81 1,535.74 
78,318.34 
35,549.53 

161,600  - 
62,200  — 
21,200  - 
81,000  — 

35,424.— 
117,984.- 
95,422.74 
575.13 

1 1.966.53 
3,845.97 5 
4,781.20 
3,455.01 

4,258  96 5 


3,510.66 
6,850  33  ! 

752.78' 
1,378.— 
4,926.36 
519.72  5 
28,693.53 
14,213.42 
2,408.28' 

4,342.48 
9,068.80 5 
1,126.06 
4,562.74 

51,712. — 

2,607.75 
370.26 
5,173.54' 

3,945.49  5 

22,800.— 
37,000.— 

2,700.- 
9,900- 


7,958.72  s 
253.96 


7,427.38 
347.40 


6,268.49 ' 
313.55  ! 


6,241.94', 
593.47  5 


6,637.79  5| 
1,100.80 51 


194.62 41 


34.2    I  — 


November  1891. 


fl,535,165.63 

77,005.41 
39,808.51 

151,500.— 
63,600.— 
14,014.01 

126,000.— 


40,922.85 
78,714.77 
565.38 

18,632.05 
3,347.42 
4,606.89 
3,377.67 

3,541.92 


2,988.18 
5,976.56' 

667.23 
1,280.42 
5,717.16 
483.55 
27,390.94 5 
15,094.70' 
2,010.04 

5,434.15 
7,337.45 6 
1,292.97' 
4,718.62 

53,070.37 

2,297.58 
369.83 
4,991.74' 

4,484.04  * 

21,600.— 
35,000.— 

3,300.— 
9,700.— 


17,229. 12  5 1 
1,470.59 5 1 


15,925.97 
1,657.16 


17,409.93 
2,663.07 


16,479.32', 
5,613.64'! 


18,693.09 
10,148.65' 


31,548— 
29,988.— 


f24.77 
12.33 

25.43 
35.83 
12.— 
25.62 

33.42 
46.99 
124.50 
7.42 

4  34 
13.60 

3.25 
3.27 

550 


3.33 
6.50 
3.24 
1 1.32 
4.26 
3.35 
32.36 
4.81 
3.53 

6.52 
10.45 
2.33 
5.08 

67.80 

32.08 
2.— 
8.78 

5.09 

59.37 
6.90 

250 
15.90 


f24.35 
13.87 

23.84 
36.63 
10.27 
43.23 


19.13 
101.58 
7.30 

6.75 
11.83 
3.16 
3.20 

4.57 


2.84 
5.67 
2.69 

10.33 
4.95 
3.12 

30.89 
5.18 
2.95 

8.15 
8.45 
3.79 
5.25 

69.89 

28.26 
1.99 
8.47 

5.79 

56.19 
6.70 

3.10 
16.60 


_      |  4.94',  _ 

1,251.47 5 1  5.58  I  4.75 

—  |  4.72'i  — 

—  I  6.50  I  - 


5.— 
10.10' 


4.89  I  — 
22  01 'I  — 


—      1 38.51 


29.76 


28.29  I  — 


(1)  In  1890  in  exploitatie  44  K.M.  (2)  In  1890  in  exploitatie  94  KM.  (3)  In  1890  in  exploitatie  69  KM.  (4)  In  1890  in  expl.  11  K.M. 
(5)  In  1890  in  exploitatie  34  K.M.      (6)  In  1890  in  exploitatie  19  KM. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stuinl  in 
tnM. 

Wind- 
richting, 

Windkracht, 
volgens  de 
]n-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

19 

Febr. 

1892. 

749.7 

O.N.O. 

'".1 

—8 

3 

20 

1» 

n 

742.5 

Z.W. 

1 

1 

1 

21 

K 

22 

1» 

751.7 

Z. 

0 

4 

0 

23 

ÏJ 

759.2 

Z.W. 

0 

0 

0 

24 

ff 

759.5 

Stil. 

2 

0 

25 

761.9 

Stil. 

5 

0 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.F.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave 

20  Febr. 

39.51 

12.46 

10.09 

10.03 

10.57 

43.48 

11.75 

7.96 

21  * 

39.49 

12.44 

10.03 

9.96 

10.51 

43.83 

11.82 

7.80 

22  „ 

39.51 

12.44 

10.01 

9.94 

10.49 

44.03 

12.43 

8.04 

23  „ 

39.78 

12.45 

10.02 

9.94 

10.49 

44.48 

12.94 

8.47 

24  „ 

40.35 

12.64 

10.15 

10.03 

10.60 

44.50 

13.51 

8.97 

25  „ 

40.54 

13.08 

10.52 

10.37 

10.94 

44.37 

13.63 

9.28 

26  „ 

40.46 

13.32 

10.78 

10.65 

11.18 

44.25 

13.44 

9.30 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


Lob. 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


Nijm. 


Arnh. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 

13.92 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


8.85 


10.13 


46.95  18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


IJsberichten. 

19  Febr.  Kampen.  Blank  water;  Grave.  idem. 

BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Soerabaija  overleed  op  10  Jan.  jl.  de  heer  |  G.  van  Nes.  I 
ingenieur  2e  kl.  van  den  Waterstaat  en  'sLands  burgerlijke 
openbare  werken  in  Ned.-Indië. 

De  overledene  behaalde  in  1877  het  diploma  van  civiel-ingenieur  aan 
de  Polytechnische  School  te  Delft,  vertrok  kort  daarop  naar  Ned.-Indië, 
en  werd  in  1887  tot  ingenieur  2e  kl.  bevorderd. 


Te  's-Gravenhage  is  in  den  ouderdom  van  53  jaar  overleden 
de  heer  £  Roeland  j,  oud-hoofdingenieur  van  den  Water- 

staat en  's  Lands  burgerlijke  openbare  werken  in  Ned.-Indië. 

De  Feestcommissie  uit  de  leden  der  Maatschappij  tot  bevordering  der 

Bouwkunst  heeft  het  volgend  programma  vastgesteld  voor  de 
feestelijke  herdenking  van  het  50-jarig  bestaan  der  Maat- 
schappij. 

Vrijdag  27  Mei.  Opening  van  het  Nationaal  Congres  voor  Bouw- 
kunst, in  het  Maison  Stroucken,  Marnixstraat  400,  te  Amsterdam, 
des  morgens  ten  11  ure. 

Feestrede,  ter  herdenking  van  het  50-jarig  bestaan  der  Maatschappij 
tot  bevordering  der  Bouwkunst,  uit  te  spreken  door  prof.  dr.  A. 
Pierson,  hoogleeraar  aan  de  Universiteit  te  Amsterdam. 

Vergaderingen  van  de  sectiën  van  het  Congres,  aanvangende  des 
namiddags  ten  2  ure.  Sectie  I.  Kunst;  sectie  II.  Constructie;  sectie III. 
Sociale  vraagpunten. 

Zaterdag  28  Mei.  Vergadering  van  de  sectiën  van  het  Congres, 
aanvangende  des  morgens  ten  10  ure,  in  de  lokalen  als  boven.  Alge- 
meene  vergadering  van  het  Congres,  des  namiddags  ten  1  V2  uur,  in 
het  Maison  Stroucken.  Mededeeling  van  het  in  de  sectiën  behandelde 
en  van  de  genomen  conclusiën.  Voordrachten. 

Van  3%  tot  514  uur,  gemeenschappelijk  bezoek  aan  de  tentoon- 
stelling van  bouwkunst  in  het  Maatschappelijk  gebouw,  en  aan  de  in 
het  Paleis  voor  Volksvlijt  te  houden  tentoonstelling  van  werkstukken, 


ingezonden  in  den  wedstrijd  voor  handwerkslieden  en  leerlingen  van 
Amsterdam  en  omliggende  gemeenten,  uitgeschreven  door  de  afdeeling 
Amsterdam  der  Maatschappij,  naar  aanleiding  van  haar  40-jarig 
bestaan. 

Gemeenschappelijke  maaltijd  van  de  leden  der  Maatschappij,  ten  6 
ure,  in  het  Maiso?i  Stroucken,  voor  f  3  per  couvert  zonder  wijn. 

Feestavond,  aangeboden  aan  de  leden  der  Maatschappij,  aanvangende 
ten  9  ure  in  het  Maison  Stroucken. 

Ter  herdenking  van  haar  vijftigjarig  bestaan  is  door  de  Maat- 
schappij uitgeschreven  een  algemeene  nationale  eereprijsvraag 
voor  het  ontwerpen  van  een  Vorstelijk  verblijf  in  de  nabijheid  eener 
groote  stad,  waarvoor  door  de  feestcommissie  de  volgende  prijzen  ter 
beschikking  zijn  gesteld : 

Ie  prijs,  de  verguld  zilveren  medaille  en  het  getuigschrift  der 
Maatschappij  en  f  300. 

He  prijs,  de  zilveren  medaille  en  het  getuigschrift  der  Maatschappij 
en  f  150. 

Ille  prijs,  de  bronzen  medaille  en  het  getuigschrift  der  Maatschappij. 

De  ingekomen  antwoorden  zullen  beoordeeld  worden  door  eene 
jury,  bestaande  uit  de  heeren:  A.  N.  Godefroy,  oud-voorzitter  en 
eere-lid  der  Maatschappij ;  J.  H.  Leliman,  oud-voorzitter  en  eere-lid 
der  Maatschappij ;  dr.  P.  J.  H.  Cüyfers,  oud- voorzitter  der  Maat- 
schappij ;  A.  W.  van  Dam,  eere-lid  der  Maatschappij ;  prof.  E.  Gugel, 
eere-lid  der  Maatschappij ;  C.  Muvsken,  voorzitter  der  Maatschappij ; 
J.  F.  Klinkhamer,  lid  van  het  bestuur  der  Maatschappij. 

Gedurende  de  feestdagen  zal  in  het  Maatschappelijk  gebouw  eene 
tentoonstelling  van  bouwkunst  worden  gehouden,  omvattende: 
ontwerpen  van  uitgevoerde  en  onuitgevoerde  bouwwerken,  afbeeldingen 
van  oude  gebouwen,  en  studiën  en  schetsen  op  het  gebied  der  beeldende 
kunsten ;  de  antwoorden,  ingekomen  op  de  eere-prijsvraag  voor  een 
vorstelijk  verblijf;  de  antwoorden,  ingekomen  op  de  prijsvragen,  door 
de  Maatschappij  uitgeschreven  in  1891. 

Bij  gelegenheid  van  de  feestviering  zal  verschijnen  een  gedenk- 
schrift, getiteld:  De  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst, 
1842 — 1892.  Dit  werk  omvat  de  geschiedenis  der  Maatschappij  gedu- 
rende het  tijdperk  van  haar  bestaan. 

Voorts  zal  verschijnen  een  plaatwerk,  met  42  groot  folio  platen, 
in  lichtdruk,  naar  uitgevoerde  bouwwerken  van  leden  der  Maatschappij. 
Deze  42  platen,  in  portefeuille,  worden  voor  de  leden  der  Maatschappij 
verkrijgbaar  gesteld  voor  f  7  op  dun  papier,  voor  f  10  op  zwaar 
papier;  dergelijke  exemplaren  worden  aan  niet-leden  der  Maatschappij 
geleverd  voor  f  12  op  dun  papier,  voor  f  15  op  zwaar  papier. 


Bij  de  afdeeling  hoogere  burgerschool  van  het  gymnasium  Willem  III 
te  Batavia,  kan  geplaatst  worden  een  leeraar  in  de  wis- en  natuurkunde. 

De  ter  beschikking  van  de  Indische  Regeering  te  stellen  leeraar  zal 
ontvangen : 

a.  eene  gratificatie  voor  uitrusting  ad  f  1000 ; 

b.  overtocht  naar  Batavia  als  gouvernements-passagier  der  1ste 
klasse,  casu  quo  ook  voor  het  wettig  gezin ; 

c.  een  voorloopig  traktement  van  f  150  's  maands  van  den  dag  van 
inscheping  af  tot  den  dag  waarop  het  activiteits-traktement,  volgens 
de  deswege  bestaande  bepalingen,  in  Indië  ingaat ;  dit  voorloopig 
traktement  wordt  vóór  het  vertrek  over  twee  maanden  in  voorschot 
uitgekeerd ; 

d.  in  Indië  een  minimum  traktement  van  f  550  's  maands,  met  drie 
vierjaarlijksche  traktementsverhoogingen  elke  van  f  100  's  maands, 
zoodat  zal  worden  bereikt  een  maximum  traktement  van  f850 's maands. 

De  uit  te  zenden  leeraar  zal  zich  schriftelijk  moeten  verbinden  tot 
de  onverwijlde  teruggave  aan  's  lands  kas  van  alle  gelden,  welke  aan 
hem  en  te  zijnen  behoeve  zullen  zijn  voldaan,  zoo  wegens  gratificatie 
voor  uitrusting  als  wegens  overtocht  naar  Nederlandsch-lndië,  bijaldien 
hij  binnen  den  tijd  van  vijf  jaren  na  zijne  aankomst  op  Java,  om 
andere  redenen  dan  wèl  bewezen  ziels-  of  lichaamsgebreken  buiten 
eigen  toedoen  ontstaan,  uit  's  gouvernements  dienst  mocht  worden 
ontslagen  of  indien  hij  niet  binnen  den  hem  aan  te  wijzen  tijd  naar 
Indië  vertrekt. 

Zij  die  genegen  zijn  om  zich  in  de  genoemde  betrekking  aan  's lands 
dienst  in  Nederlandsch-lndië  te  verbinden,  kunnen  zich  binnen  eene 
maand  na  20  Febr.  1892  ter  mededinging  aanmelden  bij  een  op  zegel 
geschreven  aan  het  Departement  van  Koloniën  gericht  request,  onder 
overlegging  van : 

1°.  de  bewijzen  dat  zij  volledig  bevoegd  zijn  tot  het  geven  van 
onderwijs  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  eene  inrichting  voor  middel- 
baar onderwijs ; 

2°.  een  bewijs  van  goed  maatschappelijk  gedrag,  afgegeven  door 
burgemeester  en  wethouders  hunner  woonplaats ; 

3°.  een  certificaat  van  voldoening  aan  de  wet  op  de  nationale  militie, 
afgegeven  door  den  Commissaris  der  Koningin  in  de  betrokken  pro- 
vincie, en 

4°.  eene  geboorteakte. 

De  requesten  moeten  de  mededeeling  inhouden  of  de  sollicitant  al 
dan  niet  is  gehuwd  en  casu  quo  het  aantal  en  den  leeftijd  zijner 
kinderen  vermelden. 

De  uit  te  zenden  leeraar  wordt  vóór  zijn  vertrek  naar  Indië  onder- 
worpen aan  een  militair  geneeskundig  onderzoek,  opdat  blijke  dat  hij 
physiek  geschikt  is  voor  den  Indischen  dienst. 
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Het  door  den  ingenieur  A.  C.  Broekman  op  last  der  Regeering  in- 
gestelde onderzoek  naar  de  oorzaak  van  de  instorting  der  brug  te 
Mönchenstein,  op  den  14en  Juni  van  het  vorige  jaar,  heeft,  blijkens 
diens  rapport,  geleid  tot  de  volgende  conclusiën  : 

1°.  Wegens  de  buitengewoon  hooge  spanningen  in  verschillende 
deelen  van  de  hoofdwanden,  voornamelijk  het  gevolg  van  de  excentrische 
bevestiging  der  diagonalen  aan  de  randen,  en  wegens  de  geringe  zeker- 
heid tegen  knik,  speciaal  van  de  gedrukte  midden-schoren,  was  de 
brug,  onder  den  voor  haar  bestemden  last,  niet  voldoende  betrouwbaar 
te  achten.  Nochtans  bestaat  er  geen  afdoende  grond  om  met  genoeg- 
zame zekerheid  daaraan  de  instorting  toe  te  schrijven. 

2°.  Uit  de  ligging  der  brug  na  de  instorting,  en  de  vervorming  en 
verbreking  harer  deelen,  in  verband  beschouwd  met  de  drukkingen, 
waaraan  de  kruisschoren  van  het  bovenraam  waren  onderworpen,  onder 
omstandigheden  verhoogd  door  den  invloed  der  temperatuur,  laat  zich 
verklaren,  dat  de  eerste  breuk  kan  hebben  plaats  gehad  in  een  der 
schoren  van  het  laatste  veld  van  het  bovenraam,  zijde  Mönchenstein. 
Door  het  onderbreken  van  een  der  schoren  op  de  kruising  en  eene 
minder  goede  lassching  aldaar,  werd  de  weerstand  van  dit  belangrijke 
constructie-deel  verminderd. 

3°.  De  deugdelijkheid  van  het  materiaal,  vooral  ten  aanzien  van  de 
taaiheid,  niet  boven  allen  twijfel  verheven  zijnde,  bestaat  de  mogelijk- 
heid dat  dit  de  eerst  ingetreden  breuk  bevorderd  heeft. 

4°.  Ondanks  de  vele  zorgen,  die  blijkbaar  hebben  voorgezeten  bij  de 
herstelling  van  de  brug  in  1881,  blijft  de  mogelijkheid  niet  uitgesloten, 
dat  eenige  beschadiging  verborgen  en  onopgemerkt  is  gebleven,  en 
medegemerkt  heeft  tot  het  ontstaan  van  de  eerste  breuk. 

5°.  Er  is  geen  grond  gevonden,  om  de  ramp  aan  een  déraillement 
toe  te  schrijven. 

6°.  De  brug  verkeerde  in  zoodanige  bijzondere  omstandigheden,  dat 
haar  bezwijken  in  geen  geval  tot  eenige  ongerustheid  behoeft  te  leiden 
met  betrekking  tot  andere  overeenkomstig  de  gebruikelijke  eischen 
geconstrueerde  bruggen. 

Het  rapport  van  den  heer  Broekman  is  door  den  Minister  van  Water- 
staat, H.  en  N.  aangeboden  aan  het  Kon .  Instituut  van  Ingenieurs,  ter 
opname  in  het  Tijdschrift.  Wij  zullen  dus  gelegenheid  hebben  er  op 
terug  te  komen.  Intusschen  zij  reeds  thans  er  de  aandacht  op  geves- 
tigd, dat  blijkens  bovenstaande  conclusiën  de  heer  Broekman  eene 
andere  eerste  aanleiding  tot  het  ongeval  als  vermoedelijk  aangeeft, 
dan  de  Bonds-experten  Prof.  Ritter  en  Prof.  Tetmajer  (zie  hun  rapport 
in  dit  nummer). 

De  heer  Broekman  oordeelt,  dat  de  hooge  spanningen  in  verschil- 
lende deelen  van  de  hoofdwanden  geen  afdoende  grond  vormen  om  met 
voldoende  zekerheid  daaraan  de  instorting  toe  te  schrijven,  in  tegen- 
stelling dus  met  de  meening  der  Bonds-experten,  die  de  hoofdoorzaak 
zoeken  in  de  te  zwakke  midden-diagonalen. 

De  heer  Broekman  vestigt  daarentegen  de  aandacht  op  de  moge- 
lijkheid, dat  de  eerste  breuk  is  ontstaan  in  het  bovenraam,  wat  aan 
de  aandacht  der  Bonds-experten  is  ontsnapt.  Het  bezwijken  hiervan 
moest  het  bezwijken  van  de  hoofdwanden  onder  de  gegeven  omstan- 
digheden ten  gevolge  hebben,  en  het  vermoeden  ligt  voor  de  hand,  dat 
bij  de  herstelling  van  het  ongeval  dat  in  1881  de  brug  zeer  in  draag- 
vermogen deed  achteruitgaan,  eveneens  minder  aandacht  aan  het  boven- 
raam is  geschonken  en  dus  mogelijkerwijze  hier  eenige  beschadiging 
onopgemerkt  bleef.  —  Red. 

Men  zal  zich  herinneren  (zie  «De  Ingenieur»  1891,  blz.  368)  dat  in 
Pruisen  het  voorschrift,  dat  de  machinist  zijnen  dienst  staande  moet 
verrichten,  na  grondig  onderzoek  is  opgeheven,  en  dat  proeven  worden 
genomen  ten  einde  den  besten  vorm  en  de  doelmatigste  plaats  van 
zitplaatsen  voor  de  machinisten  te  bepalen. 

Thans  heeft  ook  de  Belgische  regeering,  bij  wijze  van  proefneming, 
op  een  aantal  locomotieven  stoeltjes  op  veeren  doen  aanbrengen,  in 
den  trant  der  rijwiel-zadels,  opdat  stokers  en  machinisten  nu  en  dan 
een  oogenblik  rust  kunnen  nemen. 

Wanneer  volgt  Nederland  ? 


De  commissie  van  Nederlandsche  en  Belgische  deskundigen, benoemd 
tot  voorbereiding  van  eene  overeenkomst  tusschen  beide  landen  voor 
den  bouw  eener  sluis  te  Ter-Neuzen,  is  in  de  afgeloopen  week  bijeen- 
komen en  heeft  tot  haren  voorzitter  gekozen  den  heer  J.  F.  W.  Con- 
rad,  oud-hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat,  te  's-Gravenhage. 


Dinsdag  23  Febr.  jl.  werd  te  Utrecht  door  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  aanbesteed  bet  maken  van  den  onder- 
bouw der  nieuwe  spoorwegbrug  over  de  Dieze  nabij  het  stations- 
emplacement te  's-Hertogenbosch.  De  laagste  inschrijver  voor  dit  werk, 
begroot  op  f  143,000,  was  de  heer  C.  Bastiaansen  te  Bergen  op  Zoom, 
■voor  de  som  van  f  133,641. 

De  nieuwe  brug  zal  bestaan  uit  een  draaibaar  gedeelte  met  twee 
doorvaartopeningen,  en  uit  twee  vaste  overspanningen. 

De  brug,  die  in  den  om  te  leggen  spoorweg  gebouwd  wordt,  maakt 
met  de  Dieze  een  hoek  van  82°;  de  as  van  den  draaipijler  ligt  cc.  48  M. 
uit  die  van  de  bestaande  draaibrug  over  de  Dieze.  De  wijdte  der  draai- 
brug loodrecht  op  de  as  der  Dieze  gemeten  bedraagt  14  M.,  die  der 
vaste  overspanningen  21.15  M. 

Zoowel  pijlers  als  landhoofden  worden  gefundeerd  op  beton  gedragen 
door  palen.  De  bovenkant  van  de  betonlaag  en  de  bodem  in  de  ope- 


ningen ligt  op  0.75  M.  AP.,  de  bovenkant  van  den  draaipijler  op 
5.78  M.  +  AP. 

De  rails  op  de  brug  komen  te  liggen  op  9.00  M.  -f-  AP. ;  die  op  de 
bestaande  brug  liggen  op  7.00  M.  +  AP. 

Bij  laagwater  (2.00  M.  -f'  AP.)  is  de  hoogte  onder  de  draaibrug 
in  het  midden  4.85  M.  Bij  de  vaste  zijopeningen  ligt  de  onderkant  op 
8.35  M.  +  AP.,  zoodat  bij  laagwater  hier  de  vrije  hoogte  6.35  M. 
bedraagt. 

Men  zal  zich  herinneren,  dat  over  de  hoogteligging  van  deze  brug 
in  verband  met  den  ombouw  en  vergrooting  van  het  emplacement  te 
's-Hertogenbosch,  in  1887  bij  de  behandeling  van  het  wetsontwerp  tot 
onteigening  voor  een  spoorweg  van  Cromvoirt  naar  's-Hertogenbosch 
heel  wat  is  voorgevallen.  (Zie  «De  Ingenieur»  1887,  blz.  79,  108  217 
224,  232,  241,  246,  247,  248,  264,  273.) 

Aanvankelijk  (1887)  was  de  spoorstaaf  hoogte  op  de  brug  bepaald  op 
10  M.  +  AP.,  de  onderkant  op  8.70  M.  +  AP.  De  tegenstanders  van 
het  toen  behandelde  wetsontwerp  rekenden  op  belangrijke  verlaging 
van  de  Diezewaterstanden  na  de  voltooiing  der  Maasmondverlegging, 
en  wenschten  den  onderkant  te  leggen  op  7.50  M.  +  AP  de  spoor- 
staven op  8.30  M.  +  AP. 

Zooals  men  ziet,  is  het  eindresultaat  een  brug,  waarop  de  spoorstaaf- 
hoogte met  1  meter  is  verminderd,  terwijl  het  gelukt  is  de  vrije  door- 
vaarthoogte  onder  de  vaste  overspanningen  slechts  0.35  M.  lager  te 
stellen  dan  de  doorvaarthoogte  bij  het  oorspronkelijk  ontwerp.  De  voor 
de  stoombooten  gewenschte  doorvaarthoogte  van  5.20  M.  is  aanwezig 
tot  bij  een  waterstand  van  3.15  M.  -f-  AP. 


De  gemeenteraad  van  Deventer  heeft  besloten  tot  den  aanleg  eener 
waterleiding,  overeenkomstig  de  plannen  van  den  gemeente-architect, 
den  heer  J.  A.  Mulock  Houwer.  De  prise  d'eau,  komende  achter  de 
bierbrouwerij  «Davo»  zal  bestaan  uit  7  welputten,  geplaatst  op  onder- 
linge afstanden  van  160  M.  en  9  welpijpen. 

De  hoeveelheid  water,  die  de  groote  putten  kunnen  opleveren,  wordt 
gesteld  op  5  liter  per  seconde,  die  van  de  welpijpen  op  2 ;  in  het  geheel 
zou  men  dus  kunnen  beschikken  over  eene  hoeveelheid  van  53  liter 
per  seconde  of  3180  liter  per  minuut.  De  werken  aan  de  prise  d'eau 
zullen  in  eigen  beheer  worden  uitgevoerd. 

Een  ontwerp  voor  het  machinegebouw  is  nog  niet  vervaardigd.  De 
voorkeur  is  er  aan  gegeven,  eerst  de  aanbiedingen  at  te  wachten  van 
de  machines,  om  eerst  na  de  keuze  uit  deze  een  gebouw  te  ontwerpen, 
passend  bij  de  gekozene  machine. 

De  plaats  voor  het  hoogreservoir  is  bepaald  in  de  onmiddellijke  nabij- 
heid van  het  pompstation,  op  het  hoogste  punt,  dat  daar  te  vinden  is. 
De  grootte  van  het  reservoir  is  aangenomen  op  500  M3. 

De  toren  wordt  op  den  vasten  zandbodem  gefundeerd,  op  eene  diepte 
van  15.50  M.  onder  den  beganen  grond.  Het  gebouw  is  geheel  cirkel- 
vormig in  doorsnede.  Het  benedengedeelte  van  den  toren  is  ingericht 
tot  woning  van  den  machinist.  De  kelder  is  bestemd  tot  bergplaats 
voor  materieel. 

Het  plan  van  den  aanleg  der  buisleidingen  met  afsluitkranen,  hydranten, 
enz.,  is  in  hoofdzaak  gevolgd  naar  dat  van  den  heer  Grüner  ;  slechts 
plaatselijk  zijn  wijzigingen  aangebracht,  waar  zij  rationeel  geoordeeld 
werden.  Met  uitzondering  van  eenige  stegen,  zijn  daarin  opgenomen 
alle  openbare  straten  in  de  stad.  De  totale  lengte  der  buisleiding  wordt 
geraamd  op  21,164  M. 

De  globale  begrooting  van  de  kosten  der  waterleiding  bedraagt 
f  278,600.  

De  waterverversching  der  stadsgrachten  te  Amsterdam  geschiedde  in 

1891,  evenals  vorige  jaren,  door  het  intappen  van  Zuiderzeewater  en 
het  afstroomen  op  het  Noordzeekanaal.  De  uitkomst  was  ook  nu  vrij 
voldoende.  Gedurende  218  nachten  werd  Zuiderzeewater  toegelaten  tot 
eene  gezamenlijke  hoeveelheid  van  bijna  57  millioen  M3.  waardoor  de 
waterstand  in  de  stad  gemiddeld  per  nacht  10^  cM.  werd  verhoogd. 
Gemiddeld  werd  per  nacht  260,436  M3.  versch  water  in  de  stad  ge- 
bracht. Tijdens  die  watertoelating  en  op  eenige  Zondagen  in  de  zomer- 
maanden werden  een  of  meer  der  Westelijke  sluizen  opengehouden, 
waardoor  rechtstreeksche  doorstrooming  van  het  Zuiderzeewater  over 
de  stad  naar  het  Noordzeekanaal  is  verkregen. 

Gedurende  340  uren,  verdeeld  over  88  tijdvakken,  diende  de  inlaat- 
sluis  te  Zeeburg  ook  voor  de  natuurlijke  afwatering  der  stad  op  de 
Zuiderzee,  terwijl  het  stoomgemaal  tot  kunstmatige  ontlasting  van  te 
hooge  waterstanden  39  malen  (271  uren)  moest  worden  te  werk  gesteld. 
Het  stoomgemaal  werd  in  goeden  staat  onderhouden ;  ter  vervanging 
van  de  gebrekkige  verticale  machines,  werden  in  den  afgeloopen  zomer 
2  compound-stoomwerktuigen  gesteld  en  in  gebruik  genomen. 

In  den  nazomer  werd  in  het  belang  der  waterverversching  een  aan- 
vang gemaakt  met  het  bouwen  van  drie  waterkeeringen  en  een  kaai- 
muur nabij  Zeeburg,  met  het  doel  om  ook  bij  lage  Zuiderzeestanden, 
als  de  natuurlijke  instrooming  gebrekkig  is  of  geheel  ophoudt,  versch 
water  van  die  zijde  met  het  stoomgemaal  naar  de  stad  te  kunnen 
overpompen. 

De  heer  S.  Hamelink,  directeur  der  Nederlandsche  Tramwegmaat- 
schappij, concessionaris  voor  den  aanleg  van  een  locaalspoorweg  van 
Drachten  naar  Leeuwarden  en  Groningen,  heeft  aan  de  betrokken  ge- 
meentebesturen medegedeeld,  dat  de  kosten  daarvan  +  f  1,470,000 
zullen  bedragen,  en  niet  tot  den  aanleg  zal  worden  overgegaan,  wan- 
neer door  het  Rijk,  de  provinciën  en  gemeenten  gedurende  20  jaren 
niet  3  pet.  rente  van  het  benoodigde  kapitaal  wordt  gewaarborgd. 
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De  Minister'  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  aan  het  hoofdbestuur 
van  den  y>Nederlandsche  bond  ter  bestrijding  van  overdreven  Zondags- 
rust op  het  gebied  van  post-  en  telegraaf  verkeer"  bericht,  dat  in  zoo- 
ver aan  het  bezwaar  van  den  bond  zal  worden  te  gemoet  gekomen, 
dat  in  het  vervolg  op  een  tweeden  christelijken  feestdag,  voor  zooveel 
niet  op  een  Zondag  vallende,  de  kantoren  der  posterijen  mede  zullen 
worden  opengesteld  voor  het  aannemen  van  pakketten,  het  verzenden 
van  postwissels  en  de  behandeling  van  quitantiën. 

De  nieuwe  postwet  zal  met  1  April  a.s.  in  werking  treden.  Eene  korte 
herinnering  van  de  voornaamste  voordeelen  die  zij  biedt  is  wellicht 
voor  velen  niet  ondienstig. 

Het  briefport  is  vastgesteld  als  volgt:  voor  brieven  van  een  gewicht 
van  niet  meer  dan  15  gram  5  cent;  boven  15  tot  en  met 200 gram  10 
cent;  boven  200  tot  en  met  500  gram  15  cent,  en  voorts  voor  elk 
meerder  gewicht  van  500  gram  of  een  gedeelte  van  500  gram  5  cent 
daarboven. 

Bij  bestelling  echter  van  een  brief  van  een  gewicht  van  niet  meer  dan 
200  gram  binnen  den  kring  van  het  post-  of  hulpkantoor,  waar  die 
ter  post  is  bezorgd,  bedraagt  het  port  voor  eiken  brief:  van  een  gewicht 
van  niet  meer  dan  15  gram  3  cent,  boven  15  tot  en  met  200  gram 
5  cent. 

Het  port  der  gedrukte  stukken  bedraagt  voor  een  gewicht  van  niet 
meer  dan  25  gram  1  cent;  boven  25  tot  en  met  50  gram  2  cent; 
boven  50  tot  en  met  75  gram  3  cent;  boven  75  tot  en  met  100 gram 
4  cent;  boven  100  tot  en  met  150  gram  5  cent;  boven  150  tot  en  met 
250  gram  7 14  cent;  boven  250  tot  en  met  500  gram  10  cent;  boven 
500  tot  en  met  750  gram  i2l4  cent;  boven  750  tot  en  met  1000 gram 
15  cent,  en  voorts  voor  elk  gewicht  van  1000  gram  of  gedeelte  van 
1000  gram  2%  cent  daarboven 

Het  port  van  nieuwsbladen,  met  of  zonder  bijvoegsels,  bedraagt  per 
nummer  of  exemplaar  voor  een  gewicht  van :  niet  meer  dan  40  gram 
]4  cent;  boven  40  gram  tot  en  met  150  gram  1  cent,  en  voorts  voor 
elk  meerder  gewicht  van  50  gram  of  van  een  gedeelte  van  50  gram  XA 
cent  daarboven. 

Hetzelfde  port  in  verhouding  tot  het  gewicht  is  van  toepassing  op  de 
bijvoegsels  bij  afzonderlijke  verzending. 

De  heffing  van  het  bovenvermelde  port  kan,  op  te  bepalen  wijze, 
mede  bij  abonnement  geschieden. 

De  frankeering  van  nieuwsbladen  kan  echter  ook  geschieden  naar 
het  tarief  voor  de  gedrukte  stukken  bepaald. 

Het  port  der  monsters  bedraagt  1y2  cent  per  75  gram  of  gedeelte 
van  75  gram. 

Bij  aanteekening  is  verschuldigd  boven  het  gewone  port:  een  vast 
recht  van  10  cent;  bij  aangifte  van  geldswaarde  een  opklimmend  recht 
niet  hooger  dan  2y2  cent  voor  elke  100  gulden  of  gedeelte  van  100 
gulden. 

Bij  postwissels  zal  niet  meer  mogen  worden  geheven  dan  5  cent 
voor  een  bedrag  van  f  12.50  of  gedeelte  van  f  12.50  met  dien 
verstande  echter  dat  voor  bedragen  tot  f  5  geen  hooger  recht  kan 
worden  geheven  dan  van  2lA  cent. 

Uit  Kaapstad  wordt  gemeld  dat  de  spoorweg  in  den  Oranje-Vrijstaat 

tot  aan  Kroonstad  geopend  is.  De  eerste  trein  vertrok  den  20sten  Fe- 
bruari van  daar  naar  het  Zuiden  met  eene  hoeveelheid  koopwaren 
afkomstig  van  Johannesburg  (Transvaal). 

Door  de  heeren  R.  A.  Eekhout  en  R.  A.  van  Sandick  werden  17 
Febr.  jl.  te  Manchester  op  de  algemeene  vergadering  van  de  Federated 
Institution  of  Mining  Engineers  of  Great  Britain  voordrachten 
gehouden  over  «The  Coal-fields  of  Malaysia».  Dit  geschiedde  op  uit- 
uoodiging  van  den  secretaris  van  het  Instituut  na  de  lezing  over  spoor- 
wegen op  Sumatra  en  Borneo  door  den  heer  Eekhout  in  het  laatst 
van  1891  te  Newcastle  gehouden. 

De  geologische  gegevens  voor  de  voordrachten  waren  verstrekt  door 
den  gepensionneerden  mijningenieur  J.  A.  Hooze,  thans  in  Nederland. 

Na  een  algemeen  overzicht  der  koolformatiën  in  Indië  door  den  heer 
Eekhout,  sprak  de  ingenieur  Van  Sandick  over  den  spoorweg  ter 
Sumatra's  Westkust,  welke  o.a.  voor  het  transport  der  kolen  van  het 
Ombilienveld  naar  Padang  dienen  zal. 

Ten  slotte  behandelde  de  heer  Eekhout  nog  bepaaldelijk  Borneo  en 
zijne  steenkolenvelden,  terwijl  de  avond  besloten  werd  met  het  ver- 
toonen  van  projecties  van  photographiën  van  den  Sumatra-spoorweg, 
enz.  vervaardigd  door  den  ingenieur  Th.  Delprat. 

Blijkens  verschillende  boringen  bij  Lüntern  tusschen  Ameloo  (Pruisen) 
en  Buurse  (Nederland)  op  Pruisisch  grondgebied  nabij  de  Nederlandsche 
grens  te  Eibergen,  verricht  voor  rekening  der  firma  Melchers  &  Co. 
te  Mülheim  a/d  Ruhr,  liggen  de  aldaar  gevonden  steenkolen  op  eene 
diepte  van  270  tot  320  Rijnlandsche  voeten  (85  tot  100  M.)  in  lagen 
van  0.45  tot  1.00  M. 

Zij  zijn  van  zeer  goede  qualiteit,  en  het  vermoeden  ligt  voor  de  hand 
dat  ook  op  Nederlandsch  (Ëibergensch)  grondgebied  boringen  met  goed 
gevolg  zouden  kunnen  worden  gedaan. 

Volgens  een  voorloopige  berekening  heeft  het  aantal  ongelukken  in 
de  nijverheid  in  Duitschland  in  1891  224,028  bedragen.  Daarvan  waren 
er  51,437,  die  öf  dood  öf  een  ziekte  van  langer  dan  13  weken  ten 
gevolge  hadden.  6296  ongelukken  hadden  den  dood,  3258  voortdurende 
geheele  invaliditeit,  26428  voortdurende  gedeeltelijke  invaliditeit,  15455 
tijdelijke  invaliditeit  van  langer  dan  13  weken  ten  gevolge. 

Het  waargenomen  aantal  ongelukken  en  het  bedrag  der  uitkeeringen 


nemen  steeds  toe.  In  1886  werd  uitgekeerd  2  millioen  Mark,  in  1887 
6  millioen,  in  1888  9K  millioen,  in  1889  14^  millioen,  in  1890  20 
millioen  Mark  en  in  1891  werd  voor  bovenbedoelde  51,437  ongelukken 
uit  de  verzekeringskassen  betaald  een  bedrag  van  25  millioen  Mark.  Die 
bedragen  worden  ook  daarom  elk  jaar  grooter,  omdat  de  invaliden  en 
de  weezen  van  in  de  nijverheid  verongelukten  jaarrenten  ontvangen  en 
het  aantal  rentetrekkenden,  dat  er  bijkomt,  elk  jaar  veel  grooter  is  dan 
het  aantal  dat  er  afvalt  door  sterfte  en  meerderjarigheid. 

De  totale  uitkeering  van  25  millioen  Mark  zou  nog  veel  grooter  zijn, 
indien  voor  elke  tijdelijke  onbekwaamheid  tot  werken  tengevolge  van 
een  ongeluk  uitkeering  werd  gedaan.  De  werklieden  ontvangen  echter 
tot  aan  de  dertiende  week  na  het  ongeval  uitkeering  uit  de  ziekenkas ; 
eerst  daarna  wordt  er  uitgekeerd  door  de  »Berufsgenossenschaften» 
overeenkomstig  de  bepalingen  van  de  wet  op  de  verplichte  verzekering 
tegen  ongelukken. 


Bruxelles— Port-de-Mer. 

Het  Schepencollege  der  stad  Brussel  heeft  aan  den  Gemeenteraad 
voorgesteld  eene  bijdrage  te  verleenen  van  12,400,000  frs.  in  de  kosten 
van  het  werk  om  Brussel  tot  een  zeehaven  te  maken,  en  wel  onder 
de  navolgende  voorwaarden :  1°.  dat  de  Staat  de  door  hem  toegezegde 
geldsommen  in  geëvenredigde  mate  zal  verhoogen ;  2°.  dat  de  belang- 
hebbende gemeenten  der  Brusselsche  omgeving,  zich  met  elkander  zullen 
verstaan,  met  het  oog  zoowel  op  de  gezamenlijke  exploitatie  van  de 
ontworpen  haven  als  op  het  inschrijven  van  de  integrale  hoofdsom ; 
3°.  dat  de  overeenkomst  in  quaestie  zal  geldig  wezen  voor  een  tijdduur 
van  50  jaar,  na  welken  het  kanaal  met  al  wat  er  bij  behoort  het  ei- 
gendom worden  zal  van  de  stad  Brussel ;  4°.  dat  uit  de  opbrengst 
door  het  kanaal  opgeleverd,  gedurende  den  geheelen  tijdduur  der  geza- 
menlijke exploitatie  ten  voordeele  der  stad  Brussel  eene  jaarlijksche 
rente  zal  worden  betaald,  in  bedrag  gelijkstaande  met  de  gemiddelde 
winst,  door  de  exploitatie  van  het  kanaal  gedurende  de  laatste  vijf  jaar 
opgeleverdj  terwijl  al  het  overige  zal  verdeeld  worden  tusschen  stad, 
voorsteden  en  provincie,  in  evenredigheid  tot  hunne  respectieve  gelde- 
lijke bijdragen ;  5°.  dat  de  grenzen  van  Brussels  grondgebied  volgens 
het  bij  het  verslag  gevoegde  plan  zullen  gewijzigd  worden,  op  zoodanige 
wijze,  dat  Laeken  52  en  Sint-Jans  Molenbeek  37  hectaren  grond  aan 
de  hoofdstad  zullen  afstaan. 

De  Staat  heeft  zich  bereid  verklaard  tot  eene  bijdrage  van  vier  millioen 
francs,  terwijl  hij  tevens  ten  bate  der  exploitatie-maatschappij  vooreen 
som  van  twee  millioen  francs  zal  inschrijven. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  den  22sten  dezer  is,  met  ingang  van 
1  April  a.s.  : 

a.  de  hoofdingenieur  der  Marine,  adviseur  voor  scheepsbouw, 
A.  J.  H.  Beeloo,  op  zijn  verzoek  eervol  uit  's  lands  dienst  ont- 
slagen, behoudens  toekenning  van  zoodanig  pensioen,  als  waarop 
hij  volgens  de  wettelijke  bepalingen  bevonden  wordt  aanspraak 
te  hebben ; 

b.  bevorderd  : 

1°.  tot  hoofdingenieur  der  Marine,  adviseur  voor  scheepsbouw, 
de  hoofdingenieur  der  Marine  C.  L.  Loder,  met  bepaling  dat  hij 
gehandhaafd  blijft  in  de  hem  bij  Kon.  besluit  van  5  September 
1891  opgedragen  betrekking  van  chef  der  afdeeling  Materieel, 
bij  het  Departement  van  Marine ; 

2°.  tot  hoofdingenieur  der  Marine,  de  ingenieur  der  le  klasse 
der  Marine  G.  Turk,  met  bepaling  dat  hij  wordt  toegevoegd  aan 
den  chef  der  afdeeling  Materieel  bij  het  Departement  van  Marine; 

3°.  tot  ingenieur  der  1ste  klasse  der  Marine,  de  ingenieur  der 
2de  klasse  der  Marine  K.  F.  Koning,  en 

4°.  tot  ingenieur  der  2de  klasse  der  Marine,  de  adspirant- 
ingenieur  der  Marine  L.  J.  K.  van  Waveren. 

Bij  Kon.  besluit  van  22  Febr.  is  benoemd  tot  ridder  in  de 
orde  van  den  Nederlandsch  en  Leeuw,  mr.  J.  Ph.  van  Bosse, 
gewezen  administrateur  der  Generale  Thesaurie  bij  het  Depar- 
tement van  Financiën,  voorzitter  van  den  Raad  van  Toezicht  op 
de  Spoorwegdiensten. 

Bij  Kon.  besluit  is  aan  J.  W.  Stous  Sloot,  hoofdingenieur- 
werktuigkundige, chef  van  den  dienst  van  tractie  en  materieel 
bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  te 
Utrecht,  vergunning  verleend  tot  het  aannemen  der  versierselen 
van  ridder  der  Leopoldsorde,  hem  geschonken  door  Z.  M.  den 
Koning  van  België. 

Bij  het  op  1  Mei  op  te  richten  centraal-bureau  van  wagen- 
verdeeling  en  wagen-controle  te  Amsterdam,  zal  benoemd  worden 
tot  chef  de  heer  H.  J.  F.  Mirandolle,  chef  der  wagen  verdeeling 
en  wagencontröle  bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaat- 
schappij te  Amsterdam  en  tot  afdeelingschef  de  heer  Marcé, 
adjunct-inspecteur  bij  de  Maatschappij  tot  exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen te  Utrecht. 


98 


Onze  landgenoot,  de  civ.-ingenieur  J.  N.  van  Ruijven,  werk-  I 
zaam  bij  de  verbetering  van  de  Beneden- Wezer,  is  met  ingang 
van  1   Maart  a.s.  tot  sectie-ingenieur  bij  die  werken  benoemd, 
ter  standplaats  Brake. 

De  kapitein  Jhr.  E.  Quarles  van  Ufford,  van  den  staf  der 
Genie  te  Utrecht,  heeft  wegens  ziekte  non-activiteit  aangevraagd. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Benoemd:    tot   ingenieurs   der   3de  kl.  de  civiel-ingenieurs 
F.  Beijerinck  en  S.  J.  Vermaes. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  twaalf 
jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  kapt.  E.  B.  E.  Ruempol. 

Overgeplaatst:  bij  het  corps  genietroepen  te  Malang  de  le  luit. 
N.  Plantenga. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  bij  de  afdeeling  hoogere  burger- 
school van  het  gymnasium  Willem  til  te  Batavia.  (Zie  Binnen-  en 
Buitenlandsche  Berichten.) 

Teekenaar  in  de  werktuigkunde,  bekend  met  scheepsmachinebouw,  met 
het  ontwerpen,  berekenen  en  uitwerken  van  ijzerconstructiën  voor 
industrieele  doeleinden.  Adres  met  franco  brieven,  onder  letter  C,  ter 

drukkerij  J.  ue  Jong,  te  Rotterdam,  Wijnstraat  34. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
/  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  C0MP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  facon ijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr..  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Dwarsliggers  Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  Sc  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Jalouziën.  AELMANS  &  DOLK,  Rotterdam. 

Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

i>  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 


Keien.  Kloos  &  van  Limbtjrgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
j>     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

&  Co.,  Fabrikanten,  Zivolle. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,-Ro»erdam,Nieuwehaven34(merkJosson&C°. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöIINE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Gwssendam. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Amsterdam. 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  EN  HAUSMANN,  Rotterdam. 
II.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz   G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 

Zincographie). 

Stoom- en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  MuurtegelS.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 

»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijsch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggei  molens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  t>      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen). 
Ijzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudeivaler. 
«  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

)>  T.  G.  TISSOT  Jr-,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

s  »         T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan .).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

'$0f  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën,  Weer- 
kundige en  Waterwaarnemingen. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE.  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL 
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1892.  - 12 10. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MbM  owijfl  aai  fle  tttatt  u  ie  Economie  van 


en 


Prijs  per  Jaargang: 


Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.60 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  'en  mededeelingen,  boekeu 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  liedactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebr. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's  Gravenhage,  5  Maart. 


Prijs  der  Aivertentiën: 

Per  regel  ƒ  0.25 

Qroote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche  Republiek ;  Richting;  door  M.  E.  de  Wildt 
{Qeill.).  (Slot).  —  Examen  A  voor  Ingenieurs,  Architecteu  en  Technologen,  door  A 
Huet.  —  Uzer  en  Staal  bij  groote  koude  (Geilt.)  —  Aanteekeningen  uit  Technische 
Tijdschriften:  Le  Génie  Civil,  November  1891  (Geilt.).  —  Kleine  mededeelingen: 
Dakbedekking  uit  waterdicht  linnen  (Geilt.).  —  Weerkundige  Waarnemingen.  — 
Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  berichten.  —  Benoemingen,  Ver- 
plaatsingen, enz.  —  Open  Betrekkingen. 


Spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek. 

RICHTING. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  89). 
A.  DE  SPOORWEG  VAN  DE  DELAG0ABAAI  NAAR  PRETORIA. 

I.   HET  GEDEELTE  VAN  DE  P0RTUGEESCHE  GRENZEN 
TOT  BERGENDAAL. 

pa  verschillende  opnemingen,  waaronder  die  door  de  Kro- 
kodilpoort, werd  het  tracé  Machado  tusschen  de  twee 
overgangen  der  Krokodilrivier  vaarwel  gezegd,  niet  alleen 
5g>  om  te  ontgaan  de  kostbare  en  veel  bouwtijd  vorderende 
overbruggingen  en  tunnels,  door  Machado  ontworpen,  doch  ook 
omdat  gebleken  was,  dat  de  algemeene  helling  in  rechte  gedeelten 
20  millimeter  per  M.  kon  bedragen  tegen  30  millimeter  door 
Machado  noodig  geacht.  Het  verdere  onderzoek  gold  dus  twee 
lijnen,  (*)  de  eene  volgende  de  Krokodil-rivier  (rechteroever)  en 
de  Elandsspruit  naar  Bergendaal,  de  andere  gaande  door  de  Kaap- 
vallei  langs  de  Noord  kaaprivier  over  de  waterscheiding  tusschen 
Krokodil-  en  Komatirivieren  naar  Bergendaal,  waarbij  voorloopige 
verkenningen  eene  keuze  uit  de  varianten  in  de  hoofdrichtingen 
hadden  mogelijk  gemaakt.  Voor  elke  hoofdrichting  was  de  meest 
wenschelijke  lijn  bepaald. 

Zooals  vroeger  reeds  werd  aangeteekend  verviel  eene  eventueele 
richting  via  Klipstapel,  omdat  deze  de  vergelijking  met  de  andere 
richtingen  niet  kon  doorstaan. 

Het  eerste  gedeelte  der  lijn  werd  vastgesteld  van  de  Portu- 
geesche  grenzen  in  bijna  zuiver  Westelijke  richting,  kruisende 
de  Komatirivier,  totdat  het  de  Krokodilrivier  bereikte  en  deze 
op  den  rechteroever  volgde  tot  aan  den  mond  der  Kaaprivier, 
vanwaar  het  kwestieuse  gedeelte  een  aanvang  nam. 

Eenvoudigheidshalve  wordt  voor  het  volgend  gedeelte  spoorweg 
de  richting  door  de  vallei  der  Krokodilrivier  de  «Noordelijke», 
die  over  Barberton  de  «Zuidelijke»  genoemd. 

Algemeene  omschrijving. 

De  Noordelijke  richting  volgt  den  rechteroever  van  de  Krokodil- 
rivier, overschrijdt  nabij  K.M.  73  de  Kaaprivier,  gaat  door  de 
Krokodilpoort,  steeds  langs  den  rechteroever  de  vallei  van  de 
Krokodilrivier  volgende  tot  den  mond  der  Elandsspruit,  volgt  in 
hoofdzaak  den  rechteroever  van  deze  spruit  om  eindelijk  langs 


een  zijtak  de  waterscheiding  tusschen  bovengenoemde  spruit  en 
de  Komatirivier,  d.  i.  het  begin  van  het  hooge  veld,  te  be- 
reiken. 

De  Zuidelijke  richting  volgt  van  K.  M.  73  de  vallei  van  de 
Kaaprivier  (nu  eens  op  den  rechteroever,  dan  weder  op  den  lin- 
keroever), vervolgens  den  rechteroever  der  Zuidkaap-rivier,  over- 
schrijdt de  waterscheiding  tusschen  Zuid-  en  Noordkaap-rivier, 
daarna  die  tusschen  de  Zuidkaaprivier  en  de  Godwanspruit,  volgt 
verder  den  linkeroever  dier  spruit,  om  langs  een  harer  zijtakken 
(de  Rietspruit)  de  waterscheiding  tusschen  Komati-  en  Krokodil- 
rivier te  bereiken  en  die  verder  te  volgen  tot  Bergendaal. 

Vergelijking  der  Noordelijke  en  Zuidelijke  richting. 

Ter  juiste  vergelijking  van  beide  richtingen  werden  op  het  terrein 
de  noodige  gegevens  verzameld,  waarmede  terreinkaarten  zijn 
samengesteld,  welke  veroorloofden  van  elke  richting  een  lengte- 
profiel  (zie  de  figuur)  te  maken  en  bovendien  de  mogelijke  vari- 
anten te  bestudeeren. 

Als  uitkomsten  van  dit  onderzoek  en  de  daarop  gegronde  studie 
zij  hier  het  volgende  ingelascht : 

De  lengte  van  K.M.  73  tot  Bergendaal  bedraagt: 

voor  de  Noordelijke  richting    ....    172  K.M. 
»      »   Zuidelijke         »         ....    187  » 
Het  vermoedelijk  grondverzet  voor  beide  richtingen,  volgens 
gelijken  maatstaf  bij  benadering  bepaald,  zou  zijn: 

Voor  de  Noordelijke  richting  4,340,000  M3.  of  gem.  25,000  M3. 
per  K.M. 

Een  variante  vergunde  het  grondverzet  te  verminderen  tot 
23,000  M3.  per  K.M. 

Voor  de  Zuidelijke  richting  7,883,000  M3.  of  gem.  per  K.M. 
42,150  M3. 

Tegenhellingen,  z.g.  verloren  hellingen,  waren  in  beide  rich- 
tingen niet  te  ontgaan.  Zij  vertegenwoordigen  in  de  Noordelijke 
richting  een  hoogteverschil  van  49  M.,  in  de  Zuidelijke  van 
575  M.,  bij  beide  niet  rekenende  de  kleine  tegenhellingen,  een 
noodwendig  gevolg  van  de  terreinglooiingen. 

In  het  algemeen  vorderde  de  Noordelijke  richting,  als  volgende 
de  bedding  eener  rivier,  meer  kunstwerken  dan  de  Zuidelijke, 
die  voor  een  groot  deel  over  waterscheidingen  gaat. 

Tunnels  kwamen  herhaaldelijk  ter  sprake  en  hierbij  werd 
aanvankelijk  gerekend,  dat  een  tunnel  de  voorkeur  verdient 
boven  een  ingraving  dieper  dan  15  M.  Intusschen  werd  deze 
meening  gewijzigd  door  de  ondervinding  in  Natal  verkregen,  dat 
de  bouwkosten  van  een  tunnel  op  £  170  per  M.  moesten  gesteld 
worden. 

De  Noordelijke  richting  vorderde  851  strekkende  meter  brug 
of  duiker  en  drie  tunnels,  samen  lang  570  M. 

De  Zuidelijke  richting  eischte  daarentegen  717  strekkende  meter 
brug  of  duiker  en  vijf  tunnels,  samen  lang  575  meter. 

In  beide  richtingen  behoefde  geen  kleiner  kromtestraal  dan  150 
meter  te  worden  toegepast. 

Aanvankelijk  werd  getracht  een  richting  te  ontwerpen  met 
een  maatgevende  helling  van  13  millimeter  per  meter  in  rechte 
gedeelten,  maar  deze  poging  werd  wegens  de  groote  aanleg- 
(*)   Men  zie  de  kaart,  verzonden  bij  n°.  9.  kosten  gestaakt  en  als  maatgevende  helling  0.020  aangenomen. 

De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscüeidene  Bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicni 
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De  uit  den  aard  der  zaak  niet  geheel  volledige  terrein- 
kaarten —  vrucht  der  opname  —  leerden,  dat  deze  helling  mogelijk 
was,  wellicht  met  uitzondering  van  twee  vrij  bezwarende  terrein- 
gedeelten in  de  Kaapvallei,  nl.  de  nek  tusschen  Lowscreek  en 
Kaaprivier  en  die  bij  Avoca. 

Zonder  tunnel  van  hoogstens  800  M.  lengte  of  wel  een  zeer 
diepe  ingraving  was  een  tracé  met  20  mM.  helling  in  het  eerst- 
genoemde gedeelte  niet  mogehjk;  intusschen  zou  tijdelijk  een 
hulpbaan  over  IV2  K.M.  met  30  a  33  mM.,  voorzien  kunnen 
in  het  vervoer  tijdens  den  tunnelbouw.  De  betrokken  ingenieur 
rapporteerde  dat  die  nek  niet  was  te  vermijden. 

Een  tracé  over  den  nek  bij  Avoca  van  23  a  24  mM.  max. 
helling  was  mogelijk,  waarschijnlijk  niet  met  20.  Intusschen 
was  de  nek  te  vermijden  door  den  anderen  oever  der  Kaap- 
rivier  plaatselijk  te  volgen.  Met  2  rivierovergangen  meer  (er  waren 
2  geprojecteerd,  dus  het  aantal  zou  dan  4  worden)  was  de  nek 
zeker  te  vermijden,  waarschijnlijk  ook  zonder  meer  rivierover- 
gangen, door  over  grootere  lengte  de  Kaaprivier  te  volgen. 

Zoo  bleek  het  bijna  over  de  geheele  lengte  der  lijnen  moge- 
lijk, 20  mM.  max.  helling  aan  te  nemen. 

Waar  de  helling  meer  moest  zijn  heeft  zich  de  vraag  voor- 
gedaan of  een  tandradbaan  gewenscht  zou  kunnen  zijn,  waarbij 
gerekend  werd  met  locomotieven  van  20  ton  dienstgewicht  een 
tanddruk  van  6000  K.G.  aan  te  wenden. 

In  de  Noordelijke  lijn  deed  zich  die  vraag  voor  nabij  den  water- 
val in  de  Elandsspruit.  Werd  zij  bevestigend  beantwoord,  dan  was 
tandradbaan  noodig  over  4  KM.  met  50  mM.  helling,  ter  ver- 
vanging van  een  mogelijke,  doch  uiterst  kostbare  in  de  rotsen 
uit  te  kappen  adhaesiebaan. 

Intusschen  was  het  zeer  de  vraag  in  hoeverre  deze  moeilijke  lijn 
met  adhaesie  niet  de  voorkeur  zou  verdienen,  daar  de  tandradbaan 
ook  nog  zeer  kostbaar  bleef.  Hoeveel  het  verschil  in  cijfers  bedroeg 
was  uit  de  teekeningen  moeilijk  op  te  maken.  Na  plaatselijk 
nauwkeurig  onderzoek  moest  dit  beslist  worden.  Ook  was  het 
de  vraag  of  niet  een  gedeelte  met  35  mM.  met  succes  kon 
worden  getraceerd  waarbij  adhaesie  gehandhaafd  bleef,  doch  waarbij 
dan  voorspanmachines  gebruikt  moesten  worden.  (Indien  de  treinen 
onveranderd  moesten  blijven  en  een  tweede  zelfde  machine  werd 
voorgespannen,  correspondeerde  de  helling  van  35  mM.  met  die 
van  20  per  mM.) 

In  de  Zuidelijke  lijn  deed  zich  de  noodzakelijkheid  van  toepas- 
sing van  tandradbaan  zonder  twijfel  voor. 

Eene  combinatie  van  adhaesie-  en  tandradbaan  zou  noodig  zijn 
ter  lengte  van  ruim  40  KM.,  zooals  uit  het  volgend  staatje  blijkt. 


Lengten 
baan  in  M. 

Beschrijving. 

Gem.  helling 
mM.  per  M. 

3040 

adhaesiebaan 

20 

stijgend. 

6140 

tandrad  » 

57 

4290 

adhaesie  » 

12 

510 

tandrad  » 

59 

» 

2120 

adhaesie  » 

9 

dalend. 

2700 

tandrad  » 

63 

» 

15200 

adhaesie  » 

11 

stijgend. 

6300 

tandrad  » 

63 

» 

40300  M. 

De  max.  helling  in  de  tadradbaan  mocht  op  70  mM.  worden 
geschat  bij  krommingen  van  150  M.  straal. 

In  de  adhaesiebaan  konden  voor  dit  gedeelte  hellingen  van 
25  mM.  worden  toegelaten. 


Beoordeeling  der  beide  richtingen. 

De  volgende  vergelijkende  staat  geeft  eenige  gegevens,  die 
als  een  kort  résumé  dienst  kunnen  doen  ter  beoordeeling  van 
de  twee  lijnen.  (Zie  blz.  101.) 

Vier  hoofdpunten  deden  zich  bij  de  beoordeeling  der  rich- 
tingen voor : 

1°.  De  kosten  van  aanleg. 

Men  kan  de  kosten  van  stations,  bewaking,  afdeeling,  onderhoud 
en  dergelijke  uitgaven  per  lengte  eenheid  voor  beide  lijnen  gelijk 
stellen;  eveneens  de  kosten  der  kunstwerken.  Wel  heeft  de 
Noordelijke  lijn  meer  lengte  aan  brug  of  duiker,  doch  de  Zuide- 
lijke lijn  vereischt  meer  tunnelbouw  of,  zoo  deze  niet  wordt 
ondernomen,  veel  meer  extra  grondwerk. 

De  kosten  van  aanleg  voor  dit  gedeelte  van  de  begrooting 
bedroegen  alzoo  8  %  meer  voor  de  Zuidelijke  lijn. 
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Ver  gel  ij  kende  staat. 


Noordelijke 

Zuidelijke 

Aanduiding. 

lichting  (via 
Elandsspruit.) 

richting  (via 
Kaapvallei). 

Opmerkingen. 

172  KM. 

187  KM. 

De  Noordelijke  lijn 

is  8  %  korter  dan 
de  Zuidelijke. 

Grondverzet  (Totaal) 

4,340,000  M3. 

7,883,000  M3. 

De  Zuidelijke  lijn 
eischt  70  °/D  meer 
grondverzet. 

»        (p.  KM.) 

25,000  » 

42,150  » 

(In  deze  hoeveelheden 
zijn  niet  opgenomen 
de  groote  ingravin- 
gen,die  noodzakelijk 

zijn  als  geen  tunnels 
gemaakt  worden.) 

Maximum  hoogte  te 

1810  M. 

1893  M. 

overwinnen  . 

(te  Bergen- 

(op  de  water- 

daal) 

scheiding  tus- 

schen  Komati- 

rivier  en 
Elandsspruit) 

Verloren  helling  .  . 

49  M. 

■  575  M. 

Verloren  hellingen 
minder  dan  3  M. 

zijn  verwaarloosd. 

Lengte  brug  of  duiker 
Beheerschende  hel- 

851 M. 

717  M. 

ling: 

voor  adhaesiebaan  . 

20  mM.  p.  M. 

20  mM.  p.  M. 

»    tandrad  » 

50   »     »  » 

70    »     »  » 

De  tandradbaan  in  de 
Noordelijke  richting 
is  wellicht  te  ver- 
vangen door  adhae- 
siebaan. 

Lengte  vak  tandrad- 

baan   

4  KM. 

40  KM. 

N.B.  Tunnels  zijn  in  dezen  vergelijkenden  staat  niet  opgenomen,  omdat 
eene  billijke  beoordeeling  onmogelijk  is.  Alleen  kan  er  op  gewezen 
worden  dat,  hetzij  men  aan  tunnelbouw,  hetzij  aan  groote  ingra- 
vingen de  voorkeur  geeft,  de  Zuidelijke  lijn  verreweg  de  meeste 
kosten  zal  vereischen. 


Aannemende  dat  deze  kosten  per  KM.  £  4000  beloopen,  dan 
zouden  daardoor  de  meerdere  kosten  voor  de  Zuidelijke  lijn 
£  60,000  bedragen. 

Het  grondwerk  bedroeg  voor  de  Zuidelijke  lijn  70  °/0  meer 
dan  voor  de  Noordelijke.  De  kosten  zouden  zijn: 

Noordelijke  lijn  4,340,000  M3.  ad  4  sh.  6  d.  £  97.600. 
Zuidelijke     •    7,883,000    »    »  4  »   6  »   »  177,370. 

Het  verschil  bedroeg  dus  globaal  £  79,800. 

Uit  dit  oogpunt  verdiende  de  Noordelijke  lijn  zeker  de  voorkeur. 

Ten  slotte  zij  er  nog  op  gewezen,  dat  bij  groot  vervoer  en 
dus  bij  aanleg  voor  dubbel  spoor,  de  kosten  voor  de  Zuidelijke 
lijn  betrekkelijk  nog  grooter  werden,  dan  nu  bij  den  aanleg  voor 
enkel  spoor  het  geval  was. 

2°.  De  tijd  van  uitvoering. 

Bij  beide  richtingen  kon  spoedig  aan  het  begin  van  elke  lijn 
worden  begonnen  en  dus  konden  de  spoorwegwerken  voorbij 
KM.  73  (aan  den  mond  der  Kuaprivier)  onmiddellijk  worden 
voortgezet. 

De  tunnelbouw  was  bij  geen  der  richtingen  noodig  in  den 
aanvang  der  lijnen;  in  de  Poort  kon  men  eerst  ingravingen 
maken,  in  de  Kaapvallei  eveneens  en  daar  kon  in  elk  geval  eene 
tijdelijke  lijn  in  den  dienst  voorzien  tijdens  den  bouw  van  de 
tunnel  van  700  M.  lengte  als  deze  werd  noodig  geacht,  't  geen 
vrij  zeker  was  van  niet. 

Voor  beide  richtingen  kon  aldus,  door  tijdig  aan  te  vangen  met 
den  tunnelbouw  op  verderop  gelegen  gedeelten,  geen  vertraging 
ontstaan  in  den  totalen  spoorwegbouw  ter  bereiking  van  het 
hooge  veld. 

Het  karakter  voor  beide  richtingen  was  veel  grondwerk  over 
de  geheele  lijn,  en  plaatselijk  zware  dammen  in  de  spruitbed- 
dingen,  doch  er  werd  geen  centrum  van  zeer  zwaar  werk  ge- 
vonden. 

De  meerdere  hoeveelheid  grond  in  de  Zuidelijke  lijn  te  verwer- 
ken, moest  evenwel  meer  tijd  kosten  en  uit  dit  oogpunt 
verdiende  de  Noordelijke  richting  ook  de  voorkeur. 

3°.  De  invloed  van  de  hellingen  en  in  verband  daarmede  van 
de  tandradbaan  op  het  vervoer. 

Aangenomen  werd  dat  het  vervoer  op  tandradbanen  even 
veilig  is  als  op  adhaesiebanen. 


a.  Noordelijke  richting. 

De  lijn  loopt  geleidelijk  op,  en  weinig  verloren  helling  kon 
worden  verwacht. 

Indien  de  adhaesiebaan  bij  den  waterval  in  de  Elandsspruit 
niet  aanbevelenswaard  mocht  worden  geacht,  was  tandrad- 
baan met  50  mM.  maatgevende  helling  over  4  KM.  noodig. 
De  nuttige  treinlast  zou  kunnen  bedragen  89  ton  per  trein  met 
10  KM.  snelheid  per  uur.  (1) 

b.  Zuidelijke  richting. 

Een  tandradbaan  gecombineerd  met  adhaesiebaan  was  onver- 
mijdelijk over  een  afstand  van  40  KM.,  waaronder  ongeveer  16 
KM.  tandradbaan.  De  maatgevende  helling  moest  gesteld  worden 
op  70  mM.,  wellicht  75  mM.  De  nuttige  treinlast  zou  hierbij 
kunnen  bedragen  55  ton  met  10  KM.  snelheid  per  uur. 

Het  transportvermogen  van  een  adhaesiespoorweg  hangt  af  van 
de  capaciteit  van  den  moteur,  van  de  hellingen  in  de  baan  en 
van  de  snelheid  van  het  vervoer.  Volgens  de  berekeningen  van 
Von  Kaven  kon  o.a.  het  volgende  worden  aangenomen  : 

1°.  Voor  een  nuttigen  treinlast  van  89  ton  behoort  op  een 
baan  van  20  mM.  helling  per  M. : 

a.  bij  eene  snelheid  van  2.7  M.  per  sec.  (10  KM.  per  uur)  een 
locomotief  zonder  tender  van  28  ton  werkenden  asdruk ; 

b.  bij  eene  snelheid  van  5.5  M.  per  sec.  (20  KM.  per  uur)  een 
locomotief  zonder  tender  van  40  ton  werkenden  asdruk. 

2°.  De  locomotief  door  de  Maatschappij  aangenomen  als  maximum 
voor  de  berekening  van  bruggen  heeft  een  werkenden  asdruk 
van  31.5  ton.  Met  een  nuttigen  treinlast  van  52  ton,  zou  zij  eene 
snelheid  van  20  KM.  per  uur  kunnen  bereiken.  Met  een  nuttigen 
treinlast  van  89  ton  zou  zij  ongeveer  11  a  12  KM.  snelheid 
kunnen  bereiken  op  de  hellingen. 

Uit  dergelijke  voorbeelden  blijkt,  ingeval  van  toepassing  van 
tandradbanen  op  beide  lijnen: 

a.  Voor  de  Noordelijke  lijn,  dat  treinen  van  89  ton  nuttigen 
treinlast  konden  worden  samengesteld  en  onafgebroken  hun  weg 
konden  voortzetten,  alleen  met  verandering  van  locomotief.  De 
gemiddelde  snelheid  dier  goederentreinen  zou  dan  tot  Bergendaal 
16  KM.  per  uur  kunnen  zijn,  zoodat  in  103/4  uur  de  weg  zou 
worden  afgelegd  van  de  Portugeesche  grens  naar  Bergendaal ; 

b.  Voor  de  Zuidelijke  richting  konden  treinen  van  55  ton 
nuttigen  treinlast  worden  samengesteld,  die  onafgebroken  hunnen 
weg  konden  vervolgen  met  een  gemiddelde  snelheid  van  21 
KM.,  en  dus  in  bijna  9  uur  zouden  rijden  van  de  Portugeesche 
grens  naar  Bergendaal. 

Gaat  men  na  dat  te  Kimberley  gedurende  maanden  het  ver- 
voer naar  de  Zuid-Afrikaansche  Republiek  700  a  800  ton  daags 
beliep,  dan  is  een  maximum  vervoer  van  1200  a  1500  tonnen 
daags  op  de  Delagoa baai-lijn  niet  ondenkbaar,  zoodat  dus  met 
89  tons  treinen  het  aantal  treinen  per  dag  16,  en  met  55  tons 
treinen  het  aantal  per  dag  27  zou  bedragen. 

4°.  Het  commercieel  belang  der  richtingen. 

Het  hoofddoel  der  lijn  is  het  centrum  van  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek  te  verbinden  met  de  zee. 

De  lijn  werd  aanvankelijk  gedacht  ongeveer  volgens  het  tracé 
Machado,  de  hoofdingenieur  Snethlage  sloot  zich  daarbij  aan. 
De  hoofdingenieur  Verweij  toonde  in  elk  geval  een  beter  tracé 
aan  en  ook  een  mogelijk  tracé  via  Barberton. 

De  vraag  was  nu  of  het  belang  der  goudindustrie  in  de  Kaap- 
vallei van  dien  aard  was,  dat  dit  de  meerdere  kosten  aan  de  hoofd- 
lijn te  besteden  kon  goed  maken  en  dat  hiermede  de  meerdere 
moeilijkheid  in  de  exploitatie  drukkende  op  het  geheele  toekom- 
stige aansluitingsnet  verdedigd  kon  worden. 

De  Volksraad  besliste  einde  Juni  1890  ten  voordeele  van  de 
Noordelijke  lijn  met  een  zijtak  naar  Barberton.  In  verband  met 
deze  beslissing  werd  op  8  Juli  1890  het  maken  van  de  aarde- 
baan  en  de  kunstwerken  in  de  Krokodilpoort  aanbesteed. 

2.    HET  GEDEELTE  OP  HET  HOOGE  VELD. 

(B  e  r  g  e  n  d  a  a  1— Pr  e  t  o  r  i  a.) 

Ruimer  opvatting  omtrent  de  richting  van  den  spoorweg  op  het 
hooge  veld  dan  vroeger  heerschte,  werd  noodzakelijk  met  het 
oog  op  de  verbinding  van  den  Delagoabaai-spoorweg  met  den 
Oranje-Vrijstaatschen  spoorweg  en  op  de  later  te  maken  verbin- 
dingen met  de  Kaapsche  en  Natalsche  spoorwegen. 

Terwijl  Machado  alleen  rekening  had  te  houden  met  den 
spoorweg  van  de  Delagoabaai  naar  Pretoria,  eischten  sedert  de  toe- 
stand en  de  ontwikkeling  der  Witwatersrandsche  goudvelden 


(1)  De  treinenberekening  heeft  alleen  als  vergelijking  eenige  waarde. 


102 


met  Johannesburg  als  centrum,  ook  deze  landstreek  met  den 
spoorweg  te  verbinden. 

De  richting  van  den  spoorweg  op  het  hooge  veld  moest  dus  in 
dier  voege  worden  bepaald,  dat  zoowel  de  verbinding  van  Pretoria 
en  Johannesburg  met  de  zee  als  van  deze  plaatsen  onderling  ver- 
zekerd werd  en  dat  rekening  werd  gehouden  met  eene  onmid- 
dellijke verbinding  met  den  Oranje-Vrijstaatschen  spoorweg  en 
met  eene  eventueele  verbinding  met  de  Natalsche  en  Kaapsche 
spoorwegen,  waarbij  zooveel  mogelijk  de  behoeften  van  verschil- 
lende districten  en  het  belang  der  kolen-  en  andere  industrie 
in  't  oog  waren  te  houden. 

De  rechte  lijn  van  Bergendaal  naar  Pretoria  was  door 
Machado  aangegeven,  doch  naarmate  verschillende  waarde  aan  ver- 
schillende ai'gumenten  gehecht  werd,  werd  eene  min  of  meer 
Zuidelijke  lijn  aangeprezen.  Zeer  werd  de  aandacht  gevestigd  op 
de  waterscheidende  grens  waartoe  de  Witwatersrand  behoort 
tusschen  het  gebied  der  spruiten  die  naar  de  Vaalrivier  afloopen 
en  die  welke  naar  de  Limpopo.  de  Komati  en  andere  in  den 
Indischen  Oceaan  uitstroomende  rivieren  hun  water  brengen. 
Aan  de  Westzijde  vangt  zij  aan  bij  de  grens  met  Bechuanaland,  in 
het  Oosten  strekt  zij  zich  uit  tot  in  het  district  Errnelo  nabij  het 
Crissie-meer,  waar  zij  eene  meer  Zuidelijke  richting  aanneemt. 

Op  kleinen  afstand  ten  Oosten  van  Johannesburg  is  deze  water- 
scheiding vlak.  Aan  haar  sluit  zich  aan  de  Oostzijde  eene  andere 
waterscheiding  aan,  komende  van  Bergendaal.  Wegens  gemis  aan 
belangrijke  kunstwerken  werd  een  oordeelmatig  volgen  dezer 
grens  door  velen  aanbevolen,  terwijl  zij  voor  eventueele  aanslui- 
ting aan  Natal  veel  voor  had  en  zij  aan  Johannesburg  de  meest 
directe  verbinding  naar  zee  waarborgde.  Eene  richting  gelegen 
ongeveer  midden  tusschen  het  tracé  Machado  en  die  Zuidelijke 
richting  kwam  in  de  derde  plaats  in  aanmerking  (Zie  de  kaart). 

Elke  richting  had  hare  eigenaardige  voordeelen ;  van  den  Volks- 
raad hing  het  af  aan  welke  argumenten  de  meeste  waarde  zou  wor- 
den gehecht.  De  afstand  van  Bergendaal  naar  Pretoria  bedroeg : 

volgens  Machado's  ontwerp  (de  meest  Noordelijke  richting) 

±  218  KM.  of  ±  135  Eng.  mijlen, 
»        de  middenrichting  »  234    »     »   »  145    »  » 
»         »  Zuidelijke  »       »  280    »     »   »  174    »  » 

In  eene  lange  discussie  werd  in  den  Volksraad  alles  overwogen,  de 
belangen  van  Johannesburg,  Middelburg,  Ermelo  en  van  meer  derge- 
lijke plaatsen,  de  verbinding  met  Natal,  de  mogelijkheid  dat  de  hoofd- 
lijn zich  richten  zou  naar  Johannesburg  waardoor  Pretoria  aan 
een  zijtak  zou  komen  te  liggen  (hiervoor  waren  verscheidenen 
bevreesd),  de  belangen  van  het  kolengebied,  enz.  en  het  resultaat 
was,  dat  de  Noordelijke  lijn,  dus  het  tracé  Machado,  als  de  meest 
wenschelijke  werd  aangenomen. 

B.  DE  ZUIDERLIJN. 

'  (PRETORIA— ORANJE-VRIJSTAAT.) 

De  verbinding  van  Pretoria  in  de  richting  naar  het  Zuiden  is 
eerst  sinds  de  laatste  jaren  ter  sprake  gekomen.  De  aandrang 
daartoe  was  er  niet  minder  hevig  om,  als  gevolg  van  de  ont- 
wikkeling der  goudvelden  op  den  Witwatersrand,  nabij  Klerks- 
dorp en  Heidelberg.  Daarbij  kwam  de  aanleg  van  een  spoorweg 
in  den  Oranje- Vrijstaat  van  Colesberg  (eindpunt  van  de  spoor- 
weglijn  komende  van  Port  Elizabeth)  naar  Bloemfontein,  terwijl 
van  uit  dien  bevrienden  Staat,  de  ondubbelzinnigste  blijken  wer- 
den gegeven  dat  met  eene  spoorwegverbinding  een  nieuwe  en 
zeer  gewenschte  vriendschapsband  zoude  worden  gesloten.  Tot 
den  spoorwegaanleg  in  verbinding  met  dien  van  den  Oranje- 
Vrijstaat  werd  dan  ook  besloten,  de  kleine  belangen  werden  op 
zijde  gezet  en  de  twee  zusterrepublieken  kwamen  overeen  omtrent 
de  meest  gewenschte  plaats  van  overbrugging  der  Vaalrivier  (de 
grensscheiding  tusschen  beide  Staten)  en  wel  nabij  de  uitmonding 
van  de  Kliprivier.  De  Volksraad  nam  aan  dat  de  Zuiderlijn  zou 
loopen  van  Pretoria  via  Elandsfontein  langs  Kliprivier  naar  de 
Vaalrivier  met  een  zijtak  van  Elandsfontein  naar  Johannesburg 
en  terug,  welke  beslissing  voor  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche 
Spoorwegmaatschappij  eveneens  de  meest  geschikte  oplossing  gaf. 

Het  tracé  voor  deze  lijn  werd  beheerscht  door  de  twee  water- 
scheidingen respectievelijk  die  tusschen  Apies-  en  Hennopsrivier 
(of  Zesmij Isspruit)  en  den  Witwatersrand,  terwijl  daar  tusschen 
de  valleien  van  de  Hennopsrivier  en  de  verschillende  spruiten 
gelegen  waren.  Het  tracé  werd  gezocht  tusschen  Pretoria  en 
Johannesburg  beoosten  de  rechte  lijn  die  deze  plaatsen  verbindt. 
Niet  alleen  dat  de  overgangen  dier  waterscheidingen  aldaar  het 
gemakkelijkst  bleken  te  zijn,  doch  ook  vindt  men  daar  de  hoo- 
gere  gedeelten  der  beddingen  der  spruiten  en  dus  werd  aldaar 
de  helling  met  tegenhelling  een  minimum.  De  tramlijn  op  den 


Witwatersrand  kon  voor  het  gedeelte  Johannesburg — Elands- 
fontein dienst  doen  en  daarvan  werd  gebruik  gemaakt.  De  lijn 
van  Elandsfontein  naar  de  Vaalrivier  gaat  over  zacht  glooiende 
terreinen. 

C.  DE  RANDTRAM. 

(SPRINGS  —  BOKSBURG  -  ELANDSFONTEIN  —  JOHANNES- 
BURG— MARAISBURG — ROODEPOORT — KRUGERSDORP.) 

De  randtram  behoort  tot  de  spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek.  Door  het  doel  om  kolen  langs  den  Rand  te  brengen 
naar  de  goudmijnen,  door  de  bepaling  dat  de  aanleg  van  dien 
aard  moest  zijn  dat  de  tramweg  later  deel  kon  uitmaken  van 
het  groote  spoorwegnet,  wordt  verklaard  dat  men  hier  niet  te 
doen  heeft  met  een  tramweg  uit  Europa,  doch  met  een  lokaal- 
spoorweg bijna  met  een  grooten  spoorweg. 

De  geschiedenis  van  de  Randtram  is  in  het  kort  als  volgt : 

In  de  Volksraadzitting  van  1888  kwam  naar  aanleiding  van 
de  ontginning  der  kolenvelden  het  maken  van  een  spoor-  en 
tramweg  ter  sprake,  om  door  goedkoop  transport  der  kolen  aan 
de  dure  exploitatie  der  goudmijnen  tegemoet  te  komen. 

De  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij,  hier 
vertegenwoordigd  door  een  harer  directeuren,  trachtte  de  con- 
cessie daarvoor  te  verwerven,  om  zoodoende,  in  afwachting  van 
den  aanleg  van  den  hoofdspoorweg,  vasten  voet  in  de  Zuid-Afri- 
kaansche Republiek  te  bekomen. 

De  eerste  aanvrage  omvatte : 

a.  Een  spoorweg  Johannesburg — Elsburg  (eventueel  Boksburg), 
met  aansluiting  aan  Boksburg  (eventueel  Elsburg)  ; 

b.  Een  spoorweg  Johannesburg — Roodepoort  (nabij  Krugersdorp) ; 

c.  Een  spoorweg  Johannesburg — Pretoria  ; 

d.  De  ontginning  van  kolenmijnen  te  Boksburg. 

De  inrichting  van  dit  concept-contract  was  geschoeid  op  de- 
zelfde voorwaarden  als  die  voor  de  concessie  voor  den  hoofdspoor- 
weg, alleen  was  «concessie»  vervangen  door  «contract»,  omdat 
eene  concessie  3  maanden  gepubliceerd  moet  geweest  zijn  alvorens 
zij  door  den  Volksraad  in  behandeling  kan  worden  genomen. 

De  termijnen  voor  die  drie  lijnen  waren  gesteld  als  volgt : 
voor  a  en  b  twee  jaren  ;  voor  c  vijf  jaren. 

Naar  aanleiding  van  de  algemeene  beraadslagingen,  welke  over 
den  aanleg  van  spoorwegen  gehouden  werden,  verklaarde  de 
Maatschappij  zich  bereid  het  concept-contract  te  beperken  tot 
den  aanleg  en  de  exploitatie  van  a,  b  en  d.  Ook  had  de  Maat- 
schappij geen  bezwaar  om  het  concept-contract  in  dier  voege  te 
wijzigen,  dat  in  plaats  van  een  «spoorweg»  een  «tramweg»  langs 
den  Witwatersrand  zoude  worden  aangelegd. 

Ten  slotte  heeft  de  commissie  welke  door  den  Volksraad  ge- 
kozen was  om  de  verschillende  ingekomen  spoorwegaanvragen  te 
onderzoeken,  het  concept-contract  zoodanig  ingekrompen,  dat  er 
niets  overbleef  dan  de  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  tramweg 
Johannesburg — Boksburg  en  de  exploitatie  van  een  gedeelte  van 
het  Boksburger  kolenveld ;  het  tramwegeindstation  door  een 
tramweg  of  eventueel  door  kabelspoor  met  de  kolenvelden  te 
verbinden. 

Op  20  Juli  1888  besloot  de  Volksraad  ingevolge  het  advies 
van  de  commissie  om  de  voorwaarden  van  de  Nederlandsche  Zuid- 
Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij  aan  te  nemen,  waarbij  de 
tramweg  in  twee  jaren  zoude  moeten  worden  voltooid,  nadat  met 
de  uitvoering  een  begin  was  gemaakt,  terwijl  uitzicht  gegeven  werd 
dat  de  lijn  naar  Krugersdorp  (iets  verder  dan  Roodepoort  gelegen) 
verlengd  zou  mogen  worden. 

In  September  1889  nam  de  Volksraad  aan,  de  tramlijn  te  ver- 
lengen van  Johannesburg  naar  Krugersdorp  en  werd  aan  de 
Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij  inmiddels 
de  gouvernementsplaats  Springs  aangewezen  tot  ontginning  dei- 
kolen. 

Een  tramweg  van  Boksburg  naar  Springs  werd  in  beginsel 
daarbij  vastgesteld. 

De  richting  van  den  tramweg  werd  zoodanig  bepaald,  dat  de 
tram,  die  tevens  voor  gouvernementsverkeer  dienst  zou  doen,  de 
volgende  dorpen  en  plekken  aandoet :  Springs,  Brakpan,  Boks- 
burg, Elandsfontein,  Johannesburg,  Langlaagte,  Maraisburg, 
Roodepoort,  Vortpoortje  en  Krugersdorp.  De  lijn  loopt  daarbij 
voor  het  grootste  gedeelte  evenwijdig  aan  den  Rand  en  aan  het 
mainreef,  waaraan  de  meeste  goudmijn-maatschappijen  zijn  ge- 
vestigd. 

Pretoria,  April  1891.  M.  E.  de  Wildt. 
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Examen  A  voor  Ingenieurs,  Architecten  en 
Technologen. 

Het  eind-examen  voor  de  hoogere  burgerscholen  tevens  exa- 
men A  voor  Ingenieurs,  Architecten  en  Technologen,  betreft 
de  vakken  vermeld  onder  a — p  en  r  van  art.  17  der  Wet  op 
het  Middelbaar  Onderwijs,  namelijk  : 

a.  de  wiskunde; 

b.  de  beginselen  van  de  theoretische  en  toegepaste  mechanica,  van 
de  kennis  van  werktuigen  en  van  de  technologie ; 

c.  de  natuurkunde  en  hare  voornaamste  toepassingen  ; 

d.  de  scheikunde  en  hare  voornaamste  toepassingen ; 

e.  de  beginselen  der  delfstof-,  aard-,  plant-  en  dierkunde ; 

f.  die  der  kosmographie  ; 

g.  de  gronden  van  de  gemeente-,  -provinciale-  en  Staatsinrichting 
van  Nederland ; 

/«.  Staathuishoudkunde  en  de  statistiek,  inzonderheid  van  Nederland 

en  van  zijne  Koloniën  en  bezittingen  in  andere  werelddeelen ; 
i.    de  aardrijkskunde; 
k.  de  geschiedenis ; 

l.    de  Nederlandsche  taal  en  letterkunde; 
m.  de  Fransche  »     »  » 

de  Engelsche         »     »  » 

0.  de  Hoogduitsche    »      »  » 

p.  de  beginselen  der  handélswetenschappen,  daaronder  die  der  waren- 
kennis en  het  boekhouden ; 
r.  het  hand-  en  rechtlijnig  teekenen ; 

Het  eind-examen  loopt  over  den  inhoud  van  den  geheelen  vijf- 
jarigen cursus  en  dus  zoowel  over  hetgeen  in  de  eerste  als  in 
de  latere  jaren  gedoceerd  is. 

Voorts  wordt  het  afgenomen  niet  door  de  leeraren  van  de 
school  waar  de  candidaat  onderwezen  is,  maar  door  een  commissie 
door  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  jaarlijks  benoemd. 

Deze  beide  bepalingen  maken  het  examen  dat  over  een  zoo 
groot  aantal  vakken  loopt  natuurlijk  zeer  zwaar  en  deze 
geheele  inrichting  heeft  van  den  aanvang  af  aanleiding  gegeven 
tot  aanmerkingen. 

Een  zeer  belangrijk  overzicht  van  de  verschillende  pogingen 
om  die  regeling  te  wijzigen  is  gegeven  namens  het  Hoofdbestuur 
der  Vereeniging  van  leeraren  aan  inrichtingen  van  Middel  baai- 
Onderwijs  door  dr.  J.  J.  Couvée  (1)  als  praeadvies  bij  nummer  1 
der  punten  van  beschrijving  voor  de  Alg.  Verg.  van  29  Augustus 
1890,  dat  aldus  luidt: 

a.  Het  is  wenschelijk  dat  onze  Vereeniging  haar  gevoelen  uitspreke 
over  de  veranderingen,  die  moeten  worden  gebracht  in  de  eind-examens 
der  H.  B.  S.  met  5-jarigen  cursus,  zoowel  wat  de  wijze  van  afnemen 
als  de  daarbij  te  stellen  eischen  betreft. 

b.  Welke  weg  moet  door  haar  worden  ingeslagen  om  tot  een  be- 
trouwbare uitspraak  te  geraken  ? 

In  deze  Algemeene  Vergadering  van  29  Augustus  1890  werd 
met  algemeene  stemmen  aangenomen  het  volgende  voorstel  van 
het  Hoofdbestuur  der  Vereeniging :  (2) 

»De  Algemeene  Vergadering  verzoekt  het  volgende  Hoofdbestuur : 

1.  Eenige  stellingen  te  ontwerpen,  betrekking  hebbende  op  de  ver- 
schillende vragen,  die  zich  ten  opzichte  van  de  quaestie  der  eind- 
examens voordoen,  t.  w.  de  wijze  van  afnemen  zoowel  als  de  te  stellen 
eischen. 

U.  Deze  stellingen  te  zenden  aan  : 

a.  de  besturen  der  zes  departementen  der  Vereeniging; 

b.  de  Directeuren  der  H.  B.  S.  met  5-jarigen  cursus,  met  verzoek 
om  die  stellingen  in  behandeling  te  willen  brengen,  respectie- 
velijk in  een  vergadering  van  hun  Departement  en  van  de  leer- 
aren hunner  scholen ;  en  daarna  van  het  resultaat  dier  bespre- 
kingen verslag  te  geven  aan  het  Hoofdbestuur. 

III.  Van  de  verschillende  ingekomen  antwoorden  een  verslag  te 
maken  en  dat,  al  of  niet  van  een  preadvies  vergezeld,  in  de  Alg.  Ver- 
gadering van  1891  tot  grondslag  der  discussiën  te  maken." 

Een  uitvoerig  stuk  getiteld  :  «De  eind-examens  der  Hoogere 
Burgerscholen»  door  Dr.  W.  B.  J.  van  Eijk,  Inspecteur  van  het 
Middelbaar  Onderwijs ,  is  daarna  uit  het  «Jaarboek  van  het 
Onderwijs»  voor  1890  overgenomen  in  dë  Berichten  en  Mede- 
deelingen  (3)  hetgeen  te  meer  beteekenis  heeft,  omdat  dit  stuk 
een  doorloopend  pleidooi  tegen  de  bestaande  inrichting  is. 

Aan  het  besluit  der  Alg.  Verg.  van  29  Aug.  1890  is  uitvoering 


(1)  Berichten  en  mededeelingen  van  de  Vereeniging  van  leeraren  aan 
inlichtingen  van  Middelbaar  Onderwijs.  Vijfde  reeks.  N°.  9.  Juni  1890, 
blz.  415.  No.  6  a  en  b. 

(2)  Berichten  en  Mededeelingen.  Vijfde  reeks.  N°.  10.  October  1890, 
bladz.  438. 

(3)  Berichten  en  Mededeelingen.  Zesde  reeks.  N°.  1.  Februari  1891 
bladz.  17—112. 


gegeven  door  eene  circulaire  van  12  Dec.  1890  (1);  de  antwoor- 
den daarop  ontvangen  zijn  in  druk  aan  de  leden  der  Vereeniging 
medegedeeld  (2)  en  het  geheele  onderwerp  is  als  Punt  I  aan  de 
orde  gebracht  in  de  Algemeene  Vergadering  op  29  Augustus 
1891  in  den  volgenden  vorm  :  (3) 

»I.  Het  Hoofdbestuur  heeft  de  eer,  naar  aanleiding  van  het  besluit 
der  Algemeene  Vergadering  omtrent  de  eind-examens  en  in  verband 
met  de  antwoorden  door  de  verschillende  Departementen  en  vergade- 
ringen van  leeraren  op  de  bekende  circulaire  van  12  Dec.  1860  gegeven, 
het  volgende  preadvies  uit  te  brengen : 

1.  't  Is  wenschelijk  de  tegenwoordige  eind-examens  doch  in  gewijzigden 
vorm  te  behouden. 

2.  Er  moet  gebroken  worden  met  het  stelsel  van  Provinciale  comrois- 
siën.  De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  benoemt  zooveel  com- 
missiën,  als  hij  noodig  acht  met  het  oog  op  het  aantal  candidaten 
en  zorgt,  dat  in  elke  commissie  ten  minste  twee  leeraren  zitting 
hebben  van  die  scholen,  wier  leerlingen  door  haar  geëxamineerd 
zullen  worden. 

3.  'tls  wenschelijk  dat  de  commissiën  zijn  samengesteld  uit  leeraren 
van  scholen  met  vijfjarigen  cursus,  of  dat  deze  althans  de  meer- 
derheid hebben. 

4.  Wenschelijk  dat  steeds  een  Directeur  voorzitter  der  commissie  zij. 

5.  De  mondelinge  examens,  die  in  de  groote  vacantie  worden  afge- 
nomen, loopen  over  dezelfde  vakken  als  waarover  ze  tot  dusver 
geloopen  hebben,  voor  zoover  ze  niet  bij  nadere  regeling  vervallen. 

6.  Bij  het  schriftelijk  werk  krijgen  alle  candidaten  hetzelfde  werk ; 
uit  de  opgaven  door  de  commissiën  verstrekt,  doen  de  voorzitters 
dier  commissiën  eene  keuze. 

7.  Elk  onderwijsvak  moet  ook  examenvak  zijn. 

8.  Vervallen  moet  het  onderwijs  in  technologie,  warenkennis,  handels- 
recht, geologie,  mineralogie  en  geschiedenis  der  letterkunde  in 
vreemde  talen. 

9.  Het  schriftelijk  examen  voor  de  vreemde  talen  zal  bestaan  in  eene 
vertaling  van  een  of  ander  stuk  uit  en  in  elke  dier  talen. 

10.  Wenschelijk  is  het  bij  het  eind-examen  hoofdzakelijk  datgene  te 
vragen,  wat  in  de  twee  laatste  jaren  op  school  behandeld  is. 

11.  De  opgaven  voor  het  lijnteekenen  moeten  zoo  eenvoudig  mogelijk 
zijn  ;  is  dit  niet  het  geval,  dan  behoort  men  de  candidaten  bij  het 
zoeken  der  constructie  voort  te  helpen. 

De  uitslag  der  beraadslagingen  is  geweest  als  volgt: 
Punt   1  aangenomen  met  43  tegen  7  stemmen. 

»     2  aangenomen  met  groote  meerderheid. 

»     3  aangenomen. 

»     4  als  onnoodig  niet  behandeld. 

»     5  door  het  Hoofdbestuur  ingetrokken. 

»  6  aldus  gewijzigd :  »Uit  de  opgaven,  door  de  commissiën 
verstrekt,  wordt  in  eene  vergadering  van  de  Inspecteurs 
en  de  voorzitters  dier  commissiën  eene  keuze  gedaan". 

»  7  aldus  gewijzigd :  »Elk  onderwijsvak  in  de  vijfde  klasse 
moet  ook  examenvak  zijn." 

»  8  opgenomen  bij  punt  7  aldus :  Elk  onderwijsvak  in  de 
vijfde  klasse  moet  examenvak  zijn,  behalve  technologie, 
warenkennis,  handelsrecht,  geologie,  mineralogie  en  ge- 
schiedenis der  letterkunde  in  vreemde  talen. 

»     9  onbeslist  gelaten. 

»    10  aangenomen  bij  acclamatie. 

»    11  niet  vermeld. 

Vat  men  een  en  ander  te  zamen  dan  is  door  de  laatste  Alge- 
meene Vergadering  der  Vereeniging  van  leeraren  aan  inrichtingen 
van  Middelbaar  Onderwijs  het  volgende  uitgemaakt  als  wen- 
schelijk : 

De  tegenwoordige  examens  worden  behouden  doch  in  gewij- 
zigden vorm. 

De  Minister  benoemt  zoo  vele  commissiën  als  hij  noodig  acht 
met  het  oog  op  het  aantal  candidaten  en  zorgt  dat  in  elke  com- 
missie ten  minste  twee  leeraren  zitting  hebben  van  die  scholen 
wier  leerlingen  door  haar  geëxamineerd  zullen  worden. 

Die  commissiën  zijn  samengesteld  uit  leeraren  van  scholen  met 
vijfjarigen  cursus ;  althans  zullen  deze  daarin  de  meerderheid 
hebben. 

Bij  het  schriftelijk  werk  krijgen  alle  candidaten  hetzelfde  werk ; 
uit  de  opgaven  door  de  commissiën  verstrekt,  wordt  in  eene  ver- 
gadering van  de  Inspecteurs  en  de  voorzitters  dier  commissiën 
eene  keuze  gedaan. 

Elk  onderwijsvak  in  de  vijfde  klasse  moet  examenvak  zijn, 
behalve  technologie,  warenkennis,  handelsrecht,  geologie,  mine- 
ralogie en  geschiedenis  der  letterkunde  in  vreemde  talen. 

Wenschelijk  is  het  bij  het  eind-examen  hoofdzakelijk  datgene 
te  vragen,  wat  in  de  twee  laatste  jaren  op  school  behandeld  is. 


(1)  (2)  (3)  Berichten  en  Mededeelingen.  Zesde  reeks.  N°.  2.  Juni  1891. 
bladz.  113,  116  en  123. 
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Men  zoude  de  tegenwoordige  leerlingen  der  Hoogere  Burger- 
scholen geluk  mogen  wenschen  indien  deze  bepalingen  reeds  bij 
het  aanstaande  eind-examen  konden  worden  ingevoerd.  Doch  al 
is  het  nog  niet  zoo  ver,  de  stoot  is  nu  toch  gegeven  en  zal 
ongetwijfeld  verder  invloed  uitoefenen. 

Een  volmaakte  wet  is  zeker  nimmer  te  krijgen  doch  de  tegen- 
woordige wet  heeft  twee  hoofdgebreken  welke  allereerst  wijziging 
behoeven  zal  men  op  den  duur  iets  krijgen  dat  wezenlijk  goed 
mag  genoemd  worden. 

1°.  In  de  wet  zijn  tal  van  zaken  geregeld,  die  men  langs  den 
gewonen  weg  van  parlementaire  wetgeving  nooit  goed  kan  krij- 
gen. De  wetgevende  macht  moet  niet  tusschenbeide  komen  in 
allerlei  bijzonderheden  die  speciale  kennis  van  het  onderwijs  ver- 
eischen  en  behoort  zich  te  bepalen  bij  het  vaststellen  der  grenzen 
waar  binnen  een  bepaalde  tak  van  onderwijs  zich  te  bewegen 
heeft  en  tot  aanwijzing  van  de  bevoegdheden  der  personen  die 
daarbij  werkzaam  zullen  zijn. 

Al  het  overige  moet  geregeld  worden,  bij  Kon.  besluit,  bij 
rninisterieele  beschikking,  door  de  vergadering  van  leeraren  aan 
elke  school  en  door  hare  directeuren. 

2°.  Om  eenheid  in  de  uitvoering  te  verkrijgen  en  het  bestuur 
voor  den  Minister  mogelijk  te  maken,  kunnen  Inspecteurs  van 
hooge  waarde  zijn,  maar  wenschelijk  ware  het  dat  zij  ter  hunner 
voorlichting  het  recht  hadden  advies  te  vragen  aan  een  lichaam 
waarvan  alle  leeraren  krachtens  hunne  betrekking  verplicht 
waren  lid  te  zijn. 

Het  ligt  geheel  in  den  geest  van  onze  constitutioneele  Staats- 
inrichting, de  personen  die  bij  het  onderwijs  werkzaam  zijn,  offi- 
cieel te  raadplegen  over  de  belangen  van  dat  onderwijs  en  dezen 
wettelijk  de  taak  op  te  dragen,  mede  te  werken  tot  al  hetgeen 
voor  verbetering  van  dat  onderwijs  kan  dienen. 

De  tegenwoordige  wet  laat  daartoe  geene  ruimte  en  daardoor 
heeft  het  meer  dan  vijf  en  twintig  jaar  geduurd  eer  er  werke- 
lijk voorstellen  zijn  aangenomen  tot  verbetering  van  examen  A, 
niettegenstaande  de  bestaande  inrichting  niemand  voldeed. 

Wat  alzoo  allereerst  noodig  mag  genoemd  worden,  is : 

1°.  splitsing  van  de  wet  in  datgene  wat  tot  wettelijke  regeling 
van  bevoegdheden  noodig  is  en  datgene  wat  speciaal  tot  het 
onderwijs  vak  behoorende,  niet  voor  wettelijke  regeling  ge- 
schikt is ;' 

2°.  organisatie  van  het  doceerend  personeel  in  dien  zin,  dat 
het  voortdurend  den  Minister  ter  beschikking  staat,  voor  het 
geven  van  adviezen,  speciaal  op  het  onderwijs  betrekking  hebbende, 
opdat  zonder  te  lang  uitstel  die  hervormingen  kunnen  gemaakt 
worden,  die  door  gemaakte  ervaring  noodig  zijn  gebleken. 

Bij  wetten  van  anderen  aard  zooals  bijv.  op  het  Bijkstoezicht 
over  de  stoomketels,  is  dit  onderscheid  tusschen  hetgeen  bij  de 
wet  en  hetgeen  bij  Kon.  besluit  behoort  geregeld  te  worden, 
zeer  streng  geschieden  en  het  is  aan  geen  twijfel  onderhevig, 
dat  een  dergelijke  scheiding  goed  doorgevoerd,  op  het  gebied 
van  het  middelbaar  onderwijs,  veel  zou  bijbrengen  tot  spoedige 
voorziening  in  gebreken,  die  alle  menschelijk  werk  altijd  in 
meerdere  of  mindere  mate  zal  hebben. 

Wat  nu  de  voorgestelde  wijzigingen  in  examen  A  aangaat, 
deze  kunnen,  indien  zij  verwezenlijkt  worden,  ook  grooten 
invloed  uitoefenen  op  den  gang  van  het  onderwijs  zelf.  Vereen- 
voudiging van  het  examen  zal  op  den  duur  leiden  tot  vereen- 
voudiging in  het  onderwijs  en  wellicht  ook  tot  verkorting  van 
den  thans  bestaanden  vijfjarigen  cursus. 

De  meest  wenschelijke  inrichting  komt  mij  voor  te  zijn,  die, 
welke  reeds  geruimen  tijd  geleden  is  voorgesteld  door  Dr.  A. 
van  Oven,  leeraar  aan  de  Hoogere  Burgerschool  te  Dordrecht. 

De  gewone  cursus  zoude  zijn  vierjarig,  waarna  splitsing  zoude 
plaats  hebben  voor  verschillende  richtingen.  Voor  aanstaande  in- 
genieurs die  toch  nog  een  vierjarigen  cursus  aan  de  Polytechnische 
School  voor  zich  hebben,  is  een  vierjarige  cursus  als  voorbereidend 
onderwijs  voldoende,  vooral  wanneer  bij  het  eindexamen  de  hier- 
boven onder  7  en  8  genoemde  vakken  vervallen. 

De  aanstaande  ingenieurs  zouden  daardoor  een  jaar  winnen  dat 
zij  uitnemend  zouden  kunnen  gebruiken  voor  werkzaamheid  in 
een  fabriek  of  op  een  bouwterrein,  waardoor  zij  de  onmisbare 
voorbereiding  zouden  kunnen  verkrijgen  tot  de  meer  bepaald 
technische  studiën  waarvoor  de  Polytechnische  School  bestemd 
is.  En  voor  hen  die  dadelijk  van  de  Hoogere  Burgerschool  naai- 
de Polytechnische  School  wenschen  te  gaan  zoude  de  winst  van 
een  jaar  het  middel  zijn  om  na  het  verlaten  der  Polytechnische 
School  een  jaar  tot  oefening  als  volontair  in  de  practijk  te 
hebben,  alvorens  zij  een  verantwoordelijke  betrekking  aanvaarden. 

Het  examen  A  heeft,  aangezien  het  verplichtend  is  voor 
allen  die  het  diploma  van  ingenieur,  architect  of  technoloog  ver- 


langen, zulk  een  grooten  invloed  op  het  geheel  hunner  studie, 

dat  de  bespreking  daarvan  in  «De  Ingenieur»  mij  voorkwam 
aldaar  op  hare  plaats  te  zijn. 

Delft,  26  December  1891.  A.  Huet. 


IJzer  en  staal  bij  groote  koude. 

De  algemeene  meening,  dat  groote  koude  het  draagvermogen  en  de 
elasticiteit  van  ijzer  en  staal  vermindert,  heeft  in  den  laatsten  tijd  aan- 
leiding gegeven  tot  het  doen  van  bepaalde  proeven  daaromtrent'. 

Deze  werden  genomen  eenerzijds  door  prof.  F.  Steiner,  anderzijds 
in  de  fabriek  van  den  «Aachener  Hutten  Aktien-Verein»  te  Rothe  Erde. 

De  proeven  van  ingenieur  F.  Steiner,  professor  aan  de  Duitsche 
technische  hoogeschool  te  Praag,  in  vereeniging  met  prof.  H.  Gollner 
verricht,  hadden  29  Juli  1891  plaats  in  de  machinefabriek  van  den  heer 
F.  J.  Muller  te  Bubna  bij  Praag ;  eene  voorloopige  mededeeling  daar- 
omtrent komt  voor  in  de  «Wochenschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch 
Vereines»  1891,  n°.  32. 

Gebruikt  werden : 

I.  7  strooken  uit  een  smeedijzeren  plaat,  waarvan  de  statische 
eigenschappen  als  volgt  waren  gekenmerkt :  vastheid  tegen  trekkracht 
3500  K.G.  per  cM2.,  uitrekking  bij  de  breuk  18  °/0,  samentrekking 
van  de  doorsnede  20  °/0. 

II.  7  strooken  uit  een  plaat  van  week  smeltijzer  gesneden  ;  vast- 
heid tegen  trekkracht  3600  K.G.  per  cM2.,  uitrekking  30  °/„,  samen- 
trekking 60  %.  ' 

III.  7  plaatstrooken  uit  een  kettingschakel  van  de  Keizer  Franz  Jozef- 
brug  te  Praag.  Engelsch  gietstaal;  vastheid  tegen  trekkracht  6000 
K.G.  per  cM2.,  uitrekking  4  °/Q,  samentrekking  9  °/0. 

De  plaatstrooken  waren  lang  20  cM.,  breed  3 — 5cM.,  dik  7 — 10  mM. 
en  werden  aan  buigproeven  onderworpen  in  de  navolgende  toestanden. 

a.  Oppervlakte  onbeschadigd. 

b.  De  plaatstrook  aan  eene  zijde  in  het  midden  met  een  beitel  onge- 
veer 1  mM.  diep  ingekerfd. 

Ten  slotte  werden  de  volgende  temperaturen  gebruikt  : 
re.  De  normale  temperatuur  in  de  smederij  (24°  C). 
(ï.  Eene  temperatuur  van  —40  tot  — 50°  C,  verkregen  door  afkoe- 
ling van  de  staaf  in  vast  koolzuur. 

y.  Afgekoeld  als  onder  /?,  maar  na  het  afkoelingsproces  door  lang- 
zaam ontdooien  weder  op  de  normale  temperatuur  gebracht : 
Dit  gaf  bijv.  voor  het  materiaal  I  de  volgende  proeven  : 
Iaa,  lap,  Iay,  Ifca,  Ib/?,  I6y,  terwijl  een  7de  stuk  als  bewijsstuk 
ongebruikt  bleef. 

De  buigproef  werd  verricht  met  een  kleinen  stoomhamer  in  dier 
voege,  dat  het  proefstuk  I  op  een  rechthoekig  aanbeeld  van  nevens- 
staanden  vorm  werd  gelegd,  terwijl  de  zeer  lichte  hamerslagen  door 
een  bepaald  dwars  er  over  gelegd  rond  ijzer  werden  overgebracht. 

•  Plaat 
\/  Aanbeeld. 


Bij  de  beproefde  staven  b  werd  de  kerf  naar  onderen  gekeerd. 

De  afkoeling  geschiedde,  naar  aanleiding  van  door  prof.  Steiner 
indertijd  in  de  koolzuurfabriek  van  den  heer  Hasenörl  te  Weenen 
opgedane  ervaring,  als  volgt : 

De  schuin  (met  de  uitlaatklep  naar  beneden)  in  eene  langwerpige 
kist  naast  den  stoomhamer  geplaatste  flesch  met  vloeibaar  koolzuur, 
was  met  ijs  afgekoeld.  De  ijzeren  proefstaven  werden  achtereenvolgens 
in  den  «vrieszak»  gedaan.  Deze  vrieszak  bestond  uit  een  50  cM.  lange 
en  14  cM.  wijde  zak  van  fluweel,  waarin  een  tweede  even  lange  maar 
slechts  12  cM.  wijde  fluweelen  zak  stak. 

Het  eene  einde  van  den  zak  werd  door  middel  van  pakgaren  zoo- 
danig aan  de  uitstroombuis  van  de  flesch  verbonden,  dat  bij  geopende 
klep  het  vloeibare  koolzuur  direct  in  den  zak  kon  treden.  Het  andere 
einde  werd  na  de  inbrenging  van  de  proefstaven  met  pakgaren  toe- 
gebonden. Door  het  omdraaien  van  het  aan  de  flesch  aangebrachte 
reduceer-klepraadje  trad  vloeibaar  koolzuur  in  den  zak,  dat  gedeeltelijk 
dadelijk  verdampte  en  door  de  poriën  van  het  fluweel  ontweek  en 
hierbij  zooveel  warmte  bond,  dat  een  groot  deel  der  vloeistof  als  een 
sneeuwachtig  lichaam,  vast  koolzuur,  achterbleef.  Door  voorzichtig 
kneden  van  den  fluweelen  zak  bij  gesloten  klep  kon  de  dichtheid  van 
deze  sneeuw  vergroot  en  het  proefstuk  geheel  omsloten  worden.  Het 
dubbele  fluweelen  omhulsel  vormde  zulk  een  slechten  warmtegeleider, 
dat  het  koolzuur  urenlang  in  den  sneeuwachtigen  toestand  behouden 
bleef.  Ieder  proefstuk  werd  30  minuten  in  den  vrieszak  gelaten' waarbij 
van  tijd  tot  tijd  koolzuur  werd  nagevoegd.  Bij  gesloten  klep  werd  nu 
de  zak  aan  de  achterzijde  opengemaakt  en  het  proefstuk  met  de  tang 
er  uit  gehaald.  Het  stuk  werd  dadelijk  bedekt  door  een  laag  rijp,  die 
cc.  10  minuten  bleef  aanhouden,  ook  al  werd  zij  herhaaldelijk  wegge- 
krapt.  Een  direct  aanraken  van  het  afgekoelde  stuk  of  een  samen- 
drukken van  de  koolzuursneeuw  met  de  vingers  zou  brandwonden  ver- 
oorzaken :  voorzichtigheid  is  dus  geboden. 

De  temperatuur  werd  onvolkomen  gemeten  door  een  in  den  vrieszak 
gestoken  wijngeest-thermometer.  Latere  metingen  zullen  in  dier  voege 
geschieden,  dat  een  uit  den  vrieszak  genomen,  en  daarvoor  bepaaldelijk 
bestemd  normaal  stuk  ijzer  in  absolute  alcohol  wordt  geworpen  en  uit 
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de  temperatuurverlaging  van  de  bekende  hoeveelheid  alcohol  de  tem- 
peratuur van  de  normale  staaf  berekend. 

De  belangrijkste  uitkomsten  der  proeven  zijn : 

1.  IJzer  van  alle  drie  soorten,  dat  tijdelijk  aan  eene  groote  afkoe- 
ling was  onderworpen,  vertoonde,  in  den  oorspronkelijken  warmtetoe- 
stand  teruggekeerd,  geen  aanmerkelijk  verschil  bij  de  buigproef.  Bijv. 
Ilao  —  llay. 

2.  Onbeschadigd  smeedijzer  in  afgekoelden  toestand (la/ï)  kon 
180°  gebogen  worden  zonder  te  breken. 

Beschadigd  afgekoeld  smeedijzer  (Ibft)  liet  geen  zoo  grooten  bui- 
gingshoek toe  als  beschadigd  onafgekoeld.  De  breuk  vlakte  was  in  onafge- 
koelden  toestand  vezelig,  in  afgekoelden-toestand  overwegend  kor- 
relig (!)  en  vertoonde  slechts  in  de  onderste  laag  iets  vezelige  structuur. 

3.  Week  smeltijzer,  dat  in  onbeschadigden  toestand  buigingen 
van  180°  verdroeg,  zonder  scheuren  te  bekomen,  liet  afgekoeld  slechts 
een  kleineren  buigingshoek  toe  en  sprong  onder  den  derden 
lichten  slag  rinkinkend  als  glas  in  stukken;  beschadigd  en 
afgekoeld,  bij  normale  temperatuur  week  smeltijzer  sprong  bij  den 
eersten  hamerslag,  zonder  eenige  buiging  te  vertoonen,  rinkinkend 
als  glas  uiteen.  De  breukvlakten  der  afgekoelde  stukken 
vertoonden  korrelige  structuur. 

4.  Het  onderzochte  staal  (III)  vertoonde  de  sub  3  geschetste  eigen- 
schappen in  zoo  mogelijk  nog  verhoogde  mate.  De  breukvlakte  der 
afgekoelde  stukken  vertoonde  een  bijna  grofkorrelige  structuur. 

De  proeven  toonen  aan,  zegt  Pro.f.  Steiner,  welk  een  buitengewonen 
invloed  de  temperatuur,  helaas  in  ongunstigen  zin,  op  verschillende 
ijzersoorten  kan  uitoefenen.  De  uitkomst  van  meerdere  proeven,  en 
ook  de  betrekkingen  tusschen  de  temperatuur  en  de  rekbaarheid  en 
vastheid  zullen  later  uitvoerig  openbaar  gemaakt  worden. 

De  proefnemer  hoopte  dat  zijne  mededeeling  de  Oostenrijksche  Inge- 
nieurs en  Architecten  Vereeniging,  die  reeds  zooveel  voor  het  onderzoek 
van  bouwstoffen  had  gedaan,  zou  bewegen  ook  een  reeks  proeven  in 
den  geest  der  vermelde,  te  nemen. 

Voor  de  practijk  van  den  bruggenbouw,  aldus  besluit  Prof.  Steiner, 
bevestigen  de  proeven  de  bekende  regelen:  Bruggen  uit  smeltijzer 
moeten  bij  abnormaal  lage  temperatuur  slechts  lang- 
zaam bereden  worden;  uitwendige  beschadigingen  (in- 
klinkingen enz.)  van  smeltijzeren  deelen  eener  brug  moe- 
ten reeds  bij  den  bouw,  voor  zoover  dit  maar  eenigzins 
doenlijk  is,  vermeden  worden. 

Geheel  in  strijd  met  deze  uitkomsten  zijn  die,  welke  te  «Rothe 
Erde»  werden  verkregen.  Aldaar  werden  bij  gelegenheid  van  den  bouw 
der  brug  over  de  Weichsel  te  Fordon  onder  toezicht  van  den  Kón. 
Regierungs-Baumeister  Krome,  mede  buigproeven  bij  koude  gedaan  met 
het  voor  den  bovenbouw  der  brug  bestemde  THOMAS-smeltijzer,  om  te 
zien  of  buitengewone  koude  schadelijken  invloed  zou  hebben  op  het 
weerstandsvermogen  van  het  metaal.  De  Regierungs-  en  Baurath 
Mehrtens,  die  met  den  bouw  der  brug  was  belast,  ging  onmiddellijk 
na  het  bekend  worden  van  de  ongunstige  resultaten  door  Prof  Steiner 
verkregen,  die  in  de  betrokken  kringen  zeker  opzien  verwekten,  tot 
het  nemen  dier  proeven  over.  De  uitkomsten,  die  hij  in  het  «Centralblatt 
der  Bauverwaltung»  1892,  no.  7  mededeelt,  waren  zeer  gunstig  voor 
het  betreffende  materiaal. 

Aan  deze  mededeeling  en  aan  eene  in  de  «Deutsche  Bauzeitung»,  1892, 
no.  15,  is  het  volgende  ontleend. 

Er  kwamen  bij  de  proeven  20  verschillende  charges  in  gebruik,  die 
vooraf  reeds  alle,  volgens  de  proeven  voorgeschreven  in  de  besteks- 
bepalingen van  de  Fordoner  brug,  goed  waren  bevonden. 
De  uitkomsten  voor  de  60  daaruit  genomen  proeven  waren : 
Elasticiteitsgrens  van  2570  tot  3020  gemiddeld  2770    KG.  per  cM2. 
Trekvastheid         »    3910    »    4210        »        4060     »      »  » 
Uitrekking  »    27        »    32  »        28.7  pCt. 

Samentrekking   »        60  » 

Phosphorgehalte  van    0.035  tot  0.078       »         0.063  » 

Mangaangehalte   »  '        0.48  » 

Zwavelgehalte   »         0.046  » 

Behalve  de  andere  in  de  voorschriften  bepaalde  proeven,  waren  met 
deze  20  charges  ook  proeven  met  beschadigde  oppervlakte 
genomen,  en  wel  zoo,  dat  reepen  van  55 — 60  mM.  breedte  en  9 — 12 
mM.  dikte,  in  de  buiglijn  1  mM.  diep  werden  ingekeept  en  dan  onder 
den  stoomhamer  samengeslagen,  totdat  de  middellijn  s  n  2  —  3  maal 
de  dikte  d  van  de  staaf  was,  zonder  dat  hierbij  een  breuk  plaats  vond. 
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Uit  dit  materiaal  werden  proefstrooken  Van  de  bovengenoemde 
afmetingen  gesneden  en  de  afkoelingsproeven  op  tweeërlei  wijze  uit- 
gevoerd. 

1.  Er  werd  een  afkoelend  mengsel  gemaakt  bestaande  uit  chloor- 
calcium  en  sneeuw.  Na  een  voorafgaande  proef  werden  in  een  water- 
dicht getimmerde  houten  kist  12  KG.  vast  chloorcalcium  en  8  KG. 
sneeuw  laagsgewijze  gepakt  en  daarna  de  geheele  inhoud  met  houten 
staven  goed  door  elkander  gewerkt.  Na  verloop  van  8  minuten  tee- 
kende  de  kwikzilver-thermometer  een  temperatuur  van  het  mengsel 
aan  van  — 38  tot  — 39°  C.  De  houten  kist  was  van  een  deksel  voorzien 
en  aan  de  buitenwanden  met  sneeuw  omgeven.  Onder  deze  omstandig- 
heden bleef  de  temperatuur  volle  2  uren  behouden  en  steeg  daarna 


slechts  zeer  langzaam,  zoodat  bijv.  na  verloop  van  nogmaals  twee  uren 
de  thermometer  — 33°  aangaf. 

Nadat  het  bad  10  minuten  had  gestaan,  werden  de  te  beproeven 
smeltijzeren  strooken  dooi1  middel  van  een  geschikte  inrichting  op  hun 
kant  staande  ingedompeld  en  wel  zoo,  dat  de  strooken  de  wanden 
van  den  houten  kist  niet  aanraakten.  Zij  bleven  y,  uur  aan  de  werking 
van  het  bad  blootgesteld.  Om  de  temperatuur  der  proefstukken  zelf 
ieder  oogenbliek  te  kunnen  constateeren,  waren  de  meeste  strooken 
voorzien  van  een  6  mM.  wijd  en  25  tot  30  mM.  diep  boorgat.  Dit  gat 
kon  met  kwik  worden  gevuld  en  daarin  een  thermometer  geplaatst. 

Vooreerst  moest  nu  bepaald  worden,  in  welke  mate  de  verwarming 
der  strooken  plaats  vond,  wanneer  zij  uit  het  bad  van  — 38°  werden 
genomen  en  in  de  temperatunr  van  de  proefwerkplaats  (+  9°)  verble- 
ven. Hiertoe  werd  na  het  eerste  halve  uur  een  der  strooken  uitgenomen 
en  op  bovenomschreven  wijze  met  thermometers  gedurende  10  halve 
minuten  onderzocht. 

De  temperatuurstoename  bleek  bij  deze  aflezingen  per  halve  minuut 
te  zijn  2  —  2  —  2  —  1 .5  —  1 .25  -  - 1 .25  —  1  —  1  —  1  graad.  Daar  blij- 
kens eene  voorafgegane  proef  een  buigproef  onder  den  hamer  3/4  a  2 
minuten  duurde,  kon  dus  de  strook  binnen  zeer  geringe  temperatuur- 
verschillen aan  de  hamerproef  onderworpen  worden. 

Om  nu  nog  te  bepalen,  hoe  sterk  de  verwarming  door  den  arbeid 
van  het  buigen  zelf  was,  werd  aan  de  proefstrooken  op  bovenvermelde 
wijze  ook  dadelijk  na  den  afloop  der  buiging  de  temperatuur  gemeten; 
deze  was  gemiddeld  — 20°. 

Er  werden  nu  25  strooken  op  deze  wijze  beproefd,  waaronder  4  stuk- 
ken met  in  de  buiglijn  geboorde  gaten  van  15  mM.  middellijn.  De  proef 
duurde  voor  elk  stuk  gemiddeld  1  minuut.  Alle  strooken,  ook  de 
geboorde,  lieten  zich  samenslaan,  zonder  te  breken,  totdat  de  mid- 
dellijn aan  de  buigplaats  1  tot  i'A  maal  de  dikte  was  van  de  strook. 

2.  De  tweede  proef  betrof  afkoeling  met  vloeibaar  koolzuur 
en  werd  geheel  op  dezelfde  wijze  gedaan,  als  uit  de  beschrijving  van 
de  proeven  van  Prof.  Steiner  op  te  maken  is.  De  afkoeling  der  eerste 
rij  proefstrooken  geschiedde  in  eene  dubbele  omhulling  van  dicht 
fluweel  van  dezelfde  afmetingen  als  door  Prof.  Steiner  aangegeven.  Later 
werden  voor  de  dikwijls  herhaalde  proeven  fluweelen  zakken  van 
grootere  afmetingen  gebruikt,  zoodat  het  mogelijk  werd  6  tot  10  strooken 
tegelijk  af  te  koelen.  Bijna  alle  strooken  waren  van  de  bovenomschreven 
thermometer-boorgaten  voorzien.  Bovendien  werden  bij  twee  rijen  der 
betreffende  proeven  calorimeterproeven  genomen  met  3  tot  10  staal- 
cylinders,  die  tegelijkertijd  met  de  proefstrooken  in  de  fluweelen  om- 
hulling gepakt  en  met  deze  er  weder  uitgenomen  werden.  Deze  proeven 
gaven  aan,  in  het  eene  geval  — 62°,  in  het  andere  — 76°.  In  al  de  met 
thermometer-boorgaten  voorziene  strooken  werd  bij  het  uithalen  uit 
de  fluweelen  omhulling  het  boorgat  met  kwik  gevuld ;  dit  bevroor 
dadelijk  en  was  bijna  zonder  uitzondering  nog  vast,  als  de  buiging 
onder  den  stoomhamer  was  afgeloopen,  wat  een  bewijs  is,  dat  bij  al 
deze  strooken  de  geheele  buigingsarbeid  plaats  greep  bij  eene  tempe- 
ratuur, die  lager  was  dan  — 40°. 

Bij  de  zooeven  beschreven  wijze  van  afkoeling  zijn  vier  reeksen 
proeven  uitgevoard. 

De  eerste  reeks  omvatte  11  strooken,  waarvan  7  onbeschadigd,  2 
met  beschadigde  oppervlakte  (1  mM.  ingekeept)  en  2  doorboord  met 
15  mM.  wijdte  van  het  boorgat. 

Alle  onbeschadigde  staven  lieten  zich  doorbuigen ,  zonder  te 
b  r  e  k  e n,  tot  a  —  1  a  lK  d. 

Van  de  beschadigde  staven  brak  eene  bij  een  buigingshoek  (hoek 
van  een  der  zijden  met  het  verlengde  van  de  andere  zijde)  van  70°,  de 
andere  bij  80°. 

Van  de  doorboorde  staven  liet  eene  zich  doorbuigen  tot  a  —  d ;  de 
andere  brak  bij  een  hoek  van  70°. 

De  duur  der  proef  was  45  seconden  tot  2  minuten,  gemiddeld  80 
sec. ;  de  gemiddelde  temperatuur  bij  den  laatsten  hamerslag  — 44°. 

De  tweede  reeks  omvatte  6  strooken,  waarvan  3  onbeschadigd  en  3 
beschadigd  (als  boven).  Alle  proefstrooken,  ook  de  beschadigde,  lieten 
zich,  zonder  te  breken,  doorbuigen  tot  a  —  3  a  "i>yz  d. 

De  duur  der  proef  wisselde  af  van  60  tot  90  sec.  en  was  gemiddeld 
70  sec,  de  gemiddelde  temperatuur  bij  den  laatsten  hamerslag  was  — 55°. 

De  derde  reeks  omvatte  7  strooken,  waarvan  3  onbeschadigd,  3  be- 
schadigd (als  boven)  en  een  doorboord  (als  boven).  Beschadigde  en 
onbeschadigde  staven  lieten  zich  doorbuigen,  zonder  te  breken,  tot 
a  —  3  a  2>XA  d. 

De  duur  der  proef  bedroeg  60  tot  120  sec,  gemiddeld  80  sec;  de 
gemiddelde  temperatuur  bij  den  laatsten  hamerslag  was  — 44°. 

De  vierde  reeks  omvatte  11  strooken,  waarvan  6  onbeschadigd  en 
5  beschadigd  (als  boven).  Van  deze  11  strooken  diende  er  een  om  de 
vermoedelijke  oorspronkelijke  temperatuur  in  de  fluweelen  omhulling 
te  bepalen,  zooals  boven  omschreven.  Alle  11  strooken  lieten  zich  door- 
buigen, zonder  te  breken,  tot  a  rr  3  a  3'4  d.  De  duur  der  proef 
wisselde  af  van  60  tot  150  sec,  en  was  gemiddeld  105  sec;  de  gemid- 
delde temperatuur  der  10  strooken  bij  den  laatsten  hamerslag  bedroeg 
—58°. 

Om  na  te  gaan,  of  er  nog  andere  verschijnselen  zouden  zijn  waar 
te  nemen,  wanneer  men  de  proefstrooken  zeer  lang  in  den  vrieszak 
liet,  werden  later  nog  6  proefstaven  —  met  eenige  stalen  cylinders 
voor  een  calorimeterproef,  te  zamen  met  een  wijngeest-thermometer  — 
ingepakt. 

De  afkoeling  door  koolzuur  bleef  4  uren  inwerken  op 
het  eerst  uitgenomen  stuk  en  5  uren  op  het  laatst  uitge- 
nomen stuk. 
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De  wijngeestthermometer  wees  aan  na  '/4  uur  —  50°,  na  lA  uur 
— 70°,  na  1  uur  — 75°  tot  — 88°,  al  naarmate  men  hem  in  de  koolzuur- 
sneeuw  weggroef  of  niet.  Twee  calorimeterproeven  gaven  aan  — 66°  én 
— 73°.  Twee  proefstukken  liet  men  na  het  uithalen  uit  den  zak  rustig 
aan  de  lucht  blootgesteld,  en  er  bleek,  dat  bij  het  eene  83/4  minuut, 
bij  het  andere  8  minuten  noodig  waren,  vóór  dat  het  kwik  er  in  vloei- 
baar werd.  Volgens  vroegere  proeven,  die  aangetoond  hadden,  dat  de 
verwarming  4°  per  minuut  bedroeg,  zou  dus  in  beide  gevallen  de 
oorspronkelijke  temperatuur  in  den  vrieszak  zijn  geweest  resp.  —75° 
en  —72°. 

De  4  overige  proefstukken  werden  onder  den  hamer  samen  geslagen, 
tot  a  —  3  a  S}4  d,  zonder  te  breken.  Daarbij  bleef  het  kwik  nog 
bevroren  tot  na  verloop  van  2'/4,  1J4,  2'/i  en  2  minuten,  zoodat  de 
temperatuur  bij  den  laatsten  hamerslag  geweest  is  resp.  —49°,  —46° 
—49°  en  —48°. 

Al  deze  proeven  leggen  een  gunstig  getuigenis  af  van  de  hoedanigheid 
van  het  onderzochte  THOMAS-smeltijzer.  (1) 

Zij  doen  tevens  zien,  dat  er  voor  bruggen,  uit  goed  smeltijzer  gebouwd, 
geen  reden  bestaat  om  in  het  koude  jaargetijde  langzamer  te  worden 
bereden  dan  gewoonlijk.  Feitelijk  —  aldus  merkt  de  heer  Mehrtens 
op  —  doet  men  dit  ook  niet  bij  spoorstaven  uit  smeltmetaal,  niet- 
tegenstaande het  materiaal  waaruit  deze  bestaan,  gewoonlijk  wat 
gelijkmatigheid  en  taaiheid  betreft,  achterstaat  bij  het  smeltmetaal  dat 
voor  bruggenbouw  wordt  gebezigd.  En  toch  ligt  het  gevaar  voor 
een  railbreuk  bij  groote  koude,  vooral  bij  plotselinge  temperatuurs- 
verandering, meer  voor  de  hand  dan  de  breuk  van  een  bruggendeel 
onder  soortgelijke  omstandigheden. 

Nemen  de  proeven  te  «Rothe  Erde»  genomen,  de  overmatige  vrees, 
welke  door  die  van  Prof.  Steiner  mocht  zijn  ontstaan,  weder  weg, 
welke  laatste  proeven  bovendien  uitsluitend  met  zeer  lage  in  werkelijk- 
heid niet  voorkomende  temperaturen  plaats  hadden,  van  den  anderen 
kant  komt  voortzetting  der  proeven  op  verschillende  soorten  van  smeed- 
ijzer en  smeltijzer  van  zeer  groot  belang  voor.  vooral  wanneer  daarbij  — 
meer  dan  bij  de  beschreven  proeven  schijnt  gedaan  te  zijn  —  op  de 
chemische  samenstelling  van  het  materiaal  en  den  invloed  daarvan 
wordt  gelet.  Ss. 


(1)  Dat  het  THOMAS-smeltijzer  van  den  «Aachener  Hütten  Aktien- 
Verein»  te'  Rothe-Erde  uitstekend  is,  kan  ook  blijken  uit  de  vele  proeven, 
die  daarmede  jarenlang  door  de  spoorwegdirectie  te  Bromberg  genomen 
zijn  bij  den  bouw  der  nieuwe  spoorwegbruggen  over  de  Weichsel  te 
Dirschau  en  Marienburg,  waar  MARTiN-ijzer  voor  een  gedeelte  werd 
toegepast.  De  uitkomsten  van  1706  vergelijkende  proeven  tusschen  het 
Siemens-Martin-  en  het  THOMAS-ijzer  waren  voor  dit  laatste  zóó  gun- 
stig, dat  bij  den  bovenbouw  der  nieuwe  groote  brug  over  de 'Weichsel 
te  Fordon,  het  basische  convertor- ijzer  naast  het  MARTiN-ijzer  werd 
toegelaten. 

Merkwaardig  is.  dat  de  aanbesteding  der  brug  op  19  Sept.  1891  er 
toe  heeft  geleid,  dat  een  deel  dezer  brug  uit  Martin-  en  een  ander 
uit  THOMAS-ijzer  zal  worden  gebouwd.  Het  eerste  perceel,  omvattende 
de  5  rivieroverspanningen  (ongeveer  4500  ton)  werd  toegewezen  aan 
de  Gutehoffnungs-Hütte  te  überhausen.  die  als  materiaal  koos  het 
basisch  MARTiN-ijzer  van  eigen  labricaat ;  het  2e  perceel,  13  over- 
spanningen (ongeveer  5500  ton),  werd  toegewezen  aan  de  firma  Harkort 
te  Duisburg,  die  THOMAS-ijzer  zal  bezigen,  hoofdzakelijk  te  leveren  dooi- 
de Aachëner  Hütten  Aktien- Verein  te  Rothè-Erde.  De  boven  behandelde 
proeven  doen  zien,  dat  deze  laatste  keuze  in  geen  enkel  opzicht  te 
betreuren  valt.  Ss. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,  November  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oven.) 

Het  Noord-Oostzeekanaal. 

De  eerste  twee  nummers  van  Tome  XX  bevatten  eene  korte  beschrij- 
ving der  werken  van  het  kanaal  dat  Noordzee  en  Oostzee  moet  ver- 
binden. Dit  kanaal  loopt  van  Holtenau  aan  de  golf  van  Kiel  naar 
Brunsbüttel  aan  den  mond  der  Elbe,  en  zal  aan  beide  einden  voorzien 
worden  van  twee  naast  elkander  gelegen  sluizen,  wier  deuren  eerst 
geopend  of  gesloten  zullen  worden,  wanneer  het  verschil  van  binnen- 
en  buitenwater  meer  wordt  dan  0.50  M. 

De  krommingen  van  het  98  K.M.  lange  kanaal  zijn  zooveel  mogelijk 
beschreven  met  stralen  van  3000  M.,  terwijl  de  kleinste  straal  welke 
genomen  is  1000  M.  bedraagt.  Waar  twee  krommingen  aaneensluiten 
heeft  men  er  steeds  een  recht  gedeelte  tusschen  gevoegd  van  eene 
minimum  lengte  van  253.5  M.,  dat  is  2  maal  de  lengte  van  het  grootste 
verwachte  schip. 

De  waterstand  van  het  kanaal  komt  ongeveer  overeen  met  den  mid- 
delbaren stand  der  Oostzee,  zoodat  de  sluisdeuren  bij  Holtenau  meestal 
geopend  kunnen  blijven.  Aan  de  Noordzee-zijde  echter  zullen  de  sluizen 
slechts  3  a  4  uren  per  dag  open  kunnen  staan. 

Het  natte  profiel  van  het  kanaal  is  gelijk  genomen  aan  6_maal  het 
ingedompelde  dwarsprofiel  van  het  grootste  schip,  terwijl  de  bodem- 
breedte 22  M.  en  de  breedte  op  den  waterspiegel  minstens  58  M.  be- 
draagt, bij  eene  diepte  van  8.5  a  9  M.  In  krommingen  met  stralen 
kleiner  dan  2500  M.  beschreven,  is  het  dwarsprofiel  verbreed  met  een 

stuk  bepaald  uit  de  formule  26  •  zoodat  bij  1000  M.  straal 


de  verbreeding  16  M.  bedraagt.  Op  onderlinge  afstanden  van  ruim  12 
K.M.  zijn  wijkplaatsen  van  450  M.  lengte  gemaakt,  waar  de  bodem - 
breedte  tot  60  M.  verhoogd  is. 

De  belangrijkste  kunstwerken  zijn  de  sluizen  aan  de  uiteinden,  de 
verbinding  met  het  beneden-Eiderkanaal,  5  draaibruggen  élk  met  36  M. 
doorvaartwijdte,  één  vaste  brug  van  42  M.  doorvaarthoogte  en  16  ponten, 
waarvan  de  voornaamste  met  stoom  bewogen  worden. 

Eene  der  grootste  moeilijkheden  bij  het  graven  van  het  kanaal  is 
geweest  de  vastlegging  der  taluds  in  de  veenstreken,  waar  de  grond 
zoo  weinig  weerstand  biedt,  dat  elke  uitgraving  wederom  van  zelve 
gevuld  wordt  door  toevloeiing  van  aanliggende  gronden. 

Op  sommige  gedeelten  is  men  er  daarom  toe  overgegaan  doorgaande 
zanddijken  op  te  werpen  aan  weerszijden  der  toekomstige  ingraving. 
Door  boringen  werd  de  vorm  dezer  zandmassa's  nagegaan  en  gevonden 
dat  zij  door  de  geheele  veenlaag  heendringende,  de  daaronder  aan- 
wezige kleilaag  gedeeltelijk  samenpersten  en,  met  steilere  hellingen,  onge- 
veer de  gedaante  verkregen  van  zandophoogingen  voor  spoorwegdijken. 

Verschillende  teekeningen  van  grond-  en  kunstwerken  lichten  de 
beschrijving  toe. 


Vervaardiging  van  onafgebroken  ijzeren  en  stalen  platen, 
procédé  Bessemer. 

In  het  Iron  and  steel  Inslitute  heeft  sir  Henry  Bessemer  eene 
mededeeling  gedaan  over  het  verkrijgen  van  plaatijzer  in  onafgebroken 
bladen,  uitgaande  van  het  vloeibare  metaal,  welke  mededeeling  door  «Le 
Génie  Civil»  in  het  nummer  van  7'November  in  zijn  geheel  is  overge- 
nomen. 

De  spreker  vergeleek  zijn  procédé  met  de  fabricage  van  -papier  sans 
fin,  waar  een  blad  papier  van  1600  M.  lengte  en  voor  alle  doeleinden 
bruikbaar  op  een  trommel  gerold  wordt.  Reeds  in  1846  nam  hij  octrooi 
voor  de  vervaardiging  op  dergelijke  wijze  van  onafgebroken  bladen  tin 
en  lood,  uitgaande  van  het  gesmolten  metaal. 

In  datzelfde  jaar  begon  hij  eene  serie  proeven  omtrent  de  vervaar- 
diging van  glazen  platen,  direct  uit  gesmolten  glas ;  doch  de  groote 
snelheid  waarmede  een  dun  blad  glas  van  den  weeken  en  buigzamen 
toestand  overgaat  in  een  uiterst  breekbaren  vorm  legde  deze  fabricage 
groote  bezwaren  in  den  weg,  die  met  de  voortbrengingssnelheid  toe- 
namen. 

In  Augustus  1856  maakte  Bessemer  voor  het  eerst  bekend  dat  het 
hem  gelukt  was,  ijzeren  platen  direct  uit  het  vloeibare  metaal  te  ver- 
vaardigen. Ofschoon  algemeen  aan  het  succes  zijner  uitvinding  getwij- 
feld werd,  vroeg  hij  er  direct  octrooi  voor,  en  bracht  verschillende  ver- 
beteringen in  zijne  methode  aan. 

De  tegenwoordig  door  Bessemer  gebruikte  inrichting  bestaat  (zie  de 
figuur)  uit  twee  holle  cylindrische  trommels,  L  en  M,  draaibaar  om 
doorgaande  stalen  assen  AT  en  iVj  en  gevuld  met  koud  water  dat  dooi- 
de assen  aangevoerd  wordt.  De  as  van  een  dezer  cylinders  (Af)  rust  in 
vaste  tappen  terwijl  die  van  den  anderen  (L)  in  tappen  steunt  welke 
door  eene  kleine  hydraulische  pers  A'  heen  en  weer  bewogen  kunnen 
worden. 


De  cylinders  hebben  90  tot  120  cM.  diameter  en  zijn  slechts  aan 
een  kant  voorzien  van  opstaande  randen  om  het  vloeibare  metaal  tegen 
te  houden. 

Ten  einde  eene  geregelde  toevloeiing  te  verkrijgen  is  boven  de  cy- 
linders een  ijzeren  ontvanger  P  aangebracht,  inwendig  met  vuurvaste 
klei  bekleed,  en  waarvan  de  bodem  met  12  tot  20  gaatjes  van  6  mM. 
doorboord  is.  Vóór  het  gebruik  moet  deze  ontvanger  tot  roodgloeihitte 
verwarmd  worden  om  het  verstoppen  der  openingen  te  voorkomen. 

Op  rails,  die  dwars  over  de  beide  cylinders  heengaan,  wordt  nu  het 
gesmolten  metaal  aangebracht  in  wagentjes  R  welke  een  of  meer  uit- 
stroomingsopeningen  bevatten,  waardoor  de  vulling  van  den  ontvanger 
kan  worden  geregeld.  Uit  den  ontvanger  stroomt  het  vloeibare  metaal 
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niet  direct  op  de  cylinders,  maar  in  een  soort  trechter  gevormd  door 
de  stolling  van  een  dun  laagje  metaal  tegen  de  koude  cylinder-opper- 
vlakte. 

Het  metaalblad  dat  onder  tusschen  de  cylinders  uitkomt  wordt 
opgevangen  door  gebogen  geleidingsvlakken  S,  om,  na  door  nog  twee  stel 
massieve  cylinders  V  en  W  gegaan  te  zijn,  op  een  horizontaal  vlak  te 
komen. 

De  dikte  die  de  platen  kunnen  verkrijgen  is  afhankelijk  van  de  af- 
metingen der  cylinders.  Gebruikt  men  trommels  van  3  M.  of  3.60  M. 
in  diameter,  dan  zal  het  waarschijnlijk  mogelijk  zijn  platen  van  10  en 
meer  raM.  dikte  te  vervaardigen.  De  ruimte  tusschen  twee  cylinders 
van  genoemde  afmetingen  zou  een  soort  van  zak  vormen  met  bijna 
evenwijdige  wanden  en  20  a  25  cM.  hoogte. 

Wanneer  men  op  deze  wijze  een  stalen  plaat  vervaardigde  van  2.5 
mM.  dikte,  zou  gevreesd  kunnen  worden  dat  deze  niet  denzelfden  samen- 
hang zou  bezitten  als  de  platen  verkregen  door  de  veelvuldige  wal- 
singen, vereischt  door  het  tegenwoordige  procédé.  De  vormingsvoor- 
waarden  zijn  echter  geheel  verschillend.  Het  gesmolten  staal  is  eene 
kristallijne  zelfstandigheid,  die  zich  ten  opzichte  van  de  afmetingen  der 
kristallen  met  betrekking  tot  de  massa  en  den  tijd  voor  de  vorming 
gebezigd  als  alle  dergelijke  lichamen  gedraagt.  Hoe  langer  de  tijd  en 
hoe  grooter  de  massa,  hoe  grooter  ook  de  kristallen  zullen  wezen,  hoe 
meer  bepaald  de  klovingsvlakken  zijn  en  hoe  geringer  de  cohesie  is. 
Een  gegoten  staaf  met  zijden  van  25  cM.  in  den  oven  geplaatst  kan  hare 
kristallisatie  gedurende  2  a  3  uren  voortzetten  en  een  structuur  van 
groote  kristallen  vormen.  Wordt  echter  het  vloeibare  staal  volgens  het 
voorgestelde  procédé  tot  bladen  gevormd,  dan  heeft  men  in  plaats  van 
de  25  cM.  dikke  staaf  een  blad  welks  dikte  400  maal  geringer  is,  ter- 
wijl de  tijd,  in  plaats  van  2  of  3  uren,  bij  cylinders  van  1.20  M.  en 
4  omwentelingen  per  minuut  tot  een  halve  seconde  teruggebracht 
wordt. 

De  kristallen  zullen  onder  zulke  omstandigheden  microscopisch  klein 
zijn,  zoodat  het  gevormde  lichaam  volkomen  homogeen  kan  wezen. 


KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Dakbedekking  uit  waterdicht  linnen. 

Eene  eigenaardige  dakbedekking  wordt  door  de  firma  Weber-Falcken- 
berg  te  Keulen  en  te  Weenen  sedert  een  12-tal  jaren  in  den  handel 
gebracht.  Zij  bestaat  in  waterdicht  en  brandvrij  gemaakt  linnen  en 
munt  uit  door  zeer  groote  lichtheid  en  gemakkelijkheid  in  het  gebruik. 
De  wat  hooge  prijs  stond  in  den  beginne  eene  uitgebreide  toepassing 
in  den  weg,  maar  de  vele  voordeelen,  die  vooral  ook  in  de  zeer  geringe 
onderhoudskosten  gelegen  zijn,  wegen  tegen  dit  bezwaar  op. 

De  linnen  stof  wordt  geleverd  in  alle  gewenschte  kleuren  en  in 
lengten  tot  60  meter,  in  breedten  tot  1.80  M.  De  gewone  soort  is 
heldergrauw  ;  de  normale  lengte  is  30  tot  40  M.,  de  normale  breedten  zijn 


Fig.  1. 


Het  waterdichte  brandvrije  linnen  kan  gebruikt  worden  voor  defini- 
tieve dakbedekking  van  woonhuizen,  stallen,  remises,  schuren  enz.,  tot 
overdekking  van  Monier-  en  RABiTz-daken,  zoomede  als  onderlaag  voor 
leibedekking  en,  aan  de  binnenzijde  aangebracht,  tot  dichting  van 
voorhandene  lei-  en  pannendaken,  of  als  onderlaag  voor  gegolfd  ijzeren 
daken,  om  het  doordruppelen  te  voorkomen.  Verder  als  bedekking  voor 
tijdelijke  gebouwen,  bepaaldelijk  tentoonstellingsgebouwen,  hooimijten, 
barakken,  loodsen,  enz.  alsmede  als  gevel  bedekking,  inwendige  wand- 
bekleeding  tot  bescherming  van  houtconstructies  tegen  dampen  (in 
wasscherijen  en  brouwerijen),  als  vloerbekleeding,  enz.  enz. 

Voor  definitieve  gebouwen  is  de  in  fig.  1  voorgestelde  dakbedekking 
de  beste.  De  helling  kan  1  : 20  bedragen.  De  banen  d  worden  dan  ge- 
legd op  de  planken  beschieting  h.  a  is  de  tegen  een  muur  sluitende 
dichting;  b  zijn  driehoekige  roeflatten,  waarover  de  strooken  c  zijn  gevou- 
wen en  gespijkerd,  e  is  de  afsluiting  aan  de  gevelzijde,  ƒ  de  overdekking 
aan  de  nok.  De  bevestiging  van  de  langseinden  der  banen  geschiedt  op 
de  driehoekige  latten,  door  vastspijkering  in  afstanden  van  cc.  40  cM. 
met  draadnagels  van  minstens  78  mM.  lengte.  De  banen  worden  met 
de  sterker  geprepareerde  zijde  (glanszijde)  naar  onderen  dus  op  de 
beschieting  gelegd,  en  wel  met  een  speelruimte  van  cc.  1  y,  cM  ,  waar- 
door ieder  later  aanspannen  van  de  stof  overbodig  wordt.  De  dichting 
op  de  driehoekige  roeflatten  geschiedt  door  de  cc.  11  cM.  breede  strooken 
c.  Deze  worden,  evenals  de  te  overdekken  deelen,  vooraf  bestreken  met 
eene  bepaalde  kleefstof,  zoodat  zij  na  de  vastspijkering  vastkleven.  De 
spijkering  geschiedt  met  gladde  verzinkte  nagels  van  28  mM.  lengte 
met  breede  sterke  koppen,  op  afstanden  van  3  cM.  uit  elkander  in  de  drie- 
hoekige latten  cc.  1  cM.  boven  den  rand  der  strooken  geslagen.  De  strooken 
worden  aan  het  ondereinde  omgevouwen  en  vastgespijkerd.  Na  volledige 
afdekking  wordt  de  geheele  dakvlakte  met  een  volkomen  weêrbesten- 
dige  massa  bestreken.  Deze  kost  1.15  mark  per  kilogram,  terwijl  men 
per  kilogram  8  tot  10  M1.  kan  bestrijken.  Daar  de  reeds  dubbel  ge- 
prepareerde zijde  van  het  linnen  naar  onderen  ligt  en  dus  van  het 
weder  niet  te  lijden  heeft,  wordt  door  deze  bestrijking  een  tweede 
dichting  gevormd,  zoodat  zelfs  wanneer  de  waterdichte  massa  aan  de 
buitenzijde  begint;  te  verminderen,  geen  doorregenen  plaats  heeft.  Een 
om  de  5  a  6  jaren  herhaalde  bestrijking,  maakt  de  dakbedekking  weder 
zoo  goed  als  nieuw. 

Ook  zonder  houten  dakbeschot  kan  de  bedekking  met  driehoekige 
roeflatten  worden  toegepast  (fig.  2) ;  maar  dan  moeten  op  de  sparren  op 
afstanden  van  cc.  30  cM.  evenwijdig  aan  de  goot  loopende  latten  worden 
aangebracht,  waarop  dan  de  driehoekige  roeflatten  worden  bevestigd. 
Ter  vervanging  van  ondichte  pannen  daken  is  deze  inrichting  het  ge- 
makkelijkst aan  te  brengen. 

Volkomen  gladde  bedekking  kan  öf  in  verticalen  öf  in  horizontalen 
zin  gebeuren.  Ook  hier  kan  een  planken  beschieting  worden  aange- 
bracht of  ontbeerd. 

De  bedekking  in  de  lengterichting  eischt  een  volkomen  drooge  be- 
schieting (indien  zij  wordt  gebezigd)  en  een  dakhelling  van  minstens  1  :8. 

Fig.  5. 

Fig.  3. 


^  mwm 

Fig.  6. 


Fig.  4. 


Fig.  2. 


1.00  M.,  1.10  M.  en  1.20  M.  De  stof  is  lucht-  en  waterdicht  en  blijft 
steeds  buigzaam  en  elastisch.  Daarbij  is  zij  volkomen  weérbestendig  en 
zeer  sterk,  zoodat  zij  de  sterkste  stormen  weerstaat;  een  bewijs  daar- 
voor is  het  gebruik  ter  bekleeding  van  commando-bruggen  op  zeesche- 
pen. Ook  is  de  stof  ongevoelig  voor  vonken  en  vlam. 

Per  vierk.  meter  bedraagt  de  prijs  voor  zwart,  bruin  en  rood  1.60 
mark,  heldergrauw  en  leigrauw  1.65  mark,  echt  groen  en  wit  1.75 
mark,  goud-,  zilver-  of  koperkleurig  3.50  mark. 


De  aanleg  (fig.  3)  is  uiterst  eenvoudig;  de  banen  worden  evenwijdig 
aan  de  gootlijst  gelegd,  en  6  a  8  cM.  over  elkander  gespijkerd.  De  op 
elkander  komende  deelen  worden  vooraf  met  de  kleefmassa  bestreken, 
terwijl  de  spijkering  geschiedt  met  afstanden  van  cc.  3  cM. 

Gebruikt  men  geene  beschieting,  dan  worden  cc.  15  cM.  breede  latten 
aRngebracht,  op  afstanden  gelijk  aan  de  breedte  der  banen,  verminderd 
met  8  cM.  overdekking  (fig.  4).  Het  midden  der  banen  wordt  dan 
gesteund  door  een  of  twee  latten.  De  sparren  kunnen  bij  deze  afdek- 
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king  ook  uit  rondhout  bestaan  en  tot  1.50  M.  uit  elkander  liggen. 
Deze  inrichting  is  uiterst  geschikt  voor  tentoonstellingsgebouwen,  enz, 
omdat  de  banen  later  gemakkelijk  afgenomen  en  opnieuw  gebruikt 
kunnen  worden. 

Ook  bij  het  leggen  der  banen  in  de  richting  van  de  dakhelling,  die 
zeer  gering  kan  zijn,  kan  het  dakbeschot  vervallen,  (fig.  5).  De  banen 
loopen  dan  van  gootlijst  tot  gootlijst  over  de  nok  heen  en  worden 
onmiddellijk  op  de  sparren  gespijkerd  met  een  overdekking  van  cc.  5 
cM.  Bij  grootere  sparafstanden  moet  men  om  het  doorzakken  van  het 
linnen  te  voorkomen,  evenwijdige  tusschenlatten  leggen,  die  bij 
grootere  spanwijdte  ondersteund  moeten  worden,  (fig.  6.) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


26  Febr.  1892. 

29  è 
1  Maart  „ 


Barometer- 
stand in 
mM. 


Wind- 
richting 


764.8 
765.2 

757.2 
757.7 
764.5 


Stil. 
Stil. 

Stil. 
O.N.O. 
O. 


Windkracht,  Tempera-  Gevallen, 
volgens  de  tuur,  graden  |  regen  in' 
]n-d.  sch.         Celsius     !  mM. 


Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -4-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

27  Febr. 

40.35 

13.32 

10.83 

10.71 

11.24 

44.20 

13.18 

9.20 

23 

n 

40.32 

13.25 

10.78 

10.66 

11.18 

44.12 

13.12 

9.06 

29 

n 

40.31 

13.20 

10.72 

10.61 

11.14 

43.98 

12.94 

8.94 

1 

Maart 

40.22 

13.16 

10.69 

10.57 

11.10 

43.82 

12.65 

8.73 

2 

Tl 

40.14 

13.07 

10.62 

10.51 

11.05 

43.75 

12.34 

8.4-2 

3 

40.11 

12.98 

10.55 

10.42 

10.95 

43.62 

12.09 

8.15 

4 

n 

39.98 

12.94 

10.50 

10.37 

10.91 

43.58 

11.98 

8.01 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.  ibrug. 
p.s.  1 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   starjd  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


Werking  der  Overlaten. 

1  Mrt.  De  Baardwijksche  Overlaat  begon  heden  7  u.  n  m.  te  werken. 

2  „   Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  6  cM. 

3  v      ,  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  4  cM. 

4  „      „  Baardwijksche  Overlaat  werkt  6  uur  v.m.  met  2  cM. 


BINNEN-  EN  BU1TENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Na  eene  kortstondige  ziekte  is  te  Utrecht  op  betrekkelijk 
jeugdigen  leeftijd  overleden  |Mr.  S.  P.  .1.  A.  van  HoogstkatknJ 
vroeger  secretaris  der  Nederlandsche  Rhijnspoorweg-iYlaatschappij 
aldaar,  welke  betrekking  vele  jaren  door  hem  is  waargenomen. 

Door  het  hoofdbestuur  der  schippersvereniging  Schuttevaêr  is  een 
adres  verzonden  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  met  het 
verzoek  dat  maatregelen  genomen  mogen  worden,  opdat  bij  de  ver- 
nieuwing der  spoorwegbrug  over  de  Gouwe  bij  Gouda,  de  scheepvaart 
door  die  brug  gedurende  dien  tijd  niet  gesloten  worde,  zooals  reeds  is 
aangekondigd.  Daar  meer  dan  1000  schepen  per  week  aldaar  passeeren, 
zou  de  schade  en  het  ongerief  voor  de  schipperij  van  niet  geringe 
beteekenis  zijn. 

De  klacht  der  schippersvereeniging  is  zeer  zeker  gegrond.  Bij  aan- 
kondiging in  de  couranten,  ingevolge  besluit  van  Gedep.  Staten  van 
Zuid-Holland  dd.  12/18  Jan.  jl.,  is  door  den  Directeur-Generaal  der 
Staatsspoorwegen  bekend  gemaakt,  dat  de  brug  voor  de  scheepvaart 
zal  worden  gesloten  van  1  Mei  tot  15  Juni  1892,  dus  gedurende  634 


week.  Dit  brengt,  vooral  nu  ook  het  Merwedekanaal  niet  in  gebruik 
genomen  kan  worden,  aan  de  zeer  drukke  scheepvaart  en  vooral  aan 
de  geregelde  stoomvaartdiensten  een  zeer  belangrijke  schade  toe. 

Wij  kunnen  niet  beoordeelen  of  de  geheele  sluiting  had  kunnen 
worden  vermeden.  Aan  een  verlegging  der  baan  en  het  bonwen  van 
een  hulpbrug  zijn  bij  het  zoo  slappe  terrein  groote  bezwaren  en  kosten 
verbonden.  Maar  ook  schijnt  de  herstelling  dringend  noodig  te  zijn ;  de  be- 
staande brug  verkeert  in  zeer  slechten  toestand.  Vermoedelijk  zal  dus 
bij  de  herstelling  tewerk  gegaan  worden  als  bij  die  van  de  draaibrug 
bij  den  Omval  hij  Amsterdam,  en  de  brug  teikens  over  de  helft  dei- 
breedte  worden  vernieuwd.  Een  termijn  van  &]4  week  is  daarvoor 
zeker  noodzakelijk ;  maar  tevens  eene  sluiting  der  scheepvaart  onver- 
mijdelijk. 

Twee  vragen  doen  zich  echter  voor,  en  wel  in  de  eerste  plaats, 
waarom  men  de  herstelling  juist  doet  plaats  vinden  in  een  maand 
waar  drukke  scheepvaart  te  wachten  is,  en  in  de  tweede  en  voor- 
naamste plaats,  hoe  het  mogelijk  was,  dat  de  brug  in  zoodanigen  toe- 
stand kon  geraken,  dat  geheele  vernieuwing  spoedeischend  werd,  zonder 
dat  dit  tijdig  werd  opgemerkt  en  zooveel  mogelijk  hersteld. 


Drentsch— Friescbe  Locaalspoorweg. 

Door  het  onlangs  gevormde  uitvoerend  comité  voor  den  Drentsch  — 
Frieschen  Locaalspoorweg  (Meppel  —Buitenpost)  is  eene  circulaire  ver- 
spreid, waarbij  de  inschrijving  wordt  opengesteld  in  eene  voorloopige 
leening  van  f  6000  in  aandeelen  op  naam,  ieder  groot  f100,  splitsbaar 
in  onderaandeelen  van  f  25.  Die  gelden  wenscht  het  comité  te  doen 
dienen  om  door  den  ingenieur  A.  J.  Krteger  te  Amersfoort  den  ver- 
langden spoorweg  te  doen  opnemen,  in  kaart  brengen  enz.  De  totale 
kosten  van  aanleg  zijn  door  dien  ingenieur  voorloopig  begroot  op 
f  2,600,000.  De  bewijzen  van  deelneming  in  de  voorloopige  leening 
zullen  worden  beschouwd  als  betaling  op  rekening  van  aandeelen  ad 
f  1000  in  het  maatschappelijk  kapitaal  der  op  te  richten  Drentsch — 
Friesche  Locaal-Spoorwegmaatschappij. 


Eene  belangrijke  beslissing  is,  aldus  melden  de  bladen,  voor  de 
bureel-ambtenaren  van  den  Rijkswaterstaat  genomen.  Werden  zij  in  het 
voorgaande  jaar  in  eene  vaste  betrekking  gebracht,  thans  is  beslist 
dat  de  vroegere  dienstjaren  voor  hun  pensioen  zullen  meetellen. 

Ook  aan  de  opzichtei's  van  den  Waterstaat  zal,  naar  men  verneemt, 
eene  kleine  bijdrage  worden  gegeven  voor  het  houden  van  hun  kantoor 
aan  huis.  Vooral  voor  hen,  die  in  groote  steden  wonen,  waar  de  huur 
der  huizen  tamelijk  hoog  is,  is  eene  kleine  tegemoetkoming  billijk,  daar 
zij  een  vertrek  moeten  hebben  om  hunne  werkzaamheden  te  verrichten 
en  hun  archief  te  bergen,  welk  vertrek  's  winters  verwarmd  en  verlicht 
moet  worden,  wat  tot  dusver  op  hunne  kosten  geschiedde. 

Of  dit  bericht  in  allen  deele  juist  is  en  eene  definitieve  regeling  in 
deze  reeds  is  getroffen,  valt  nog  te  betwijfelen,  maar  dat  een  beslissing 
in  gemelden  geest  wenschelijk  voorkomt,  erkennen  wij.  Waar  de  Minister 
van  Waterstaat  0.  a.  in  de  Staten-Generaal  toezegging  deed  de  zaak  van 
de  vroegere  dienstjaren  te  overwegen,  zal  dan  ook  vermoedelijk  eene 
gunstige  beslissing  niet  uitblijven. 


De  Zuid-Afrikaansche   en   Internationale  Tentoonstelling,   welke  in 

Sept.  a.s.  te  Kimberley  zal  geopend  worden,  (zie  ook  blz.  82)  belooft 
zeer  belangrijk  te  zullen  worden.  Het  presidentschap  is  aanvaard  door 
Sir  Henrv  Brougham  Loch,  Gouverneur  van  de  Kaapkolonie,  het  vice- 
presidentschap  door  den  heer  Cecil  John  Rhodes,  eerste  Minister  van 
de  Kaapkolonie.  Behalve  een  comité  te  Kimberley  is  een  comité  te 
Londen  werkzaam.  Als  directeur  (Manager)  is  benoemd  de  heer  Lewis 
Atkinson  te  Londen,  als  koloniaal  vertegenwoordiger  de  heer  T.  W. 
Goodwin,  ex-mayor  van  Kimberley,  als  secretaris  de  heer  Alem. 
Ramsey  te  Kimberley  (1). 

Te  Kimberley  is  een  garantiefonds  gevormd,  dat  het  bedrag  van 
17,000  P.  St.  heeft  overschreden. 

De  tentoonstelling  is  verdeeld  in  5  groepen  :  A.  Ruwe  grondstoffen- 
B.  Bewerkte  stoffen;  C.  Werktuigen;  D.  Natuurlijke  historie  en  weten 
schap ;  E.  Schoone  kunsten. 

De  derde  groep:  Werktuigen,  omvat: 

1°.  Machines  voor  het  mijnwezen  :  pompen,  hijschwerktuigen,  venti- 
latiemachines,  machines  voor  het  samenpersen  van  lucht,  rotsboor-  en 
rotsbreekmachines,  wasch-  en  concentreerinrichtingen. 

2°.  Machines  voor  de  industrie :  wolwasch-,  weef-  en  spinwerktuigen, 
machines  voor  houtbewerking,  steenfabricatie,  voor  het  vervaardigen 
van  kleederen,  biscuits,  kaarsen,  zeep,  smeermiddelen ;  machines  voor 
de  suiker-,  koffij-  en  tabaksindustrie. 

3°.  Machines  voor  het  kloven  en  polijsten  van  diamanten. 

4°.  Electrische  machines :  machines  voor  electrisch  licht  en  over- 
brenging van  kracht ;  telegraphen,  telephonen,  schellen  en  signalen, 
electro-metallurgie  medische  batterijen. 

5°.  Wetenschappelijke  instrumenten:  sterrekundige-,  teeken-,  meet-, 
chirurgische-  en  ingenieurs  instrumenten. 

6°.  Landbouw-  en  huishoudelijke  werktuigen :  machines  voor  het 
bewerken  en  ploegen  van  grond,  voor  het  oogsten  en  dorschen  van 
granen,  voor  het  malen  en  reinigen  van  granen,  machines  voor  boerde- 
rijen, voor  het  inmaken  van  vruchten,  voor  het  maken  van  wijn,  broed- 
inrichtingen,  wijnperskuipen,  huishoudelijke  werktuigen,  brand- 
bluschmiddelen. 


(1)  Agent  voor  Nederland  is  de  heer  Léon  de  Raay,  Lepelstraat  72 
te  Amsterdam. 
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7°.  Transportwerktuigen:  mechanische  trekmiddelen,  spoorwegen, 
tramwagens,  schepen  en  booten. 

Ten  behoeve  van  de  werkzaamheden  tot  voorbereiding  eener  even- 
tueele  exploitatie  door  den  Staat  van  de  Ombilien  kolenvelden  werd  in 
de  eerste  helft  van  1891  de  ingenieur  1ste  kl.  van  de  mijnen  W.  Godefroy 
ter  beschikking  gesteld  van  den  chef  van  den  dienst  der  Staatspoorwegen 
ter  Sumatra's  Westkust. 

Die  ingenieur  kwam  den  25n  Mei  1891  te  Sawah  Loento,  van  waaruit 
een  begin  werd  gemaakt  met  het  meer  gedetailleerde  onderzoek  van 
het  gedeelte  van  het  kolen-terrein  tusschen  deze  plaats  en  de  Soengei 
Doerian.  Op  grond  van  de  gedane  onderzoekingen  bleek  het  hoogstge- 
legen gedeelte  van  dit  veld,  zich  uitstrekkende  van  omstreeks  de  Loera 
Waringin  tot  aan  de  Soengei  Doerian  over  een  lengte  van  ca.  1900  meter, 
het  meest  geschikt  om  het  eerst  in  exploitatie  te  komen.  Het  bevat 
boven  de  tot  de  ontginning  daarvan  aan  te  leggen  groote  transport- 
galerij, naar  berekening  van  gemelden  mijningenieur,  ly2  millioen  kub. 
meter  kolen  met  een  geraamde  opbrengst  van  ca.  6  millioen  ton.  Van 
den  mond  dier  galerij  naar  den  spoorweg  zouden  de  kolen  dan  nog 
over  ongeveer  1200  meter  getransporteerd  moeten  worden,  waarbij  men 
echter  over  een  verval  van  ca.  100  meter  heeft  te  beschikken,  wat  de 
aanwending  van  dierlijke  of  machinale  beweegkracht  onnoodig  maakt. 

De  van  Sawah  Loento  afgekeerde  helling  van  het  Batoe  Koenit  ge- 
bergte is  met  bosch  begroeid  en  daarin  komen  houtsoorten  voor,  welke 
voldoende  duurzaamheid  schijnen  te  bezitten  om  in  de  mijn,  althans 
voor  doeleinden  van  tijdelijken  aard  te  worden  gebezigd. 

Thans  wordt  aan  de  «Sumatra-Courant»  gemeld,  dat  de  doorboring  van 
de  825  M.  lange  tunnel  bij  het  Ombilien-kolenveld,  op  Maandag  den 
25sten  Januari  jl.  met  gunstigen  uitslag  voltooid  is;  richting  en  hoogte 
bleken  van  beide  zijden  juist  bepaald  en  gevolgd  te  zijn. 

Omtrent  het  onderzoek,  dat  werd  voortgezet  langs  de  westelijke 
grens  van  het  Soengei-Doerianveld  en  verder  in  noordelijke  richting 
tot  kampong  Ranti  aan  de  Ombilien-rivier,  wordt  voorts  in  het  daarop 
betrekking  hebbende  verslag  gemeld,  dat  ook  hier  de  kolen  overal 
van  goede  qualiteit  zijn.  Volgens  de  gedane  waarnemingen  kunnen 
de  koollagen  westelijk  van  de  Soengei-Doerian  aangetroffen,  tot  aan  het 
ravijn  Gedang  gelijkgesteld  worden  met  de  drie  welke  tusschen  de  Soengei- 
Doerian  en  de  Loera- Doerian  voorkomen  en  vroeger  zijn  nagegaan. 

Van  deze  lagen  heeft  de  meest  hangende,  evenals  de  volgende  2  a 
2.5  M.  dik,  door  verschillende  storingen  een  onregelmatig  beloop.  Haar 
voortzetting  kan  echter  tot  aan  de  meer  oostelijk  gelegen  Loera- 
Waringin  worden  vervolgd,  waaruit  blijkt  dat  de  hoofdtransportgalerij 
mede  nabij  dit  ravijn  kan  uitmonden.  Zij  dient  te  wordep  gedreven  in 
de  meest  liggende  en  dikste  laag,  wier  beloop  blijkens  de  verrichte 
hoogtemetingen  niet  door  belangrijke  storingen  getroffen  is.  In  deze 
4.4  a  6  M.  dikke  laag  wordt  van  uit  de  Loera-Waringin  de  onderzoekings- 
galerij gedreven,  die  moet  dienen  om  de  richting  der  hoofdtransport- 
galerij te  bepalen.  Het  opstellen  der  hiervoor  noodige  werk-  en  verblijf- 
loodsen  is  aangevangen. 

Ter  bevordering  van  de  duurzaamheid  van  het  in  de  mijn  te  bezigen 
hout  werd  door  afdamming  van  de  Loera-Doerian  een  bassin  gemaakt, 
waarin  het  verzamelde  hout  wordt  uitgeloogd.  Daarbij  zijn  maatregelen 
genomen  om  later  te  kunnen  beoordeelen  welke  der  beproefde  hout- 
soorten het  meest  geschikt  zijn. 

Na  langdurige  droogte  bleek  de  rivier  Soempahan  nog  voldoende 
water  af  te  voeren,  om  door  aftapping  uit  haar  bovenloop  het  nabij  de 
galerijmonding  te  plaatsen  etablissement  met  kettinggangerskwartier  van 
water  te  voorzien.  De  aanleg  van  een  gegraven  waterleiding  is  in  het 
rotsachtige  gekloofde  terrein  aan  groote  bezwaren  onderhevig,  zoodat 
de  toevoer  door  een  buisgeleiding  zal  moeten  geschieden. 


Omtrent  de  genomen  besluiten  op  de  conferentie  voor  de  zomerdienst- 
regeling  van  1892  te  Düsseldorf,  deelt  het  «Utrechtsche  Dagblad»  het 
volgende  mede: 

Het  voorstel  der  Groote  Russische  Spoorwegmaatschappij,  om  één- 
zelfden tijd  vast  te  stellen  voor  den  aanvang  der  verschillende  dienst- 
regelingen op  alle  Europeesche  spoorwegen,  n.  1.  15  Mei  voor  de  zomer- 
en 15  November  voor  de  winterdienstregeling,  werd  tot  een  volgende 
conferentie  verschoven.  Deze  zal  op  1  en  2  Juli  a.  s.  te  Budapest  ge- 
houden worden,  maar  ook  op  die  conferentie  heeft  het  voorstel  weinig 
kans  van  slagen.  De  door  de  directie  der  Wurttembergsche  Staatsspoor- 
wegen noodig  geoordeelde  verbetering  in  de  sneltrein-verbinding  Weenen 
— Zuid-Duitschland — Parijs  is  door  alle  Oostenrijksche  en  Duitsche 
spoorweg-directies,  voor  wat  betreft  de  treinen  die  Weenen  en  Parijs 
des  avonds  verlaten,  goedgekeurd. 

Wegens  eene  besliste  weigering  van  den  Franschen  Oosterspoorweg 
kan  echter  de  bestaande  regeling  nog  niet  gewijzigd  worden,  daar  zij 
ook  niet  toestemt  om  een  directen  personenwagen  Weenen — Parijs  in 
deze  treinen  te  laten  loopen. 

Daarentegen  zal  tusschen  Weenen  en  München  een  slaapwagen  en 
tusschen  München  en  Avricourt  een  restauratiewagen  ingevoegd  worden. 
De  exploitatie  van  laatstgenoemden  wagen  verkrijgt  de  internationale 
slaapwagenmaatschappij.  De  restauratiewagensin  de  sneltreinen  Weenen 
— Arlberg — Zwitserland — Parijs  worden  tot  resp.  .van  Bazel  doorge- 
voerd. De  voorgestelde  goede  sneltrein-verbinding  tusschen  Berlijn  en 
Verona  over  Leipzig  is  te  Düsseldorf  niet  tot  stand  gekomen;  evenmin 
de  verbetering  in  de  verbinding  München — Innsbruck. 

Omtrent  de  laatste  heeft  eene  op  5  Jan.  jl.  te  München  gehouden 
conferentie  gunstige  resultaten  opgeleverd.  De  reisduur  tusschen  beide 
steden  wordt  sterk  verminderd  en  tot  op  5  uur  teruggebracht.  Even- 


eens komen  nieuwe  sneltrein-verbindingen  tusschen  Oostenrijk  en 
Beieren  tot  stand.  Verscheidene  internationale  sneltreinen  verkrijgen 
een  versnelling,  waarbij  als  minimum-snelheid  zal  worden  aangenomen 
75  K.  M.  per  uur. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  1  Maart  jl.  is  bevorderd  tot  ingenieur  voor 
het  stoomwezen  der  spoorwegdiensten,  de  heer  J.  J.  F.  Pennink, 
thans  adjunct-ingenieur  voor  het  stoomwezen  der  spoorwegdiensten. 

Naar  wij  vernemen  is  door  den  Minister  van  Koloniën  tot  chef 
van  de  exploitatie  van  het  Ombilien-kolenveld  op  Sumatra,  be- 
noemd de  heer  Pierre,  mijn-ingenieur,  werkzaam  bij  de  steen- 
kolenmijnen in  Westfalen. 

De  benoemde  is  te  Maastricht  geboren  en  studeerde  te  Luik. 

Met  ingang  van  1  April  wordt  de  ingenieur  der  2de  klasse  bij  de 
Marine  Jhr.  H.  Rappard  overgeplaatst  van  's  Rijks  werf  te  Helle- 
voetsluis  naar  die  te  Amsterdam  en  de  adspirant-ingenieur  J.  van 
der  Struijff  van  laatstgenoemde  werf  naar  die  van  Hellevoetsluis. 

Bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zullen 
worden  verplaatst :  de  assistent-ingenieur  bij  den  dienst  der  tractie 
J.  C.  Gischler  van  Tilburg  naar  het  hoofdbureau  te  Utrecht; 
de  assistent-ingenieur  J.  Franco  van  Vlissingen  naar  Tilburg  ; 
en  zal  te  Vlissingen  als  assistent-ingenieur  optreden  de  |heer 
W.  Engelenburg. 

Bij  Kon.  besluit  van  3  Maart  4892  zijn  benoemd  bij  het  wapen 
der  genie,  bij  den  staf  van  het  wapen,  tot  kapitein,  de  eerste- 
luitenant  F.  A.  O  A.  Pels  Rijcken,  en  tot  eerste-luitenant,  de 
tweede-luitenant  M.  H.  van  Rijsbergen,  beiden  van  dien  staf. 

Bij  Kon.  besluit  zijn  benoemd:  tot  landmeter  4ste  klasse  van 
het  kadaster  P.  Vierkant,  thans  van  de  2de  klasse  ;  tot  land- 
meter van  de  2de  klasse  van  het  kadaster  H.  J.  Molema,  thans 
van  de  3de  klasse;  tot  landmeter  3de  klasse  van  het  kadaster 
P.  C.  Bekink,  thans  van  de  4de  klasse. 

De  landmeter  van  het  kadaster  P.  W.  G.  Romijn,  belast  met 
den  velddienst  te  Sneek,  wordt  met  4  Mei  werkzaam  gesteld 
voor  den  ambulanten  dienst  in  de  divisie  Arnhem. 

Door  den  Gouverneur  van  Curacao  zijn  benoemd:  tot  admini- 
strateur van  het  bouwdepartement,  tevens  belast  met  de  werk- 
zaamheden, die  vroeger  den  civielen  magazijnmeester  waren 
opgedragen,  de  heer  J.  A.  de  Veer,  opzichter  van  dat  departe- 
ment en  tot  opzichter  de  heer  J.  Bisliek. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Ontslagen:  op  verzoek,  eervol  uit  's  lands  dienst,  met  ingang 
van  45  Febr.  4892,  de  opziener  der  4e  kl.  C.  G.  Roerich. 

Bij  de  Marine. 

Benoemd:  bij  het  etablissement  te  Soerabaija  tot  2en  opziener 
voor  het  vak  van  scheepsbouw,  de  3e  opziener  C.  J.  Rooze- 
boom  ;  tot  3en  opziener,  de  commandeur  J.  van  den  Berg  ;  tot 
commandeur,  de  vice-commandeur  J.  Happee  ;  tot  vice-com man- 
deur W.  H.  Th.  Rapmund,  thans  als  leerling  bij  genoemde  inrich- 
ting werkzaam. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst :  van  den  gewestelijken  en  plaatselijken  genie- 
dienst  in  de  3e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Soerabaija  naar 
dien  van  Atjeh  en  onderhoorigheden,  de  kapitein  A.  Zon,  en 
van  dien  van  Atjeh  en  onderhoorigheden  naar  dien  van  Palem- 
bang  de  kapitein  T.  C.  A.  Vemer. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Civiel-lngenieur  bij  de  verlegging  van  den  Maasmond  mits  ervaren  in 
rivierwerkzaamheden  (peilingen,  stroommetingen,  aanleg  van  kribben, 
enz.).  Zij  die  nog  niet  in  Rijksdienst  zijn  geweest  (ongeacht  het  jaar 
van  promotie  als  Civiel-lngenieur)  worden  aangesteld  met  den  titel 
van  buitengewoon  opzichter  op  eene  bezoldiging  van  f  1000,  en  zij, 
die  reeds  een  jaar  in  dienst  zijn  geweest,  kunnen  den  titel  van- 
adjunct-ingenieur verwerven  met  eene  bezoldiging  van  f1200  en  eene 
facultatieve  verhooging  van  f  200  om  de  2  of  3  jaar.  Brieven,  met 
uitvoerigen  staat  van  dienst,  te  richten  aan  het  bureel  van  den  Maas- 
mond te  's-Hertogenbosch. 

Directeur-Boekhouder  bij  de  gemeentelijke  Gasfabriek  te  Apeldoorn 
Behoudens  goedkeuring  van  den  gemeenteraad  bedraagt  de  vaste 
jaarwedde  f  1200,  vrije  woning  of  vergoeding  van  f  350,  eene  ver- 
anderlijke jaarwedde  naarmate  van  het  gasverbruik,  die  in  1891 
bedroeg  f  264.  Vrij  gebruik  van  lichtgas  en  cokes  voor  huiselijk  ge- 
bruik. Adressen  op  zegel  vóór  12  Maart  e.k.,  franco  aan  den  Burge- 
meester te  Apeldoorn. 
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LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
ƒ  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMMJM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TiSSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

n      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr..  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  s  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Reuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
'Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Jalouziën.  AELMANS  &  DOLK,  Rotterdam. 

Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  .1.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

CZ.,  Amsterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LEVOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

»  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?o««mfam,Nieuwehaven34(meiis.Josson&  C. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amóneburg  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  ,  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.      (Schilferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Gicssendam. 
PijpketelS.  O  JUPSIEN,  Amsterdam. 

Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Amsterdam. 


Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAU.SMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam , 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz  G.  J  TH1EME,  Arnhem.  (Photolithogiaphie,  — 
Zincographie). 

Stoom- en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch..  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E,  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

»         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ;>       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagensT 
hijsch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater : 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

»  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»           H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Uzer  (gegolfd  gegalvan  ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam- 
Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT.  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft.  

ADVERTENTIËN. 


DUBBELMAN  &  Co. 

BAAN  117. 

en  KeidfiPkistenmakers. 

ROTTERDAM. 


Zi 


'uivelfabrieken,  Stoom- 
kuiperijen,  Stoomhout- 
zagerijen,  Olieslagerijen, 
Hydraulische  Persen  en 
werktuigen  voor  Brood-, 
Tabak-,  Olie-,  Vlas-,  Worst-, 
Scheepsbeschuit-,  Chocolade-, 
Bier-,  Cement-,  Steen-,  Pan- 
nen-, Draineerpijp-  en  Tegel- 
fabrieken enz.  enz.  zijn  reeds 
siet  het  beste  gevolg  door 
BOEKE  &  HUIDEKOPER 
van  Groningen,  hier  te  lande 
geplaatst. 

Drijfriemen  &  Slangen  van  Leder, 
Hennep  &  Caoutchouc. 


KON.  NED. 

Grofsmederij 


en 

Constructiefat)riek- 

Scheepsbouwwerf  met  dwarshelling 
lang  50  Meter. 

Stoombooten-,  Bagger- 
en Spoorwegmateriaal: 
Uzer-  en  Kopergieterij. 

Zware  en  lichte 
smeêwerken. 

Ankers  en  kettingen  ine  t 
certificaat  van  Lloyd's  en 
Bureau  Veritas. 


Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende  Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop  van  Aan- 
bestedingen, Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE.  voorh.:  A.  D.  SUHlNKLl. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

T  Jaargang.                            »»                           1892.  -  JÉ  11. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

Weekblad  gewijd  lan  fle  tecfiniek  ei  de  {Economie  van  Opta  Werken  en  Nu verüeiLl . 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   bet   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  half  jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlyke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentien  uiterlijk  Vrydags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie :  Gebe. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage,  12  Maart. 


Prijs  der  Advertentien: 

Per  regel  /  0.25 

Qroote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen  is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentien  wordt  bet  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Bericht.  Antwoord  van  den  Minister  van  Koloniën  op  het  adres  van  het  Bestuur 
der  Vereeuiging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  in  zake  de  benoeming  van  een  ingenieur 
voor  de  exploitatie  van  het  Ombilienkolenveld.  —  Over  het  draagvermogen  en  de 
berekening  van  samengestelde  houten  dragers,  door  A.  C.  C.  G.  van  Hemebt  (met 
plaat).  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  Le  Génie  Civil,  Nov.  1891  {Slot).  — 
Internationale  Electriciteits-Tentoonstelling  en  Congres  van  Electrotechnici  te  Frank- 
fort a.  d.  Main :  Verslag  van  den  Hoofdingenieur  der  Telegraphie  Collette.  — 
Statistieke  mededeelingen.  —  Uit  het  Verslag  over  de  Staatsspoorwegen  in  Neder- 
landsch-Indiê  over  1890.  —  Kleine  mededeelingen:  Een  verbetering  aan  koepelovens. 
—  Weerkundige  Waarnemingen.  —  Rivierbenchten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Als  vervolg  op  ons  bericht  dd.  24  Februari  jl.  wordt  hieronder 
het  antwoord  van  Zijne  Excellentie  den  Minister  van  Koloniën 
op  het  door  ons  ingezonden  adres  ter  kennis  van  de  Leden 
van  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  gebracht. 

Het  Bestuur  der  Vereeniging  voornoemd, 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
'  L.  E.  Asser,  L°.  Secretaris. 


's-Gravenhage,  den  27  Februari  1892. 

Naar  aanleiding  van  TIw  adres  dd.  19  Februari  jl.  heb  ik  de 
eer  U  hierbij  te  doen  toekomen  eene  nota,  waaruit  U  zal  blijken 
waarom  het  noodig  is  voor  de  exploitatie  van  het  Ombilien- 
kolenveld tijdelijk  gebruik  te  maken  van  de  diensten  van  een 
ingenieur  die  niet  tot  het  korps  der  Indische  mijningenieurs 
behoort,  en  waarom  deze  ingenieur  in  het  buitenland  is  gezocht. 

Be  Minister  van  Koloniën, 
Van  Dedem. 

Aan 

het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burger- 
lijke Ingenieurs  te  's-Gravenhage. 


~9i  O  T  A. 


Toen  in  1887  (wet  van  6  Juli,  Staatsblad  n°.  123)  besloten 
werd  om  den  spoorweg  ter  verbinding  van  het  Ombilien-kolen- 
veld  met  de  Westkust  van  Sumatra  van  Staatswege  aan  te 
leggen,  werd  daarmede  nog  niet  uitgemaakt  dat  het  kolenveld 
van  Staatswege  zou  worden  geëxploiteerd.  In  1889/90  heeft  de 
vraag,  of  het  kolenveld  van  Staatswege  of  door  particulieren  zou 
zijn  te  exploiteeren,  een  onderwerp  van  overleg  tusschen  het 
Departement  van  Koloniën  en  de  Indische  Regeering  uitgemaakt. 
In  Augustus  1890  besliste  de  toenmalige  Minister  dat  bij  de 
Wetgevende  Macht  een  voorstel  zou  worden'  aanhangig  gemaakt 
om  tot  exploitatie  van  Staatswege  te  besluiten,  en  vroeg  ten 
behoeve  van  zoodanig  voorstel  eene  begrooting  van  de  Indische 
Regeering. 

Inmiddels  was  de  Indische  Regeering  te  rade  geworden  dat 
het  aanbeveling  verdiende  om,  in  afwachting  van  de  oplossing 
die  aan  de  bovenbedoelde  vraag  zou  worden  gegeven,  den  met 
verlof  in  Europa  aanwezigen  mijningenieur  Hooze  eene  studie 
te  laten  maken  van  de  inrichtingen,  benoodigd  om  kolen  uit  de 
mijn  in  de  spoorwegwagens  te  laden  en  ter  afschepingsplaats  in 


de  schepen  te  brengen.  In  Juli  1890  deed  zij  het  voorstel  om 
ter  zake  eene  opdracht  aan  den  heer  Hooze  te  doen.  Dit  ge- 
schiedde en  de  heer  Hooze  heeft  tot  voormeld  doel  reizen  in 
Groot- Br ittannië  en  in  Duitschland  gemaakt  en  rapporten  uit- 
gebracht. 

De  van  de  Indische  Regeering  verlangde  begrooting  werd  in 
December  1890  door  den  hoofdingenieur,  Chef  van  den  dienst 
van  het  mijnwezen  ingediend,  en  den  3en  Februari  1891  schreef  hij: 

«Indien  werkelijk  tot  Staatsontginning  wordt  besloten,  kan 
slechts  worden  betreurd  dat  de  beslissing  in  dien  zin  niet  eenige 
jaren  vroeger  is  gevallen.  De  goede  weg  om  de  zaak  voor  te 
bereiden  ware  dan  mijns  inziens  geweest  een  tot  den  aanleg 
der  mijn  aantewijzen  mijningenieur  in  Indië  in  de  eerste  plaats 
naar  het  terrein  ter  Sumatra's  Westkust  te  dirigeeren,  tot  het 
doen  van  de  noodige  opnemingen  en  om  zich  volledig  op  de 
hoogte  te  stellen  van  de  plaatselijke  toestanden  en  hulpmiddelen, 
en  vervolgens,  met  de  kennis  daarvan  toegerust,  naar  Europa, 
om  aldaar  nategaan  wat  bij  den  tegenwoordigen  stand  der 
techniek  het  best  voor  de  verhoudingen  op  Sumatra  zoude 
passen»  enz.  «Voor  de  zending  naar  Europa  van  een  ingenieur 
op  boven  door  mij  omschreven  wijze  ontbreekt  nu  de  tijd  en 
tevens,  door  het  in  de  laatste  jaren  gestadig  afnemen  van  het 
beschikbaar  aantal  mijningenieurs,  ook  het  personeel."  1) 

Op  grond  van  ontvangen  berichten  betwijfelde  de  hoofdingenieur 
of  de  heer  Hooze  voldoende  zou  herstellen  om  naar  Indïè  te 
kunnen  terugkeeren.  Intusschen  drong  hij  aan  op  spoedige  vol- 
doening van  de  aan  dien  ingenieur  gegeven  opdracht,  die  nog 
aangevuld  werd  met  eene  opdracht  om  na  te  gaan  waar  de 
noodige  materialen  voor  de  kolen-ontginning  zouden  zijn  aan  te 
schaften. 

Terwijl  de  Indische  Regeering  in  Februari  1891  de  voor  de  in- 
diening van  een  wetsvoorstel  benoodigde  gegevens  herwaarts 
zond,  gaf  zij  aan  de  betrokken  Directeuren  hare  inzichten  te 
kennen  omtrent  hetgeen  ter  voorbereiding  van  de  ontginning 
van  Staatswege  te  doen  zou  zijn.  Zij  stelde  op  den  voorgrond  dat 
de  leiding  der  voorbereidende  werkzaamheden  zou  zijn  toe  te 
vertrouwen  aan  den  hoofdingenieur,  Chef  van  den  dienst  der 
Staatsspoorwegen  op  Sumatra.  »Hiervan  uitgaande," — zoo  werd 
aan  de  Directeuren  geschreven  —  «schijnt  het  wenschelijk  dat  zoo 
spoedig  mogelijk  een  mijningenieur  te  zijner  beschikking  worde 
gesteld,  liefst  de  ingenieur  die  bestemd  is  om  aan  het  hoofd  van 
de  ontginning  te  worden  geplaatst,  maar  voor  zoover  dit  niet 
doenbaar  is,  zou  voorloopig  ook  een  ander  kunnen  worden  aan- 
gewezen  

Mocht  de  ingenieur  J.  A.  Hooze  niet  of  niet  tijdig  terug- 
keeren, of  om  andere  reden  geen  ingenieur  van  het  korps  voor 
de  mijn  beschikbaar  zijn,  dan  verdient  het  aanbeveling  bedacht 
te  wezen  op  het  verkrijgen  van  een  ervaren  ingenieur  uit  den 
vreemde,  zooveel  mogelijk  bekend  met  kolenbouw  van  denzelfden 
aard  als  in  het  Ombilien-kolenveld  zal  voorkomen.» 

Voorloopig  werd  nu  de  mijningenieur  Godefroy  aan  den 
hoofdingenieur  IJzerman  toegevoegd  ten  behoeve  van  voorbe- 
reidende werkzaamheden. 


.  (1)  Destijds  waren  er,  in  stede  van  15,  zooals  de  formatie  eischte, 
slechts  12  ingenieurs  in  Indië  beschikbaar. 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  biidragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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In  Mei  1891  bleek  dat  de  heer  Hooze  niet  naar  Indïé  kon 
terugkeeren,  en  dit  werd  aan  de  Indische  Regeering  getelegra- 
pheerd. 

Thans  verklaarde  de  Chef  van  den  dienst  van  het  mijnwezen 
de  uitzending  van  eene  specialiteit  in  kolenbouw  noodig  te 
achten  om  tijdelijk  met  de  ontginning  van  Staatswege  te  worden 
belast,  en  dienovereenkomstig  werd  door  de  Indische  Regeering 
een  voorstel  gedaan.  Hier  te  lande  kon  echter  van  de  zaak  eerst 
werk  worden  gemaakt,  nadat  door  de  wet  van  28  December 
1891  (Staatsblad  n°.  223)  ten  gunste  van  de  exploitatie  van 
Staatswege  beslist  was. 

Uit  het  vorenstaande  blijkt  dat  het  inderdaad  noodzakelijk 
was  omtezien  naar  een  ingenieur,  door  ervaring  volkomen  ver- 
trouwd met  kolen-ontginningen.  Geen  der  Indische  mijn- 
ingenieurs kon  met  de  gewichtige  taak,  om  de  kolenontginning 
op  Sumatra  behoorlijk  in  gang  te  brengen,  belast  worden 
zonder  eene  speciale  voorbereiding  in  Europa,  die  aanvulde  wat 
aan  ervaring  op  dat  gebied  noodwendig  moest  ontbreken.  Voor 
het  zenden  van  een  ingenieur  naar  Europa  had  de  tijd  en  ook 
de  gelegenheid  ontbroken.  Was  het  korps  in  1890  reeds  onvol- 
tallig, in  1891  nam  het  incompleet  toe,  zoodat  zelfs  2  kapiteins 
der  genie  tijdelijk  bij  het  mijnwezen  moesten  worden  gedetacheerd. 
De  mijningenieur  Hooze,  wiens  verblijf  met  verlof  hier  te  lande 
in  1890  de  gelegenheid  gaf  om  hem  voor  de  leiding  der  kolen- 
ontginning  te  bekwamen,  was  aan  'slands  dienst  ontvallen.  In 
1891  kwamen  2  andere  mijningenieurs  met  verlof  herwaarts, 
maar  deze  zouden  eerst  naar  Indië  terugkeeren,  wanneer  met 
de  kolen-ontginning  reeds  lang  een  aanvang  moest  zijn  gemaakt. 

De  reden,  waarom  een  ingenieur  buiten  het  Indische  korps 
moest  worden  gezocht,  noopte  er  natuurlijk  ook  toe  om  een 
ingenieur  te  zoeken  in  eene  streek  waar  kolen  worden  ontgonnen, 
en  daarom  moest  noodwendig  de  benoodigde  ingenieur  in  het 
buitenland  worden  gezocht.  De  in  het  werk  gestelde  pogingen 
hebben  er  toe  geleid  om  in  Westphalen  een  geschikt  ingenieur 
te  vinden.  Die  ingenieur  is  een  Nederlander. 

Over  het  draagvermogen  en  de  berekening 
van  samengestelde  houten  dragers. 

(Met  plaat.) 

3ï— ™=£>anneer  men  n  balken  van  gelijke  afmetingen  los  op 
jBM| :  elkaar  stapelt  en  vervolgens  door  krachten  loodrecht 
cljiTMfi  l  op  de  lengteas  belast,  zoo  is  het  draagvermogen  van 
■jP*g*2^>  den  aldus  gevormden  drager  slechts  het  n-voud  van 
het  draagvermogen  van  elk  der  balken  afzonderlijk.  Bij  de  door- 
buiging zullen  n.1.  de  aanrakingsvlakken  der  balken  ten  opzichte 
van  elkaar  verschuiven,  waardoor  in  eiken  balk  dezelfde  druk- 
en  trekspanningen  ontstaan  als  wanneer  de  balken  niet  op,  maar 
naast  elkaar  waren  gelegen.  Om  voordeel  te  trekken  van  de 
hoogte  des  dragers  moet  men,  evenals  bij  enkelvoudige  balken, 
het  verschuiven  der  aanrakingsvlakken  verhinderen.  Hiertoe 
worden  de  balken  gewoonlijk  verbonden  door  vertandingen.  door 
wiggen  of  door  klossen.  Bovendien  stelt  men  zich  meestal  voor, 
dat  ook  de  schroefbouten,  die  men  ter  verbinding  der  balken 
aanbrengt,  in  de  aanrakingsvlakken  eene  zekere  wrijving  opwek- 
ken, welke  in  staat  is  om  een  gedeelte  van  de  afschuivende 
kracht  op  te  nemen.  Van  een  drager,  waarbij  op  dergelijke  wijze 
de  relatieve  verschuivingen  geheel  zouden  zijn  verhinderd,  onder- 
stelde men  tot  dusverre,  dat  hij  evenveel  zou  kunnen  dragen  als 
een  drager  uit  één  stuk  van  dezelfde  nuttige  doorsnede.  Om 
echter  met  mogelijke  verschuivingen  ten  gevolge  van  onnauw- 
keurige bewerking,  indrukken  van  het  hout  enz.  rekening  te 
houden,  werd  evenwel  de  toe  te  laten  spanning  slechts  0.75  a 
0.80-maal  zoo  groot  genomen  als  voor  een  enkelvoudigen  balk. 

Lang  reeds  had  men  nu  echter  de  ondervinding  opgedaan,  dat 
de  aldus  berekende  liggers,  zelfs  bij  de  zorgvuldigste  bewerking, 
veel  grootere  doorbuigingen  vertoonden,  dan  zij  volgens  de  theorie 
zouden  moeten  verkrijgen.  Het  vermoeden  lag  dus  voor  de  hand, 
dat  ook  het  draagvermogen  kleiner  zou  zijn,  dan  men  zich  voor- 
stelde, en  dat  dus  ook  de  zekerheid  van  deze  liggers  te  wenschen 
zou  overlaten. 

Om  zich  over  dit  punt  zekerheid  te  verschaffen  en  tegelijkertijd 
een  oordeel  te  vellen  over  de  doelmatigheid  van  de  middelen  ter 
verhindering  van  de  verschuiving,  werden  op  het  eind  van  1890 
en  in  het  begin  van  1891  op  last  van  het  Oostenrijksche  Minis- 
terie van  Oorlog  eene  reeks  proeven  genomen  door  den  kapitein 
van  den  staf  der  Genie  Moritz  Bock(1).  Deze  proeven  op  groote 

(1)  In  hoofdzaak  vindt  men  deze  proeven  vermeld  in  de  vWochen- 
schrift  der  Ocsterr.  Ing.  u.  Arch.  Vereines"  1891  n°.  3  en  4,  doch 


schaal  bevestigden  niet  alleen  het  boven  uitgesproken  vermoeden, 
maar  gaven  zelfs  uitkomsten,  die  zeer  veel  ongunstiger  waren, 
dan  men  verwacht  had.  Hieruit  volgde  dan  ook  al  direct  de 
noodzakelijkheid  om  de  berekeningswijze  van  houten  dragers  in 
overeenstemming  te  brengen  met  die  uitkomsten.  Dit  bleek 
evenwel  nog  niet  zoo  heel  gemakkelijk  te  zijn;  althans  in  eene 
reeks  verhandelingen,  welke  binnen  een  kort  tijdsbestek  ver- 
schenen, en  waarin  de  hoogleeraren  Melan  (1)  en  Brik  (2)  te 
Brünn,  Von  Thullie  (3)  en  Skibinski  (4)  te  Lemberg  hunne 
meeningen  hieromtrent  blootlegden,  kwam  men  tot  zeer  uiteen- 
loopende  resultaten.  Daar  deze  alle  met  behulp  van  meer  of 
minder  juiste  hypothesen  zijn  verkregen,  wordt  het  voor  den 
ontwerper  van  houten  dragers  moeilijk  om  eene  juiste  keuze  uit 
de  verschillende  adviezen  te  doen,  en  om  zoodoende  van  de 
proeven  van  Bock  een  betrouwbaar  gebruik  te  kunnen  maken. 

"Wij  meenen  daarom  den  lezers  van  dit  blad  geen  ondienst  te 
doen  met  het  vermelden  niet  alleen  van  de  voornaamste  uit- 
komsten der  interessante  proefnemingen,  maar  ook  van  de  grond- 
slagen, waarop  de  genoemde  hoogleeraren  hunne  adviezen 
baseerden.  Daar  deze  met  eene  enkele  uitzondering  aanzienlijk 
van  de  waarnemingen  afwijken  en  gedeeltelijk  op  niet-contro- 
leerbare  onderstellingen  berusten,  hebben  wij  bovendien  getracht 
eene  zelfstandige  theorie  op  te  stellen,  welke  wél  eene  controle 
toelaat,  en  die  ook  uit  een  theoretisch  oogpunt  wellicht  eenige 
belangstelling  zal  verdienen  in  zooverre  zij  eene  oorzaak  aangeeft 
voor  het  afwijken  der  waarneming  van  hetgeen  men  volgens  de 
gewone  theorie  verwacht,  ook  dan  wanneer  de  balken  zich  niet 
ten  opzichte  van  elkaar  verschuiven. 

BESCHRIJVING  EN  UITKOMSTEN  DER  PROEVEN. 

De  proef  dragers,  welke  op  de  bijgaande  plaat  afgebeeld  zijn, 
bestonden  alle  uit  2  liggers  op  een  onderlingen  afstand  van  1.15  M. 
hart  op  hart,  die  boven  en  onder  op  6  plaatsen  door  dwarshouten 
waren  verbonden  (Fig.  1).  Elk  der  liggers  was  tusschen  de 
steunpunten  (die  aan  den  bovenkant  waren  aangebracht)  lang 
10.00  M.,  en  bestond  uit  3  vurenhouten  balken  van  uitste- 
kende qualiteit  en  van  25  bij  25  cM.  doorsnede.  Alleen  de 
dragers  VII  (Fig.  6)  en  XI  (niet  afgebeeld)  maakten  hierop 
eene  uitzondering :  bij  den  eerstgenoemden  bestonden  de  liggers 
uit  4  balken  van  20  bij  20  cM.  doorsnede  en  met  10  M.  span- 
wijdte, bij  den  laatstgenoemden  uit  2  balken  van  dezelfde  door- 
snede doch  met  een  spanwijdte  van  4.80  M.  Alle  dragers  werden 
met  behulp  van  eene  hydraulische  pers  in  het  midden  belast, 
en  wel  zoodanig,  dat  de  belasting  telkens  met  3.2  ton  toenam. 
Na  elke  belasting  werden  gemeten:  1°.  de  elastische  doorbui- 
gingen;  2°.  de  blijvende  doorbuigingen;  3°.  de  zijdelingsche 
verschuivingen  der  balken  in  de  uiteinden,  welke  theoretisch 
nul  hadden  moeten  zijn.  Verder  werden  nog  verschillende  enkel- 
voudige balken  van  dezelfde  houtsoort  gebroken,  ten  einde  de 
vastheid,  de  grens  van  veerkracht  en  den  elasticiteitsmodulus 
van  het  materiaal  te  leeren  kennen ;  terwijl  bovendien  nog 
enkele  proeven  verricht  werden  met  eiken-  en  vurenblokjes,  die 
loodrecht  op  of  evenwijdig  aan  de  vezel  werden  samengedrukt. 

De  uitkomsten  der  proeven  zijn  voor  de  voornaamste  dragers 
in  de  tabellen  aan  het  slot  van  dit  artikel  vermeld,  en  —  voor 
zooverre  het  de  draagkracht  en  de  doorbuiging  betreft  —  ook 
op  de  plaat  in  Fig.  11  en  12  graphisch  voorgesteld.  Zij  kunnen 
als  volgt  geresumeerd  worden. 

a.  Werking  der  schroeven.  Proef  I,  waarbij  de  balken  slechts 
door  schroefbouten  verbonden  waren  (Fig.  1),  had  ten  doel  om 
de  grootte  der  wrijving  te  bepalen,  die  door  aandraaiing  der 
schroef  moeren  kan  worden  opgewekt.  Hiertoe  werden  de  moeren 
zoo  sterk  aangedraaid,  dat  de  onderlegplaten  tot  een  diepte  van 
5  mM.  in  het  hout  waren  gedrukt.  Niettegenstaande  deze  zeer 
sterke  verbinding,  bleek  de  doorbuiging  bij  eene  belasting  van 
8.25  ton,  waarbij  theoretisch  (5)  slechts  spanningen  van  39  KG. 
per  cM2.  in  de  uiterste  vezels  zouden  worden  opgewekt,  reeds 
9-maal  zoo  groot  te  zijn  als  de  berekende,  d.  i.  evengroot  als 
de  doorbuiging  van  3  los  op  elkaar  liggende  balken.  Dit  is  des 
te  verrassender  als  men  bedenkt,  dat  men  met  een- wrijvings- 


meer  in  bijzonderheden  in  de  y>Mittheilungen  i'nber  Gegenstó  nde  des 
Artillerie-  und  Geniewesens"  4890  blz.  525  en  4891  blz.  47. 
(4)  Wochenschrift  des  Oester  r.  I.  u.  A.  V.  4894,  n°.  6  en  33. 

(2)  ld.  n°.  40  en  44. 

(3)  ld.  n°.  34. 

(4)  ld.  n°.  37. 

(5)  Waar  in  het  volgende  sprake  is  van  theoretische  spanningen  en 
doorbuigingen  worden  bedoeld  die  waarden,  welke  volgens  de  gewone 
doorbuigingstheorie  voor  liggers  uit  één  stuk  worden  verkregen. 
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coëfficiënt  =  0.5  slechts  eene  spanning  van  527  KG.  per  cM2. 
in  de  schroefbouten  behoeft  te  hebben,  om  een  weerstand  te 
krijgen  gelijk  aan  de  afschuivende  kracht  in  de  horizontale 
voegen.  Deze  spanning  nu  was  aanvankelijk  ruimschoots  voor- 
handen. 

De  oorzaak  van  dit  verschijnsel  moet  gezocht  worden  in  de 
samendrukking,  welke  de  belasting  teweegbrengt  in  eene  rich- 
ting loodrecht  op  de  vezel.  Deze  heeft  ten  gevolge,  dat  de 
aanvankelijke  verlenging  der  schroefbouten,  welke  bij  eene 
spanning  van  800  KG.  per  cM2.  nog  slechts  0.3  mM.  bedraagt, 
kleiner  wordt  en  dus  ook  de  spanning  en  wrijving  zeer  snel 
afnemen. 

Daar  de  balken  van  drager  I  nog  voor  eene  andere  proef 
(IV)  moesten  gebruikt  worden,  werd  later  dezelfde  proef  nog 
eens  herhaald  met  liggers  van  4.80  M.  spanwijdte  en  bestaande 
uit  2  balken,  die  op  afstanden  van  0.40  M.  door  sterk  aange- 
draaide schroefbouten  waren  verbonden.  Deze  proef  gaf  in  zoo- 
verre iets  gunstiger  uitkomsten,  doordien  men  vond,  dat  de 
doorbuiging  bij  de  in  de  practijk  voorkomende  spanningen  in 
de  uiterste  vezel  (100  KG.  per  cM2.)  slechts  ruim  de  helft 
bedroeg  van  die,  welke  men  bij  2  los  op  elkaar  liggende  balken 
zou  verkregen  hebben.  De  weerstand,  die  hier  werkzaam  geweest 
is,  wordt  door  Bock  echter  niet  aan  de  wrijving,  maar  aan  het 
scheefstaan  der  bouten  toegeschreven  :  de  breuk  had  plaats  bij 
dezelfde  belasting  als  bij  2  los  op  elkaar  liggende  balken. 

Uit  een  en  ander  maakt  Bock  de  gevolgtrekking,  dat  men 
de  door  de  schroeven  opgewekte  wrijving  niet  behoort  in  rekening 
te  brengen  als  een  weerstand  die  in  staat  is  een  deel  der  afschui- 
vende kracht  op  te  nemen.  Het  aantal  schroeven  kan  alzoo  beperkt 
blijven  tot  die,  welke  uit  een  constructief  oogpunt  {het  vastmaken 
van  dwarsverbindingen  enz.)  en  ter  voorkoming  van  het  omkan- 
telen der  klossen  of  wiggen  volstrekt  noodig  zijn.  Ook  bij  alle 
overige  proeven  bleek  het,  dat  de  schroeven  bij  toenemende 
belasting  al  spoedig  los  gingen ;  vooral  was  dit  met  de  middelste 
schroeven  het  geval. 

b.  Dragers  met  wiggen.  Bij  proef  II  (Fig.  2)  waren  in  elke 
voeg  van  elke  liggerhelft  4  dubbele  wiggen  van  goed  droog 
eikenhout  gedreven,  die  na  elke  belastingperiode  met  hamer- 
slagen werden  vastgezet.  Deze  ligger  vertoonde  gemiddeld  eene 
4.5-maal  zoo  groote  doorbuiging  als  de  theoretische  ligger  uit 
één  stuk,  en  brak  bij  eene  berekende  spanning  van  ao  —  141 
KG.  per  cM2.  of  =  0.32-maal  de  berekende  vastheid  (440  KG. 
per  cM2.)  van  den  enkelvoudigen  balk.  De  groote  druk  op  de 
wiggen  (volgens  de  gewone  theorie  216  KG.  per  cM2.)  welke 
met  sterke  indrukkingen  van  het  hout  gepaard  gingen,  werkte 
hier  ongunstig. 

Bij  proef  V  (Fig.  3)  werd  daarom  het  aantal  wiggen  ver- 
meerderd en  tegelijk  de  diepte  van  de  insnijdingen  in  de  balken 
vergroot,  zoodat  het  gezamenlijke  drukvlak  der  tanden  3-maal 
zoo  groot  was  als  bij  drager  II.  Ofschoon  de  verhouding  8  ;  80 
van  de  gemeten  tot  de  theoretische  doorbuigingen  nagenoeg 
evengroot  bleef,  was  eene  vermeerdering  van  de  draagkracht 
hiervan  een  gevolg.  De  berekende  spanning  bij  de  breuk  bedroeg 
hier  <so  =  191  KG.  per  cM2.  =  0.43-maal  de  berekende  vastheid 
van  den  enkelvoudigen  balk.  De  wiggen  vertoonden  geen  meet- 
bare indrukken,  ofschoon  zij  volgens  de  berekening  met  95  KG. 
per  cM2.  belast  werden. 

c.  Dragers  met  rechtopstaande  klossen.  (Fig.  4 — 6).  Deze  dra- 
gers, in  Oostenrijk  bekend  onder  den  naam  van  aKlótzeltragery>, 
worden  daar  onderscheiden  in  dragers  met  «rijvlak  boven»,  met 
«rijvlak  beneden»  en  met  «rijvlak  in  het  midden».  Bij  de  eerste 
(Fig.  4)  hebben  alle  voegen  recht  opstaande  langsdraadsche 
klossen;  bij  de  tweede  (Fig.  5)  zijn  deze  in  de  onderste,  en  bij 
de  derde  (Fig.  6)  in  de  middelste  voeg  vervangen  door  de  dwars- 
dragers  der  (brug-)constructie. 

De  dragers  III  (Fig.  4)  vertoonden  veel  kleinere  doorbuigingen 
en  zijdelingsche  verschuivingen  dan  de  dragers  met  wiggen. 
Gemiddeld  bedroeg  de  verhouding  tusschen  de  waargenomen  en 
de  berekende  doorbuigingen  8  :  80  =  3.15,  terwijl  de  berekende 
spanning  bij  de  breuk  =  191  KG.  per  cM2.  =  0.43-maal  de 
vastheid  van  den  enkelvoudigen  balk  werd  gevonden. 

De  klossen  waren  niet  merkbaar  samengedrukt,  ofschoon  de 
berekende  druk  op  den  tand  185  KG.  per  cM2.  bedroeg. 

De  drager  VI  (Fig.  5)  met  «rijvlak  beneden»  gaf  eene  iets 
grootere  draagkracht  (205  KG.  per  cM2.)  dan  de  drager  III, 
niettegenstaande  zijne  elastische  doorbuiging  veel  grooter  was 
(8  :  80  =  4.8)  en  de  dwarsdragers  sterke  indrukken  van  4  a  5 
mM.  vertoonden.  De  grootere  draagkracht  wordt  dan  ook  aan 


meerdere  sterkte  van  het  hout  toegeschreven  en  de  toepassing 
dezer  liggers,  vooral  ook  wegens  hunne  groote  blijvende  door- 
buigingen afgeraden.  In  de  practijk  zal  bovendien  de  belasting 
ook  op  eene  ongunstiger  wijze  op  den  ligger  worden  overge- 
bracht (nl.  door  de  dwarsdragers)  als  bij  de  proef,  waar  de 
belasting  op  den  ondersten  (eigenlijk  bovensten)  balk  werkte. 

De  dragers  VII  (Fig.  6)  met  «rijvlak  in  het  midden»  behooren 
in  deze  rubriek  eigenlijk  niet  tehuis,  daar  zij  geen  langsklossen, 
maar  in  de  uiterste  voegen  dubbele  eiken  wiggen  en  in  de 
middenvoeg  de  dwarsdragers  als  verbindingsmiddel  bezaten.  Ten 
gevolge  van  de  groote  drukken  loodrecht  op  de  vezel  (vooral 
op  die  van  het  zachte  vurenhout  der  dwarsdragers)  gaven  zij 
groote  elastische  doorbuigingen  (9-maal  de  theoretische),  groote 
blijvende  doorbuigingen  en  geringe  draagkracht  (147  KG.  per 
cM2.  =  0.33  X  vastheid).  Deze  dragers  zijn  dan  ook  veel  minder 
rationeel  dan  die  met  3  balken,  omdat  in  de  middenvoeg  veel 
grootere  afschuivende  krachten  optreden  dan  bij  de  laatstgenoemde 
dragers,  en  ook  omdat  zij  door  het  groote  aantal  insnijdingen 
veel  moeilijker  passend  te  bewerken  zijn. 

d.  Dragers  met  balkijz  er  stukken  en  met  gietijzeren  schijven. 
(Fig.  7  en  8).  Beide  gaven  geen  bijzonder  gunstige  uitkomsten. 
De  dragers  met  I-ijzerstukken  van  het  profiel  n°.  20  waren  zeer 
gemakkelijk  te  maken,  maar  gaven  slechts  eene  draagkracht 
overeenkomende  met  eene  berekende  spanning  van  146  K  G.  per 
cM2.,  daarentegen  doorbuigingen,  die  nagenoeg  even  groot  waren 
als  voor  de  dragers  met  wiggen.  Dit  ongunstige  resultaat  wordt 
toegeschreven  aan  te  geringe  sterkte  der  middenrib;  terwijl  de 
flenzen  toch  volkomen  aan  de  afschuivende  kracht  weerstand 
boden,  bogen  de  middenribben  co-vormig  door.  De  uitkomsten 
zouden  gunstiger  geweest  zijn,  wanneer  men  een  grooter  aantal 
verbindingen  en  dikkere  middenribben  gebruikt  had. 

De  liggers  X  (Fig.  8)  met  ronde  gietijzeren  schijven  van  15 
cM.  middellijn,  gaven  nog  grootere  doorbuigingen  (cf :  <ï0  —  6.9) 
bij  nagenoeg  gelijke  draagkracht  (overeenkomende  met  een  theo- 
retische spanning  van  154  K.G.  per  cM2.).  Voor  het  inlaten  der 
schijven  in  het  hout  was  door  de  firma  Weiss  &  Sohn  een 
werktuig  geconstrueerd,  waarmede  ook  ongeoefenden  de  gevor- 
derde cylindrische  uitsnijdingen  gemakkelijk  en  volkomen  zuiver 
konden  maken. 

e.  Vertande  dragers  en  dragers  met  schuine  klossen.  (Fig.  9 
en  10).  Zooals  gebruikelijk  is,  werd  aan  deze  liggers  bij  het 
afschrijven  der  tanden  eene  zeeg  respectievelijk  van  6  en  van 
5  cM.  gegeven,  zoodat  vóór  de  belasting  in  de  uiterste  vezels 
spanningen  heerschten  tegengesteld  aan  die,  welke  de  belas- 
ting daarin  teweegbrengt.  Beide  dragers  vertoonden  veel  geringere 
doorbuigingen  en  zijdelingsche  verschuivingen  dan  de  overige;  en 
toch  gaven  zij  slechts  betrekkelijk  weinig  gunstiger  uitkomsten 
wat  betreft  het  draagvermogen.  Zij  braken  n.1.  bij  eene  berekende 
spanning  respectievelijk  van  233  en  239  KG  per  cM2.  =  0.53  a 
0.54  maal  de  vastheid  van  den  enkelvoudigen  balk,  alzoo  ver 
beneden  de  waarde,  welke  men  met  het  oog  op  de  geringe 
zijdelingsche  verschuivingen  en  op  de  aanvankelijke  spanningen 

1  van  tegengesteld  teeken  meende  te  mogen  verwachten.  Ook  een 
tweede  vertande  drager,  die  met  een  geringere  zeeg  (3  cM.)  was 
geconstrueerd,  brak  bij  dezelfde  belasting.  Dit  beschouwt  Bock 
als  een  bewijs  dat  de  gewone  zienswijze  —  als  zoude  door  eene 
bovenwaartsche  zeeg  de  berekende  spanning  in  de  uiterste  vezel 
met  de  grootte  der  aanvankelijke  spanning  kunnen  vermeerderd 
worden  —  niet  juist  is.  Wij  volgen  hier  Bock  niet  in  zijne 
vermoedens  tot  verklaring  van  het  raadselachtige  gedrag  dezer 
liggers;  te  meer  niet  daar  —  van  het  standpunt  der  oude  theorie 
bekeken  —  in  het  gedrag  der  overige  dragers  evenveel  raadsel- 
achtigs is  gelegen.  Daar  toch  zien  wij  evenzeer,  dat  bij  liggers 
met  kleine  doorbuigingen  en  verschuivingen  eveneens  de  verhou- 
ding van  de  werkelijke  tot  de  theoretische  draagkracht  nagenoeg 
evengroot  is  als  voor  dragers,  die  aanzienlijk  grootere  doorbui- 
gingen en  verschuivingen  vertoonen. 

f.  Overige  proeven.  Hieruit  stippen  wij  slechts  aan,  dat  voor 
de  doorbuigingsvastheid  van  enkelvoudige  vuren  balken  —  ge- 
middeld uit  5  proeven  —  gevonden  werd  440  KG.  per  cM2.,  voor 
ile  grens  van  veerkracht  200  KG.  per  cM2.  en  voor  den  elasüci- 

!  teitsmodulus  2  =  117,000  KG.  per  cM2. ;  verder  dat  de  druk- 
vastheid  van  het  vurenhout  in  de  richting  van  den  draad  bedroeg 
312  KG.  per  cM2.  en  loodrecht  daarop  40  KG.  per  cM2;  terwijl 
voor  eikenhout  deze  cijfers  respectievelijk  409  en  120  KG.  per  cM2. 
bedroegen.  Voor  de  drukvastheid  loodrecht  op  de  vezel  werd  hierbij 
die  waarde  aangenomen,  waarbij  de  blijvende  verkortingen  meer 
dan  10  °/0  bedroegen.  De  elasticiteitsmodulus  voor  de  laatstge- 
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noemde  samendrukkingen  bedroeg  voor  eikenhout  slechts  2000 
a  3500  KG.  per  cM2. ,  voor  vurenhout  gemiddeld  1850  KG. 
per  cM2. 

THEORETISCHE  BESCHOUWINGEN. 

Ten  einde  uit  de  proeven  van  Bock  voor  de  practische  bere- 
kening van  samengestelde  dragers  de  noodige  gevolgtrekkingen 
te  kunnen  maken,  is  het  noodig  zich  rekenschap  te  geven  van 
de  verschijnselen,  welke  men  bij  de  beproeving  heeft  opgemerkt, 
en  vooral  van  den  niet  waargenomen  spanningstoestand  der 
balken  in  de  verschillende  perioden  der  belasting.  Alvorens  onze 
eigen  inzichten  daaromtrent  mede  te  deelen,  geven  wij  eerst  een 
overzicht  van  de  grondslagen,  die  door  anderen  ter  berekening 
van  samengestelde  dragers  worden  aanbevolen. 

1.  Prof.  Melan  stelt  zich  den  spanningstoestand  in  eene  wille- 
keurige doorsnede  AB  van  den  samengestelden  drager  voor  op 
de  in  Fig.  13  aangegeven  wijze.  Tengevolge  van  de  relatieve 
verschuivingen  der  balken,  moet  nl.  de  gemeenschappelijke  neu- 
trale as  tj  der  balken,  zooals  die  in  den  theoretischen  ligger 
wordt  aangenomen,  verloren  gaan,  en  de  balken  meer  en  meer 
tot  den  toestand  naderen,  waarbij  zij  elk  voor  zich  doorbuigen 
en  alzoo  ieder  eene  neutrale  as  bezitten,  die  door  het  zwaarte- 
punt hunner  doorsnede  gaat.  (Fig.  14.) 

De  spanning  a  in  de  buitenste  balken  zal  dus  niet  meer  even- 
redig zijn  met  den  afstand  v  tot  het  gemeenschappelijke  zwaarte- 
punt C,  maar  zal  worden  uitgedrukt  door  av  —  Aff.  Wanneer 
men  dan  Aff  in  de  buitenste  balken  voor  alle  waarden  van  v 
constant  onderstelt,  en  de  voorwaarde  uitdrukt,  dat  het  moment 
der  inwendige  krachten  even  groot  is  als  het  moment  der  uit- 
wendige krachten,  zoo  vindt  men  gemakkelijk  voor  de  grootte 
der  spanning  in  de  uiterste  vezel : 

ff .=  ff6  -K  m  X  Ao  (1)* 
als  er  de  «theoretische»  spanning  voor  een  balk  uit  één  stuk 
voorstelt,  en  m  een  coëfficiënt  is,  die  voor  een  ligger  uit  2  bal- 
ken =  V001'  een  "it  ^  balken  ==  !/8  en  voor  een  uit  4 
balken  —  3/8  bedraagt.  (*) 

De  verschuiving  en  dus  ook  het  spanningsverschil  Ac  stelt 
Melan  nu  evenredig  aan  den  berekenden  druk  s  {per  cM2.)  op 
het  tundvlak,  alzoo :  Au  =  Uit  de  bekende  vastheid  «  der 
houtsoort  en  de  berekende  spanning  ffo  op  het  oogenblik  van 
de  breuk  kan  hij  dan  den  coëfficiënt  [3  berekenen.  Hij  vindt 
daarvoor  (**) : 

voor  dragers  met  wiggen  (V) :  /?  =  7.9 

»        »        »    rechtopstaande  klossen  (III) :  (3  —  4.0 

»  vertande  dragers  en  dragers  met  schuine  klossen  (VIII 
en  IX):  |3  =  5.1. 

Wil  de  samengestelde  ligger  nu  dezelfde,  zekerheid  bieden  als 
de  enkelvoudige,  zoo  moet  men  volgens  Melan  bij  de  gebruike- 
lijke wijze  van  berekening  ook  de  spanning  t,  die  men  voor 
enkelvoudige  balken  toelaat,  met  mfiz  verminderen,  zoodat  bv.  de 
toe  te  laten  spanning  t0  voor  een  ligger  uit  3  balken  zou 
bedragen : 

bij  dragers  met  wiggen  (V) :  t0  =  t  —  2.63  z. 

»        »       »     klossen  (III):         t0  =  t  —  1.33  z.  (2) 

»   vertande  dragers  (VIII  en  IX):  t0  —  t  —  1.70  z. 

De  toe  te  laten  spanningen  worden  dan  echter  bij  de  gebrui- 
kelijke waarden  van  z  zoo  bedroevend  klein,  dat  aan  eene  toe- 
passing der  samengestelde  dragers  in  de  practijk  dikwijls  niet 
meer  kan  gedacht  worden.  Neemt  men  bv.  met  4-voudige  zekerheid 
bij  een  drager  met  eiken  wiggen  t  =  110  KG.  per  cM2.,  z  =  30  KG. 
per  cM2.,  zoo  wordt  t0  slechts  110  —  2.63  X  30  =  31  KG. 
per  cM2.  Men  zou  nu  wel  is  waar  z  kunnen  verminderen,  maar 
men  krijgt  dan  zooveel  wiggen  en  zulke  diepe  insnijdingen  in  de 
balken,  dat  er  maar  weinig  voordeel  in  de  constructie  van  samen- 
gestelde dragers  zou  gelegen  zijn. 

2.  Prof.  Von  Thullie  meent  dan  ook  de  oorzaak  van  deze 
bedroevende  resultaten  in  eene  onjuiste  berekening  der  coëffi- 
ciënten /?  te  zien.  Melan  onderstelde  n.1.  dat  tot  aan  de  breuk 
evenredigheid  zou  bestaan  tusschen  de  lengteveranderingen  dei- 
vezels  en  de  spanningen.  Volgens  de  proeven  van  Bauschinger 
is  dit  voor  de  uitrekking  benaderend  juist,  voor  de  samendruk- 
king echter  niet.  De  samendrukkingen  nemen  boven  de  grens 
van  veerkracht  veel  sneller  toe  dan  de  spanningen;  dienten- 


(*)  Hierbij  is  (Fig.  13)  a  =z  o  en  h  —  h0  gesteld. 

(**)  De  hier  opgegeven  waarden  van  p  zijn  iets  grooter  dan  de  door 
Melan  berekende,  omdat  deze  voor  de  vastheid  420  in  plaats  van  440 
KG.  per  cM2.  heeft  aangenomen. 


gevolge  verplaatst  zich  de  neutrale  as  naar  den  kant  der  uitge- 
rekte vezels,  en  krijgt  de  berekende  spanning  eene  grootere 
waarde  dan  de  werkelijk  voorhandene.  Hij  tracht  daarom  de 
berekeningen  van  Melan  te  herhalen  in  de  veronderstelling,  dat 
de  spanningstoestand  in  eene  doorsnede  door  Fig.  15  wordt  voor- 
gesteld, daarbij  voor  den  vorm  der  drukkromme  van  de  proeven 
van  Bauschinger  gebruik  makende  Door  middel  van  vrij  gecom- 
pliceerde formules,  waarin  verschillende  waarden  moeten  ge- 
substitueerd worden,  die  niet  nauwkeurig  bekend  zijn,  vindt  hij 
zoodoende  voor  wiggen:  /?  =  2.1,  voor  klossen  :  /?  =  1.1  en  voor 
vertande  liggers:  /?  ==  1.5. 

Voor  een  drager  uit  3  balken  zou  dan  gesteld  kunnen  worden : 
bij  de  toepassing  van  wiggen  (V) :  t0  =  t  —  0.70  z. 
»    »  »        »    klossen  (III):  t0  =t  —  0.37  »    '  (3) 

»  vertande  liggers  (VIII  en  IX):  t0  =  t  —  0.50  »  \ 

Het  moge  nu  waar  zijn  dat  de  berekende  spanningen  t0  met 
deze  formules  beter  in  overeenstemming  zijn  dan  met  die  van 
Melan  (hetgeen  echter  niet  bewezen  is),  het  kan  toch  niet 
ontkend  worden,  dat  men  volgens  (3)  zijne  dragers  berekenende 
eene  kleinere  zekerheid  (in  den  gewonen  zin)  zal  bezitten  dan 
bij  enkelvoudige  balken. 

De  grootere  waarden  van  de  coëfficiënten  van  Melan,  die 
direct  uit  de  waargenomen  breukbelastingen  zijn  afgeleid,  leveren 
daarvoor  het  bewijs.  Toch  zou  men  met  de  methode  vrede 
kunnen  hebben,  zoo  inen  de  zekerheid  had,  dat  bij  de  in  de  practijk 
voorkomende  belastingen  geen  grootere  spanningen  in  den  samen- 
gestelden ligger  werden  opgewekt,  dan  die  welke  voor  enkel- 
voudige balken  worden  toegelaten. 

Von  Thullie  merkt  echter  zelf  op,  dat  de  onderstelling 
A  ff  =  fis  eigenlijk  zou  moeten  luiden  A  ff  =  a  +  fie,  waarin 
de  constante  u  afhankelijk  zou  zijn  van  de  meer  of  minder 
nauwkeurige  bewerking  des  liggers  en  van  de  uitdroging  van 
het  hout.  Hierdoor  wordt  bij  kleine  belasting  de  verschuiving 
en  dus  ook  de  spanning  grooter  dan  verondersteld  werd.  Nu 
meent  hij  wel,  dat  dit  weer  gecompenseerd  wordt  door  grootere 
indrukkingen  van  het  hout  bij  groote  belastingen  (waaruit  hij 
zijne  coëfficiënten  afleidde) ;  een  bewijs  daarvoor  geeft  hij  echter 
niet. 

3.  Wordt  in  de  beide  bovengenoemde  verhandelingen  hoege- 
naamd geen  gebruik  gemaakt  van  de  waargenomen  doorbuigin- 
gen en  daardoor  een  gewichtige  factor  verwaarloosd  ter  controle 
van  de  gemaakte  afleidingen,  in  de  beide  volgende  verhandelingen 
wordt  juist  van  deze  doorbuigingen  uitgegaan  ter  berekening 
van  de  niet  waargenomen  spanningen. 

Prof.  Skibinski  baseert  zich  op  de  betrekking  tusschen  de 
belastingen  P  en  de  verhouding  8  ■  8q  tusschen  de  waargeno- 
men en  de  theoretische  elastische  doorbuigingen.  In  deze  betrek- 
king kan  men  in  het  algemeen  4  perioden  onderscheiden  : 
1°.  Bij  kleine  waarden  van  P  is  de  wrijving  voldoende  om  de  ver- 
schuiving der  balken  tegen  te  gaan  en  zou  volgens  hem  d  :  80 
constant  =  1  zijn.  (Wij  toonen  later  aan  dat  deze  meening 
onjuist  is.)  2°.  Daarna  wordt  de  wrijvingsweerstand  overwonnen 
en  verschuiven  de  balken  tengevolge  van  onnauwkeurigheid  dei- 
bewerking  en  van  het  indrukken  van  het  hout,  waarbij  8  :  §0 
snel  toeneemt  en  hoofdzakelijk  blijvende  doorbuigingen  ontstaan. 
3°.  Nadat  de  balken  zich  gezet  hebben  komt  eene  periode, 
waarin  de  doorbuigingen  evenredig  met  P  toenemen  en  waarbij 
8  :  80  derhalve  afneemt.  4°.  Bij  toenemende  belasting  zal  ein- 
delijk de  grens  van  veerkracht  worden  overschreden,  de  samen - 
drukkingen  nemen  dan  sneller  toe  dan  de  uitrekkingen,  waar- 
door 8  '■  8o  wederom  snel  toeneemt  tot  aan  de  breuk.  Eene  gra 
phische  voorstelling  van  de  betrekking  tusschen  P  en  8  :  80 
zou  dus  eene  lijn  geven  van  den  in  Fig.  16  voorgestelden  vorm. 

De  perioden  1  en  2  zijn  slechts  kort  en  kunnen  niet  uit  de 
proeven  van  Bock  worden  opgemaakt ;  daarentegen  komt  het 
waargenomen  verloop  der  perioden  3  en  4  werkelijk  met  het 
bovenvermelde  overeen  (Vergelijk  Fig.  12).  Skibinski  maakt  nu 
alleen  gebruik  van  het  waargenomen  verloop  van  de  doorbui- 
gingen in  de  3e  periode  omdat  in  deze  de  belastingen  vallen, 
welke  in  de  practijk  voorkomen. 

Evenals  Melan  onderstellend,  dat  de  spanningstoestand  in  den 
drager  door  Fig.  13  zal  worden  voorgesteld  (alzoo  Aff  constant), 
vindt  hij  voor  de  verhouding  van  de  werkelijke  en  de  theoretische 
spanning  in  de  uiterste  vezel: 


2  4  c  {l  —  cf  (ft„  ■ 


a)  /hS  \ 
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waarin  J  het  traagheidsmoment  der  totale  doorsnede,  S  het 
statisch  moment  der  doorsnede  van  den  bovensten  balk  ten 
opzichte  van  de  neutrale  as,  7  de  halve  lengte  des  liggers 
(.=  500  cM.),  c  de  afstand  van  het  midden  des  dragers  tot  den 
naastbij  liggenden  tand.  De  verhoudingen  <j  ;  a0,  die  men  zoo- 
doende vindt,  stemmen  zeer  nabij  overeen  met  die  van  von 
Thullie  en  zijn  —  bij  de  belastingen  die  in  de  practijk  voor- 
komen —  veel  gunstiger  dan  die,  welke  uit  de  waargenomen 
draagkracht  zouden  volgen  (Zie  de  onderstaande  tabel). 

4.  Prof.  Brik  gaat  ten  slotte  nog  een  stap  verder,  doordien  hij 
de  onderstelling  van  Skibinski,  dat  constant  zou  zijn,  laat 
vallen.  Inderdaad  moet  men  zich  de  zaak  zóó  voorstellen,  dat  de 
verschuiving  der  balken  tengevolge  heeft,  dat  —  behalve  de 
dooibuiging  die  elke  balk  tengevolge  van  zijne  verbinding  met 
de  andere  balken  ondergaat  —  hij  ook  nog  zelfstandig  om  eene  door 
zijn  eigen  zwaartepunt  gaande  lijn  zal  doorbuigen.  Hierdoor  ver- 
krijgt men  den  in  Fig.  17  aangegeven  spanningstoestand  : 
^  stelt  daarin  de  spanning  in  de  uiterste  vezel  voor,  die  door  de 
verbinding  ontstaat,  ff2  de  spanning,  die  de  doorbuiging  van  den 
balk  om  een  as  door  zijn  eigen  zwaartepunt  teweeg  brengt. 
Noemt  men  JQ  en  W0  het  traagheids-  en  het  weerstandsmoment 
der  totale  doorsnede,  J  en  W  de  som  van  de  traagheids-  en  van 
de  weerstandsmomenten  van  de  balken  elk  afzonderlijk,  zoo  vindt 
Brik  benaderend  : 

Jo  _  d_ 

^  _W0       /Wo        \  L  8_1_  (5) 

ff0  ~'   W     '  \  W       )  h_  _  , 

3 

Ter  vergelijking  zijn  in  de  onderstaande  tabel  de  verhoudingen 
ff  :  ff0  aangegeven  van  de  werkelijke  tot  de  theoretische  span- 
ningen, wanneer  de  eerstgenoemde  binnen  de  grenzen  (80  a  120 
KG.  per  c.Vl2.)  blijft  die  in  de  practijk  voor  enkelvoudige  balken 
gebruikelijk  zijn.  Bij  de  gewone  berekeningswijze  vormen  deze 
cijfers  tegelijkertijd  het  omgekeerde  van  de  verhouding  der  toe 
te  laten  spanningen  t0  en  t  voor  den  samengestelden  en  den 
enkelvoudigen  drager.  De  door  ons  later  te  verkrijgen  resultaten 
zijn  mede  ter  vergelijking  in  de  tabel  opgenotnen  : 


Aard  der  dragers. 

Verhouding  van 
tische 

de  werkelijke  tot 
spanning  volgens 

de  theore- 

Bock 

en 
Melan. 

v.  Thullie. 

Skibinski. 

Brik. 

v.  Hemert. 

Dragers  met  wiggen  (II) 

3.12 

1.43 

2.12 

»        »        »  (V) 

2.30 

1.35 

1.45 

1.92 

2.18 

p        »  klossen  (III) 

2.30 

1.36 

1.33 

1.50 

2.23 

»        »       »  (VI) 

2.14 

1.64 

2.25 

»        »  gietijzeren 

schijven  (X) 

2.86 

1.82 

2.45 

Vertande  dragers  (VIII) 

1.89 

1.27 

1.17 

1.28 

1.57 

Idem  met  schuine 

klossen  (IX) 

1.84 

1.25 

1.23 

1.42 

1.73 

Een  enkele  blik  op  deze  tabel  is  voldoende  om  te  doen  zien 
dat  de  verschillende  formules  niet  alleen  onderling  groote  ver- 
schillen opleveren,  maar  ook  alle  (behalve  natuurlijk  die  van 
Melan  en  van  den  schrijver)  sterk  afwijken  van  de  verhouding, 
die  door  Bock  bij  de  breuk  werd  gevonden.  Hoe  gaarne  men  nu 
ook  met  behoud  der  tegenwoordige  rekenwijze  hoogere  spannin- 
gen in  samengestelde  liggers  zou  wenschen  toe  te  laten,  dan  die 
welke  men  met  behulp  van  den  gewonen  zekerheidscoëfficiënt 
uit  de  breukbelastingen  vindt,  zoo  zal  men  toch  huiverig  zijn 
om  met  von  Thullie,  Skibinski  en  Brik  zóóver  van  den  ge- 
wonen regel  af  te  wijken,  vooral  nu  de  genoemde  schrijvers  ver- 
zuimd hebben  om,  de  betrouwbaarheid  hunner  veronderstellingen 
proefondervindelijk  te  bewijzen.  Een  dergelijke  controle  was 
echter  mogelijk  geweest:  niet  alleen  toch  zijn  de  doorbuigingen 
gemeten,  waarvan  men  in  de  verhandelingen  3  en  4  uitging, 
maar  ook  de  relatieve  verschuivingen  der  balken  in  hunne  uit- 
einden. De  laatste  nu  zijn  volgens  alle  schrijvers  de  oorzaak  van 
de  verschillen  tusschen  theorie  en  ervaring.  Het  moet  daarom 
verwondering  wekken,  dat  door  geen  van  allen  getracht  is  om  de 
formules  aan  de  waarneming  in  dit  opzicht  te  toetsen. 

Wij  hebben  ons  daarom  ten  doel  gesteld,  niet  om  de  oude 
theorie  pasklaar  te  maken  voor  de  uitkomsten  der  proefnemingen, 
maar  om  eene  geheel  nieuwe  theorie  op  te  stellen,  die  beter 
met  de  werkelijkheid  rekening  houdt  en  die  ons  in  staat  zou 


stellen  om  de  doorbuigingen  en  spanningen  te  berekenen,  zoo 
men  de  verplaatsingen  kende,  die  de  aangrijpingspunten  der  tand- 
drukken  ten  opzichte  van  elkaar  ondergaan.  Daaruit  zal  in  de 
eerste  plaats  het  belangrijke  feit  blijken,  dat  de  gewone  theorie 
ook  dan  aanzienlijk  van  de  waarneming  zou  hebben  afgeweken, 
wanneer  de  balken  in  de  verbindingspunten  NIET  ten  opzichte 
van  elkaar  waren  verschoven. 

In  de  practijk  treden  natuurlijk  steeds  verschuivingen  in ; 
daar  deze  echter  slechts  gedeeltelijk  van  de  elasticiteit  der  mate- 
rialen, voor  een  ander  gedeelte  echter  van  de  nauwkeurigheid 
der  bewerking  afhangen  (en  dit  laatste  is  bij  de  in  de  practijk 
voorkomende  spanningen  juist  de  voornaamste  factor),  zoo  kun- 
nen zij  slechts  door  de  waarneming  bepaald  worden.  Ongeluk- 
kigerwijze heeft  deze  waarneming  zich  slechts  uitgestrekt  tot  de 
grootte  der  verschuiving  in  de  uiteinden  der  balken.  Om  de 
uitkomsten  der  proeven  te  kunnen  gebruiken,  zullen  ook 
wij  derhalve  genoodzaakt  zijn  eene  hypothese  te  maken 
omtrent  de  vermoedelijke  grootte  dier  verschuiving  in  de  tus- 
schenliggende  verbindingspunten.  De  betrouwbaarheid  van  deze 
of  van  eenige  andere  onderstelling  en  dus  ook  van  de  daar- 
mede te  verkrijgen  uitkomsten  kan  echter  steeds  getoetst  worden 
aan  de  waarneming,  hetgeen  met  de  andere  formules  niet  het 
geval  is. 

{Wordt  vervolgd.)  A.  G.  C.  G.  van  Hemert. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN, 

LE  GÉNIE  CIVIL,  November  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 
(Slot;  vervolg  van  blz.  107.) 
Steenen  brug  te  Verjax. 

Tot  de  merkwaardigste  steenen  bruggen  die  in  den  laatsten  tijd  in 
Frankrijk  uitgevoerd  zijn,  behoort  de  brug,  die  op  kosten  van  mevrouw 
Boucicaut,  eigenares  van  den  «Bon  Marché»,  in  hare  geboorteplaats 
Verjux  (département  Saóne  et  Loire)  gebouwd  is,  en  welke  den24sten 
Augustus  1890  voor  het  verkeer  werd  geopend. 

De  brug  bestaat  uit  5  bogen,  ieder  van  40  M.  overspanning  en  met 
5  M.  pijl.  De  dikte  der  gewelven  voor  deze  bogen  is  kleiner  genomen 
dan  aangegeven  wordt  door  de  gebruikelijke  empirische  formules.  Zij 
bedraagt  nl.  aan  den  top  1.05  M.  en  aan  de  geboorten  1.24  M. 

De  beginselen  welke  den  ontwerper,  den  ingenieur  Tourtay,  hiertoe 
geleid  hebben  zijn  de  beide  volgende: 

Vooreerst  achtte  hij  het  verkeerd  bij  groote  bogen  de  gewelfdikten 
te  overdrijven,  daar  men  hierdoor  de  drukking  in  het  metselwerk  slechts 
in  geringe  mate  verminderen  zou.  Beter  scheen  het  hem  bij  matige 
dikten  zeer  goed  materiaal  te  bezigen,  dat  in  staat  is  aan  groote  druk- 
krachten  weerstand  te  bieden.  Men  zal  daardoor  tevens  den  druk  op 
landhoofden  en  pijlers  verminderen  en  dus  deze  zoowel  als  hunne  fun- 
deeringen minder  zwaar  kunnen  maken. 

Ten  tweede  zijn  de  beide  gewelflijnen  niet  als  cirkelbogen  maar  als 
kettinglijnen  geconstrueerd.  De  drukkingskromme  snijdt  daardoor  elke 
voeg  ongeveer  op  hare  halve  hoogte,  zoodat  het  materiaal  zoo  nuttig 
mogelijk  aangewend  wordt,  terwijl  bovendien  deze  gewelflijnen  op  het 
oog  een  aangenamer  indruk  maken  dan  cirkelbogen. 

De  kromtestraal  van  de  binnengewelflijn  is  aan  den  top  53.90  M.  en 
aan  de  geboorten  26.07  M.  Bij  een  cirkelboog  zou  men  een  straal  van 
42.5  M.  genomen  moeten  hebben 

De  fundeeringen  voor  pijlers  en  landhoofden  zijn  verkregen  door 
middel  van  3  M.  beton  op  draagpalen.  («Le  G.  C.»  XX  n°.  1.) 


Vouwbrug  te  Chicago. 

Door  twee  teekeningen  en  eene  korte  beschrijving  geeft  «Le  Génie 
Civil»  in  n°.  3  een  denkbeeld  van  een  nieuw  systeem  van  brug  in 
Chicago  uitgevoerd,  waaraan  door  den  ontwerper  William  Harmon 
den  naam  van  vouwbrug  gegeven  wordt  en  dat  het  best  te  vergelijken 
is  met  eene  dubbele  bascule-brug,  waarvan  de  beweegbare  liggers  bij 
de  opening  samengevouwen  worden. 

Deze  brug  verleent  aan  de  schepen  eene  doorvaartwijdte  van  19  M. 
Hare  opening  geschiedt  door  de  werking  van  tegenwichten  die  opge- 
hangen zijn  in  ijzeren  pijlers,  welke  aan  weerszijden  van  elk  der  land- 
hoofden zijn  geplaatst.  Aan  elk  tegenwicht  is  een  stalen  kabel  beves- 
tigd die  over  een  rol  naar  een  excentriek  loopt.  De  as  dezer  excentriek 
wordt  dus  bewogen  door  eene  kracht  die  steeds  verandert  en  wel  op 
gelijke  wijze  als  het  moment  van  het  beweegbare  deel  der  brug.  Op 
deze  as  is  vervolgens  een  tandrad  bevestigd,  dat  op  een  aan  de  brug 
vastgemaakten  getanden  sector  werkt. 

Spoorweg  voor  zeeschepen  over  de  landengte  van  Chignecto. 

Met  de  werken  voor  den  spoorweg  die  de  landengte  van  Chignecto 
in  Nieuw-Schotland  doorsnijdt,  met  het  doel  om  zeeschepen  van  de  Fundy- 
baai  naar  de  St.  Laurens-golf  te  vervoeren,  werd  in  het  najaar  van 
1888  een  aanvang  gemaakt.  Oorspronkelijk  bestond  het  plan  deze  land- 
engte, die  slechts  27  K.M.  lang  is,  door  te  graven;  maai- hiervan  werd 
afgezien  wegens  de  moeilijkheden,  die  zouden  voortspruiten  uit  het 
groote  verschil  in  waterstanden  aan  de  beide  uiteinden.  Stijgt  nl.  in  de 
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Fundy-baai  het  hoogste  water  tot  6.30  M.  boven  peil,  terwijl  de  eb 
tot  5.40  M.  onder  peil  daalt,  in  de  St.  Laurens-golf  bedragen  deze 
cijfers  10.85  M.  en  1.65  M.  Vooral  toen  de  bekende  ingenieurs  Sir 
John  Fowler  en  Sir  Benjamin  Baker  het  ontwerp  Ketchum  goed- 
keurden, werd  tot  den  aanleg  eener  spoorwegverbinding  met  twee 
dokken  besloten. 

Het  spoorwegtracé  is  rechtlijnig,  de  maximum  helling  bedraagt  2 
mM.  per  Meter  en  komt  slechts  weinig  voor. 

In  het  Trautamar-moeras  is  de  weg  aangelegd  op  een  kunstmatigen 
ondergrond  van  rotsblokken,  terwijl  op  andere  veenachtige  plaatsen  de 
slechte  grond  door  uitgraving  verwijderd  is. 

De  spoorweg  is  bestemd  schepen  te  vervoeren  van  2000  ton  en  zal 
bestaan  uit  twee  paren  rails  die  hart  op  hart  5.40  M.  van  elkaar  ver- 
wijderd zijn.  De  rails  zijn  van  staal  en  15.6  cM.  hoog  bij  een  gewicht 
van  55  K.G.  per  nieter.  Elk  paar  rails  rust  op  dwarsliggers  van  2.70 
M.  X  "17.5  cM.  X  30  cM.  Alleen  bij  de  lasschen  zijn  dwarsliggers  van 
8.10  M.  lengte  genomen  om  de  4  rails  samen  te  verbinden  Over  deze 
spoorbaan  zullen  wagens  loopen  die  voorzien  zijn  van  platformen  van 
12  M.  breedte  waarop  de  schepen  moeten  rusten,  terwijl  van  afstand 
tot  afstand  wisselplaatsen  zullen  worden  aangelegd  om  het  vervoer 
tegelijkertijd  in  beide  richtingen  te  doen  plaats  hebben. 

De  dokken  die  aan  de  beide  uiteinden  van  den  weg  noodig  zijn  zullen 
ieder  150  M.  lang,  90  M.  breed  en  12  M.  diep  worden ;  zij  kunnen 
ieder  6  tot  10  schepen  van  verschillende  grootten  bevatten  en  staan  in 
verband  met  de  hefmrichtingen  die  de  vaartuigen  uit  het  dok  op  de 
hoogte  van  den  spoorweg  moeten  brengen. 

De  kosten  van  het  werk  zijn  geraamd  op  f13,750,000  terwijl  de 
exploitatiekosten  op  f375,000  per  jaar  geschat  worden. 

(«Le  G.  C.  XX  n°.  2.) 

Internationale  Electriciteits-Tentoonstelling 
en  Congres  van  Electrotechnici  te 
Frankfort  a/d  Main. 

Verslag  van  den  Hoofdingenieur  der  Telegraphie  J.  M.  COLLETTE. 

In  de  «Ned.  Staats  Ct.»  van  25  -  28  Dec.  jl.  werd  het  onderstaande 
verslag  opgenomen  van  den  Hoofd-Ingenieur  der  Telegraphie  Collette. 
Dit  verslag  is,  ook  na  al  't  geen  betreffende  deze  onderwerpen  reeds 
in  «De  Ingenieur»  werd  geschreven,  van  genoeg  gewicht  voor  velen, 
om  hier  in  zijn  geheel  te  worden  overgenomen.  Red. 

Naar  aanleiding  van  de  mij  verleende  machtiging,  begaf  ik  mij  den 
lsten  September  jl.  naar  Frankfort  a/d  Main; 

1°.  om  een  bezoek  te  brengen  aan  de  internationale  electriciteits- 
tentoonstelling,  en 

2°.  ter  bijwoning  van  het  congres  van  electrotechnici,  dat  in  de 
week  van  7  tot  13  September  jl.  aldaar  gehouden  is. 

In  het  algemeen  droeg  de  tentoonstelling  meer  een  Duitsch  dan  een 
internationaal  karakter.  Immers  weinig  of  geen  producten  werden  er 
aangetroffen  uit  Amerika,  België,  Denemarken,  Engeland,  Frankrijk, 
Italië,  Nederland,  Noorwegen,  Spanje,  Rusland,  Zweden,  Zwitserland  enz. 

De  heeren  Goosens,  Pope  en  Co.  te  Venlo  hadden  gloeilampen,  de 
Electriciteits-Maatschappij  de  Khotinsky,  te  Rotterdam,  had  gloeilampen, 
commutatoren,  vattingen  voor  electrische  gloeilampen  met  toebehooren 
ingezonden. 

Van  andere  Nederlandsche  industrieelen  heb  ik  geen  voorwerpen 
aangetroffen. 

Dat,  bij  niet-deelneming  aan  de  tentoonstelling  van  landen,  waar  op 
het  gebied  der  electriciteit  veel  voortgebracht  en  gepresteerd  wordt, 
de  expositie  veel  van  hare  aantrekkelijkheid  verloor,  spreekt  wel  van 
zelf.  Toch  was  de  tentoonstelling,  al  miste  zij  het  ware  internationale 
aanzien,  dat  de  belangstellenden  zeer  terecht  meenden  te  kunnen  ver- 
wachten, een  bezoek  overwaard. 

Voldoende  is  dit  reeds  gebleken  uit  de  desbetreffende  artikelen,  feuil- 
letons en  causeriën  over  de  tentoonstelling,  welke  tijdschriften  en  dag- 
bladen hunnen  lezers  ten  beste  hebben  gegeven. 

Verdeelt  men  de  tentoongestelde  voorwerpen  in  groepen 'en  onder- 
deelen  er  van,  dan  verkrijgt  men  nagenoeg  het  volgend  overzicht: 
1°.    dynamotoestellen  en  electromotoren  ; 
2°.   bijzondere  electromotorisché  bedrijven: 

a.  electrische  spoorwegen;  b.  electrische  hijschtoestellen  en 
kranen;    c.    electrische    pompen;    d.    electrische  ventilatoren; 
e.  bergwerk-  en  steenboormachinen ;  f.  electrische  booten  ; 
3°.    electrische  verlichting : 

a.  installatie  van  electrische  verlichtingstoestellen;  b.  electrische 
verlichtingswagens;  c.  booglampen;  d.  koolspitsen  voor  boog- 
lampen; e.  gloeilampen;  f.  mijnlampen; 
4°.    elementen,  accumulatoren  en  thermobatterijen : 

a.  elementen,  gewone;  b.  droge  elementen;  c.  accumulatoren; 
d.  bekers  voor  elementen;  e.  andere  bestanddeelen  van  elemen- 
ten ;  f.  thermobatterijen  ; 
5°.   telegraphie,  telephonie  en  seinwezen: 

a.  telegraaftoestellen:  b.  telephonen;  c.  benoodigdheden  voor 
telephonen ;  d.  toestellen  voor  spoorwegsignalen ;  e.  scheep- 
signalen;  f.  bergwerksignalen;  g.  huistelegraphie;  h.  fabriek- 
seintoestellen ;  i.  controletoestellen  op  wachters;  /{.brandmelders; 
l.  telethermometers;  m.  waterstandmeters;  n.  electrische  uur- 
werken ; 


6°.    materialen  voor  geleidingen  en  distributie  of  verdeeling: 

a.  draad  en  kabels;  b.  kanalisatie;  c.  isolatiemiddelen  van 
porcelein,  glas,  aardewerk,  leisteen,  marmer  enz.,  d.  isolatie- 
middelen van  caoutchouc  en  gutta-percha;  e.  idem  van  mica; 

f.  commutatoren,  vattingen  en  zekerheidsverbindingen;  g.  instal- 
latie-voorwerpen ; 

7°.    meetinstrumenten,  wetenschappelijke  toestellen  en  leermiddelen: 
a.    electrische    meetinstrumenten;    b.    wetenschappelijke  en 
historische  toestellen;  c.  uurwerken,  ongevoelig  voor  magne- 
tisme; d.  automaten,  leermiddelen,  speelgoed  enz.; 
8°.    electrochemie : 

a.  toestellen  voor  galvanotechniek;  b.  materialen  voor  galva- 
notechniek :  c.  resultaten  der  galvanotechniek ;  d.  electro- 
metallurgie;    e.    magnetische   ontleedkunde;  ƒ.  ozonproductie; 

g.  ververij,  bleekerij  en  looierij. 

Electrisch  licht  en  electrische  overbrenging  van  kracht  waren  voor- 
zeker de  hoofdschotels  der  Frankforter  tentoonstelling,  en  wat  men  van 
deze  beide  onderdeelen  der  electrotechniek  te  zien  kreeg,  getuigde  van 
een  veelbeteekenenden  vooruitgang  niet  alleen  sedert  1881,  toen  in 
Frankrijk  de  eerste  internationale  electriciteits-tentoonstelling gehouden, 
en  daarmede  de  electriciteit  uit  hare  indommeling  wakker  geschud 
werd,  maar  zelfs  ook  sedert  de  wereldtentoonstelling  van  Parijs  in 
1889,  die  zoo  zeer  getuigde  van  wat  geest  en  practijk  vermogen. 

Nu  het  electrisch  licht,  wel  is  waar  met  bescheiden  doch  vasten 
tred  meer  en  meer  in  populariteit  wint,  wordt  aan  alles  wat  zijn 
vooruitgang  kan  bevorderen  met  meer  ernst  dan  vóór  een  tiental 
jaren  de  hand  geslagen;  en  zoo  meen  ik  het  feit  te  kunnen  consta- 
teeren,  dat  de  werktuigkundige  ingenieurs  en  de  machinefabrikanten 
—  overtuigd  dat  de  meest  accuraat  loopende  motoren  het  best  passen 
voor  electrische  verlichtingen  —  zich  in  den  laatsten  tijd  beijverd 
hebben,  om  stoom-,  gas-,  petroleum-  en  andere  maehinen  te  constru- 
eeren.  welker  gang  onberispelijk  is,  en  die  derhalve  in  hooge  mate 
geschikt  zijn  voor  het  bedrijf  van  electrische  toestellen.  Ik  geloof,  dat 
hierdoor  eene  impulsie  is  gegeven,  welke  veel  zal  bijdragen  tot  meer 
spoedige  verwezenlijking  van  lang  gekoesterde  verwachtingen.  In  het 
algemeen  bleek  dan  ook,  zoowel  op  het  tentoonstellingsterrein  als  daar 
buiten,  dat  de  constantheid  van  het  electrisch  licht  niet  alleen  veel 
heeft  gewonnen,  maar  nagenoeg  niets  meer  te  wenschen  overlaat.  Bat 
bij  gelegenheid  van  de  Frankforter  tentoonstelling  merkbare  vooruit- 
gang op  het  gebied  der  electrotechniek  in  het  algemeen  zou  kunnen 
worden  geconstateerd,  was  bij  niemand  aan  redelijken  twijfel  onderhevig. 

De  dynamos  voor  veelvoudigen  wisselstroom  (1)  waren  eene  nieuwe 
verschijning  voor  het  groote  publiek.  Blijkens  de  genomen  proeven 
kunnen  d^ze  toestellen  meer  presteeren  dan  die  voor  de  meer  algemeen 
bekende,  gewone  wisselstroommachinen. 

In  de  afdeeling  der  firma  Siemens  &  Hai.ske  van  Berlijn  werden 
hoogst  belangrijke  proeven  genomen  met  het  omzetten  van  stroomen 
van  zeer  hooge  spanning  in  stroomen  van  betrekkelijk  lage  spanning 
en  omgekeerd.  Zoo  werd  een  electrische  stroom  van  20Ö  volts  door 
middel  van  transformatoren  omgezet  in  een  stroom  van  20,000  volts, 
om  daarna  weder  te  worden  teruggebracht  tot  2000  volts  en  minder. 

Het  was  de  ingenieur  der  firma  dr.  Beruner,  die,  onder  het  nemen 
van  de  noodige  voorzorg,  ons  deze  proeven  en  de  daarmede  in  verband 
staande  prachtige  electrische  natuurverschijnselen  vertoonde. 

Nu  langs  proefondervindelijken  weg  voldoende  is  uitgemaakt,  dat 
de  omzetting  van  sterke  in  zwakke  stroomen  op  zeer  eenvoudige  wijze 
kan  worden  verkregen,  en  men  in  staat  schijnt  te  zijn,  ondergrondsche 
geleidingen  te  vervaardigen,  die  aan  zeer  hooge  electrische  spanningen 
weerstand  kunnen  bieden,  kan  het  geen  verwondering  meer  baren 
dat,  wat  de  keuze  tusscben  gelijk  gerichte  en  wisselstroomen  aangaat, 
de  balans  bij  de  deskundigen,  vooral  waar  het  openbare  electrische 
verlichtingen  betreft,  sterk  overhelt  tot  de  laatste,  vermits  men  bij 
het  gebruik  van  stroomen  van  hooge  spanning  de  centraalstations  (de 
electriciteitsfabrieken)  buiten  de  bebouwde  kommen  der  gemeenten  kan 
oprichten.  Proeven  en  besprekingen  tijdens  het  Congres  te  Frankfort 
hebben,  meen  ik,  genoegzaam  het  gevoelen  gevestigd,  dat  voor  ver- 
lichtingen op  groote  schaal  stroomen  met  hooge  spanning,  naar  de 
behoefte  getransformeerd  in  stroomen  van  de  gewenschte  zwakkere 
spanning  het  meest  in  aanmerking  zullen  komen. 

Onder  de  voorbeelden  tot  het  overbrengen  van  kracht  langs  electrischen 
weg,  zal  het  voldoende  zijn  melding  te  maken  van  die  tusschen  Lauffen 
aan  den  Neckar  en  Frankfort- 
De  portlandcementfabriek  te  Lauffen  is  in  het  bezit  van  eene  water- 
kracht van  ongeveer  1500  PK.  en  stelde  eene  turbine  van  300  PK.  ter 
beschikking  voor  de  te  nemen  proeven.  Deze  turbine  maakt  38  om- 
wentelingen per  minuut,  welke  beweging  door  middel  van  tandraderen 
werd  overgebracht  op  een  dynamo  van  300  PK.,  ingericht  voor  drie- 
voudige wisselstroomen.  Tot  opwekking  van  het  magnetisme  diende 
een  toestel  voor  gelijkgerichte  (niet  alterneerende)  stroomen,  die  door 
eene  afzonderlijke  turbine  gedreven  werd. 

Iedere  afzonderlijke  wisselstroom  had  50  volts  spanning  en  1400 
ampères  stroomsterkte,  dus  50  X  1400  —  70,000  Watts.  De  over  te 
brengen  Watts  zouden  dus  het  cijfer  van  circa  200,000  bedragen. 

De  stroom  werd  door  middel  van  transformatoren  omgezet  in  een 
stroom  van  gelijke  waarde  (uitgedrukt  in  Watts),  doch  van  hoogere 
spanning  en  geringere  sterkte;  en  vermits  de  lucht  bij  zulke  hooge 

(1)  Ik  bezig  deze  uitdrukking  voor  het  Duitsche  »Drehstrom". 
»Drehfeldstrom«,  wMehrphasiger  Wechselstrom«  of  enz.  Men  is  nog 
niet  eenstemmig  omtrent  de  aan  te  nemen  benaming. 
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spanning  niet  voldoende  isoleert,  waren  de  transformatoren  geplaatst 
in  met  zeer  goed  isoleerende  olie  gevulde  vaten.  In  dikke  kabels,  ieder 
van  27  mM.  middellijn  werd  te  Lauffen  de  stroom  van  de  machine 
naar  de  transformatoren  geleid ;  döch  voor  de  geleiding  van  den  getrans- 
formeerden  stroom  naar  Frankfort  waren  3  koperdraden,  ieder  ter  dikte 
van  4  mM.  en  gespannen  zooals  dit  bij  de  telegraphie  gebruikelijk  is, 
voldoende.  De  palen  waren  8  M.  boven  den  grond  lang  en  stonden 
±  60  M.  van  elkaar.  Nagenoeg  3000  palen  en  60,000  KG.  koperdraad 
zijn  er  noodig  geweest,  benevens  porseleinen  isolatoren  van  bij- 
zonderen vorm,  in  twee  soorten,  voorzien  van  gleuven,  die  met  olie 
werden  gevuld  om  de  isolatie  van  den  draad  te  bevorderen. 

(Een  paar  isolatoren  van  de  grootste  soort  zijn  op  mijn  bureel  ge- 
deponeerd. Zij  zien  er  uit  als  lampekappen  van  middelbare  grootte. 
Iedere  isolator  weegt  ongeveer  5  KG.) 

Op  het  tentoonstellingsterrein  te  Frankfort  waren  de  draden  weder 
naar  olie-transformatoren  geleid,  om  de  stroomen  van  hooge  spanning 
terug  te  brengen  tot  zoodanige  van  100  volt,  onder  gelijktijdige  ver- 
hooging van  de  stroomsterkte. 

Met  dezen  stroom  werd  verschillend  werk  verricht,  als:  het  voeden 
van  tal  van  gloeilichten,  het  drijven  van  een  grooten  wisselstroom- 
motor, enz.  Met  den  grooten  motor,  die  600  omwentelingen  in  de 
minuut  maakte,  werd  een  centrifugaalpomp  in  beweging  gebracht, 
die  een  ter  plaatse  gevormden  waterval,  ter  hoogte  van  10  Meter, 
voedde. 

Zoo  was  dus  te  Lauffen  de  natuurlijke  waterval  het  uitgangspunt 
der  kracht,  terwijl  een  deel  hiervan  weder  diende  om  te  Frankfort 
een  kunstmatigen  waterval  te  zien  te  geven. 

Het  spreekt  van  zelf,  dat  bij  spanningen  van  12,500  tot  25,000  volts, 
welke  men  dacht  te  kunnen  benuttigen,  de  meeste  voorzorgen  waren 
genomen  om  ongevallen  te  voorkomen. 

Of  de  resultaten  beantwoord  hebben  aan  de  wellicht  te  hoog  ge- 
spannen verwachting? 

Tijdens  mijne  aanwezigheid  te  Frankfort  zweefde  er  een  waas  van 
geheimzinnigheid  over  de  proefnemingen  en  de  verkregen  uitkomsten. 
Op  mijne  vraag  toch,  hoe  sterk  de  van  Lauffen  ontvangen  stroom  was, 
bleef  men  het  categorisch  antwoord  schuldig.  Is  het  waar,  wat  ik 
vernam  van  een  ingenieur,  die  mij  verzekerde,  den  aankomenden  stroom 
gemeten  te  hebben,  dan  moet  het  verlies  aan  stroomsterkte  op  de 
175  kilometer  lange  bovengrondslijn  zeer  beduidend  zijn.  Hij  schatte 
minstens  40  pet. 

Men  zal,  vertrouw  ik,  wel  spoedig  vernemen,  waaraan  men  zich 
hieromtrent  te  houden  heeft;  doch  wat  er  ook  van  zij,  als  proefneming 
voor  het  langs  electrischen  weg  overbrengen  van  kracht  op  groote 
afstanden,  blijft  de  overbrenging  tusschen  Lauffen  en  Frankfort  hoogst 
belangrijk,  en  zal  zij  voorzeker  tot  vingerwijzing  kunnen  dienen  bij 
toekomstige  exploitatie  van  door  de  natuur  gratis  aangeboden  krachten 
met  behulp  van  de  geheimzinnige  natuurkracht,  de  electriciteit. 

Na  deze  uitweiding  over  de  proef  Lauffen — Frankfort  a/M.,  meen  ik 
het  stilzwijgen  te  kunnen  bewaren  omtrent  het  electrisch  overbrengen 
van  kracht  tusschen  de  Main,  zoowel  als  tusschen  den  »Palmengarten« 
en  de  tentoonstellingsgebouwen  te  Frankfort,  welke  proeven  mede  zeer 
interessant,  en  als  volkomen  geslaagd  te  beschouwen  waren. 

Wat  de  tentoonstelling  voorts  nog  opleverde  omtrent  het  overbrengen 
van  kracht,  blijkt  uit  sub  2°  van  het  hiervoren  gegeven  algemeen 
overzicht;  en  al  komen  daaronder,  alsmede  sub  3°  ook  al  geen  vol- 
slagen nieuwe  zaken  voor,  veel  getuigde  niettemin  van  vooruitgang  of 
van  een  rusteloos  streven  naar  verbetering. 

De  elementen  en  accumulatoren  (sub  4°  van  het  overzicht),  vooral 
de  laatste,  speelden  op  de  tentoonstelling  eene  voorname  rol.  Wat 
de  eerste  betreft,  schijnt  men  zich  zeer  toe  te  leggen  op  zoogenaamde 
droge  elementen.  Accumulatoren  zijn  tot  nog  toe  een  onmisbaar  appendix 
van  electrische  verlichtingstations,  enz.,  en  verdringen  langzamerhand 
waar  mogelijk,  de  gewone  galvanische  batterijen,  gelijk  dit  reeds  het 
geval  is  op  groote  telegraafkantoren. 

Eene  ruime  keuze  van  elementen  en  accumulatoren  was  ter  ten- 
toonstelling aanwezig.  Eene  soort  van  accumulatoren  van  kleinere 
afmetingen  dan  men  ze  gewoonlijk  aantreft,  wordt  vervaardigd  door 
de  firma  E.  Correns  &  Cie.  te  Berlijn,  en  deze  accumulatoren  werden 
mij  door  Duitsche  ingenieurs  der  Rijkstelegraaf,  die  ze  te  Berlijn  in 
gebruik  hadden  genomen,  zeer  aanbevolen  ter  vervanging  van  gal- 
vanische batterijen.  Ik  ben  dan  ook  voornemens  met  deze  accumula- 
toren eene  proef  te  nemen  om  te  kunnen  nagaan,  of  het  al  dan  niet 
voordeel  kan  opleveren,  ze  op  het  hoofdkantoor  der  Rijkstelegraaf  te 
Amsterdam  in  de  plaats  te  stellen  van  de  aldaar  in  gebruik  zijnde 
elementen  van  Leclanché. 

(Slot  volr/t.) 


Statistieke  Mededeelirigen. 

De  spoor-  en  tramwegen  in  1890. 

Uit  de  statistiek  van  het  vervoer  op  onze  spoor-  en  tramwegen  in 
1890,  opgemaakt  bij  het  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N.  blijkt 
het  navolgende : 

Het  vervoer  en  de  opbrengst  op  de  lijnen  dér.  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  en  der  Hollandsche  IJzeren  spoor- 
wegmaatschappij in  1890  konden  wegens  de  met  15  October  van  dat 
jaar  in  werking  getreden  nieuwe  regeling  niet  volledig  zijn.  Het  gewone 
vergelijkende  overzicht  op  de  voornaamste  Nederlandsche  spoorwegen 
is  daarom  ditmaal  achterwege  gebleven. 


De  gezamenlijke  lengte  in  meters  van  de  14,  binnen  de  grenzen  des 
Rijks,  geëxploiteerde  spoorwegen  was  2,610,459. 

Zonder  inbegrip  van  het  getal  reizigers  vóór  15  October  1890  vervoerd 
over  de  lijnen  der  voormalige  Ned.  Rhijnspoorweg-maatschappij,  bedroeg 
het  getal  reizig-rs  vervoerd  op  de  lijnen  der  Maatschappij  tot  Exploi- 
tatie van  Staatsspoorwegen :  le  klasse  280.559,  2e  klasse  1,334,444, 
3e  klasse  4,787,430,  tegen  verlaagde  prijzen  (militairen  enz  )  262,001, 
en  was  de  opbrengst  le  klasse  f  948.754,  2e  klasse  f2,436  623,  3e  klasse 
f  2,549,285,  tegen  verlaagde  prijzen  f  181,682,  van  abonnementskaarten 
en  van  extra-treinen  enz.  f  543,048. 

Het  getal  vervoerde  reizigers  óp  de  lijnen  der  Hollandsche  IJzeren 
Spoorweg-maatschappij,  zonder  inbegrip  van  het  getal  reizigers,  vervoerd 
op  de  door  haar  sedert  15  October  1890  in  exploitatie  en  in  medegebruik 
genomen  lijnen  was,  volgens  de  bovengenoemde  onderscheidingen, 
708.230,  1,954,013,  5  770,239  en  874,422  en  de  opbrengst  f  762,737, 
f  1,521,012,  f  2,337,133,  f  313,429  en  f  157,563. 

Wat  het  vervoer  op  de  tramwegen  betreft,  blijkt,  dat  er  49  tram- 
wegondernemingen in  exploitatie  waren.  De  gezamenlijke  lengte  van 
de  in  exploitatie  zijnde  tramwegondernemingen  bedroeg  op  31  Dec.  1890 
967,605.15  meter.  Bij  16  ondernemingen  meteen  gezamenlijke  lengte  van 
127,052.70  meter,  (waarin  niet  begrepen  de  lengte  van  den  Dordrechtschen 
tramweg)  werden  trekdieren,  bij  27  ondernemingen  met  539,193  meter 
werden  locomotieven  gebezigd,  terwijl  6  ondernemingen  met  301,359.45 
meter  zoowel  trekdieren  als  locomotieven  bezigden.  Het  gezamenlijk 
getal  vervoerde  reizigers  bedroeg  30,086,112,  waarin  niet  begrepen  het 
aantal  door  de  stoomtramwegmaatschappij  Oldambt-Pekela,de  Gorsselsche 
paardentramwegmaatschappij,  de  Ooster-stoomtrammaatschappij,  de 
Gooische  stoomtramwegmaatschappij,  de  tramwegmaatschappij  »Zand- 
voort",  de  Haagsche  tramwegmaatschappij,  de  Dordtsche  tramweg- 
maatschappij  en  de  Aken-Maastrichtsche  spoorwegmaatschappij  vervoerd, 
daar  de  opgaven  daaromtrent  ontbreken.  De  opgaven  betreffende  den 
Leidschen  tramweg  zijn  opgenomen  onder  die  van  de  Rotterdamsche 
tramwegmaatschappij. 

Het  cijfer  der  vervoerde  reizigers  is  als  benaderend  te  beschouwen, 
omdatbij  sommige  ondernemingen  waar  plaatskaarten  vooruit  verkrijgbaar 
worden  gesteld,  het  getal  der  vervoerde  reizigers  uit  dat  der  verkochte 
plaatskaarten  moet  worden  afgeleid. 

Goederen  werden  vervoerd  tot  een  gewicht  van  242,018,714  kilogram 
tegen  259,094,685  kilogram  in  1889;  bovendien  werden  vervoerd  43,796 
colli,  640  wagenladingen  vrachtgoed  en  9871  stuks  vee,  waarvan  het 
gewicht  niet  is  opgegeven. 

De  gezamenlijke  opbrengst  bedroeg  van  de  reizigers  f  3,586,101. 385 
van  goederen  f  360.908.275.  te  zamen  met  inbegrip  van  f  50,308.86, 
aan  diverse  ontvangsten  f  3,997,318.52. 


Schëepvaartbeweging  te  Rotterdam,  1888/1891. 

De  brochure  «Rotterdam  Chamber  of  Commerce.  Port  of  Rotterdam. 
Extract  from  the  registers  kept  at  the  Harbour  offices  during  the  year 
1891"  bevat  de  volgende  vergelijkende  staat  van  het  aantal  schepen 
dat  in  de  laatste  4  jarente  Rotterdam  door  den  Nieuwen  Rotterdamschen 
Waterweg  is  binnengekomen,  met  vermelding  van  diepgang  en  inhoud  : 


Aantal  schepen 

Inhoud  in 
Kub.  Met.  Tonnen. 

Jaar 

tot  en  met 
22  voet 
(67  dM.). 

meer  dan  22 
voet  tot  en 
met  23  voe> 
(70  dM  ).  ■ 

meer  dan  23 
voet  tot  en 
met  24  voet 
1 73  dM.). 

meer  dan  j 
24  voet    1  -S 
(73  dM.).  |  £ 

1888  4414  58  10  8  4490  10,838,110  3  829  721 

1889  4398  66  16  4  4484  11,394,842  4  026.446 

1890  4387  70  23  2  4482  12,097,836  4,274,854 

1891  4310  83  27  5  4425  12,502,792  4,417,948 


De  5  meest  diepgaande  stoomschepen  waren  de  Rhosina  van  Odessa, 
met  24  voet  2  duim,  de  Amana  van  Kurachee,  met  24  voet  2  duim, 
de  Kangaroo  van  Porman,  met  24  voet  6  duim,  en  de  Fortunata  R 
van  Odessa,  met  24  voet  6  duim,  alles  Engelsche  maat,  of  circa  75 
decimeter. 

2100  visschersvaartuigen  en  15  vreemde  sleepbooten  zijn  onder  boven- 
gemelde opgave  niet  begrepen. 


Scheepvaartbeweging  te  Ter  Neuzen  in  1891. 

In  het  jaar  1891  zijn  te  Ter-Neuzen  binnengekomen,  om  aldaar  te 
lossen  of  te  laden,  516  zeeschepen,  waarvan  26  Nederlandsche  en  46 
Belgische,  en  van  daar  vertrokken  435  zeeschepen.  In  het  vorige  jaar 
respectievelijk  442  en  375. 

Aan  de  sluizen  zijn  opgeschut  3962  en  afgeschut  4003,  tegen  4079 
en  4089  in  het  jaar  te  voren. 

Voorts  zijn  nog  binnengekomen  986  zeeschepen  bestemd  voor  Gent 
en  47  voor  Selzaete  en  vertrokken,  komende  van  deze  plaatsen,  985 
en  37.  In  1890  waren  deze  cijfers  lager  en  bedroegen  respectievelijk 
930,  29  en  914,  16. 
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Uit  het  Verslag  over  de  Staatsspoorwegen 
in  Nederlandsch-Indië  over  1890. 

Met  den  aanleg  van  den  Spoor  weg  van  Warong-Bandreg  naar  Tjilatjap 
werd  voortgegaan;  de  richting  van  de  lijn  bleef  ongewijzigd  van  de 
halte  Tjibatoe  tot  de  halte  Radjah  Polah,  doch  voor  het  daarop  in 
oostelijke  richting  volgend  gedeelte  werd  de  richting  over  Awi  Pari 
verkozen  boven  die  over  Tjigaloegoer. 

De  geheele  lengte  van  den  spoorweg  bedraagt  ongeveer  173.200  K.M. 
en  is  verdeeld  in  5  sectiën;  de  de  sectie  is  geheel, de  2e  gedeeltelijk  in 
uitvoering. 

Spoorweg  ter  Sumatra's  Westkust.  De  lengte  der  lijn  bedraagt 
151125  K.M.  behalve  twee  zijtakken,  lang  23.430  K.M.;  het  ontwerp 
der  lijn  kwam  geheel  gereed. 

De  aardebaan  tusschen  Padang  en  Fort  de  Koek  kwam  geheel  gereed. 

De  onderbouw  der  kunstwerken  is  op  de  eerste  4  sectiën  geheel  ge- 
reed. 35  ijzeren  bruggen  werden  gemonteerd,  waaronder  een  boogbrug 
van  56  M.  opening  met  drie  aangrenzende  spanningen  van  15  M. 

Met  het  spoorleggen  was  men  op  ultimo  December  gevorderd  tot 
1900  M.  van  Padang  Pandjang. 

Verwacht  wordt  dat  ultimo  December  1891  het  gedeelte  Padang — 
Fort  de  Koek  in  exploitatie  zal  wezen. 

Voor  de  uitbreiding  der  spoorwegen  in  exploitatie  werd  besteed: 
voor  de  Oosterlijnen    ......    f  80,432.33>4 

voor  de  Westerlijnen  »  48.461.12 

voor  de  lijn  Djokja— Tjilatap    ...»  8,754.0834 

Oosterlijnen.  De  lengte  bleef  485.467  K.M. 

De  ontvangsten  bedroegen  f3,667,1 83.63  XA  of  per  dagkilometer  f20.71, 
dat  is  f0.65  meer  dan  in  1889. 

De  exploitatie-kosten  bedroegen  f  1,823,977.59  of  49.74  %  van  de 
bruto  ontvangst. 


Bruto  ontvangsten:  1889 

pei'  baankilometer  .    .    .    f  7,322.66  f 

»   dagkilometer  .  .    .    .    »      20.06  » 

ï    treinkilometer  ...»        2.23  » 
Exploitatie-kosten : 

'  '    per  baankilometer  .    .    .    f  3,380.90^  f 

»   dagkilometer .  .    .    .    »       9.26  » 

»   treinkilometer  ...»        1.03  » 
Netto  winst: 

per  baankilometer  .    .    .    f  3,941.7534 

»   dagkilometer .  .    .    .    »  10.80 

»   treinkilometer  ...»        1.20  » 
Vervoerde  reizigers  in  1890:  2,880,033;  opbrengst 

»             »       »  1889:  2,653,608;  » 


1890 
7,561.20 
20.71 
2.15 

3,760.78 
10.30 
1.07 


f  3,800.42 
i)  10.41 
1.08 
f  1,360,068.25 
»  1,304,465.25 


dus  meer:     226.425;  f  55,603.— 

Dè  reizigers-opbrengst  bedroeg  37  °/Q  van  de  totale  opbrengst. 
Per  baankilometer  was  de  opbrengst  van : 

Reizigersverkeer  f  2,804.26 

Ragage  »  79.79 

Bestelgoederen  »  255.59 

Vrachtgoederen  ....'...»  4,088.84 
Levende  dieren  enz  »  44.81 

Westerlijnen.  Gemiddeld  werden  geëxploiteerd  241.883  K.M. 

De  opbrengst  bedroeg  f  1,136,908.83  (waaronder  is  begrepen  een  som 
van  f  586,264,28,  voortspruitende  uit  het  rechtstreeksch  verkeer  met  de 
lijn  Batavia — Buitenzorg). 

De  uitgaven  bedroegen  f  799,733.6434  of  70.34  °/0  van  de  bruto  ont- 
vangsten. 

De  winst  bedraagt  f 337,175.1834  of  per  dagkilometer  f3.82. 


Bruto  ontvangsten : 

per  baankilometer 
»   dpgkilometer  . 
»  treinkilometer 
Exploitatie-kosten  : 

per  baankilometer 
»   dagkilometer  . 
»  treinkilometer 
Netto  winst : 

per  baankilometer 
»  dagkilometer  . 
»  treinkilometer 


1889 
4,798.14 
13.1434 
1.72J4 

3,132.69 
8.58 
1.1234 

1,665.45 
4.5634 
0.60 


1890 
4,700.2434 
12.8734 
1.60 

3,306.2834 
9.0534 
1.12X 


f  1,393.96 

» 
» 


3.82 
0.47  X 


Vervoerde  reizigers:  totaal  2,025,915,  waarvan 

op  de  lijn  Tandjong  Priok— Batavia   .    1,292,821  of  63.82  °/0 
»    »    »   Buitenzorg— Garoet    .    .    .      733.094  »  36.18  °/c 
De  reizigers-opbrengst  bedroeg  totaal  f 435,464.66  tegen  in  1889 
f361.959.48. 

De  gemiddelde  opbrengst  per  baankilometer  was  van : 

Reizigersverkeer  f  1.799.44 

Bagage  »  103.94 

Lijn  Djokjakarta —  Tjilatjap.  De  lengte  bleef  187.283  K.M. 
De  ontvangsten  bedroegen  in  het  geheel  f653,809.15;  de  uitgaven 
f482,759.07  of  73.838  °/Q  van  de  bruto  ontvangsten. 
Bruto  ontvangsten:  1889  1890 

per  baankilometer  .  .  .  f  2,682.62  f  3,496.306 
»  dagkilometer .  .  .  .  »  7.349  »  9.578 
»   treinkilometer    ...»       1.14*      d  1.404 


f  2,511.226 
»  6.88 
»  1.07 


f  2,581.599 
7.073 
»  1.037 


171.396 
0.47 
0.073 


f 


914.706 
2.506 
0.367 


Exploitatie-kosten  : 

per  baankilometer 
»   dagkilometer  .  . 
»   treinkilometer  . 
Netto  winst : 

per  baankilometer  . 
»    dagkilometer  .  . 
»   treinkilometer  . 
Vervoerd  werden  837,751  reizigers,  met  een  opbrengst  van  f242,365.16 
of  37%  van  °"e  geheele  opbrengst  der  exploitatie. 

De  gemiddelde  opbrengst  per  baankilometer  was  van  het  reizigers- 
verkeer f  1,311.12.  Joh.  Krap. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Een  verbetering  aan  koepelovens. 

Bij  de  oude  koepelovens,  dienende  voor  het  smelten  van  gietijzer  en 
andere  metalen,  worden  de  te  smelten  baren  laagsgewijze  met  cokes 
in  de  schacht  opgestapeld.  Voor  het  aanvoeren  van  de  verbrandings- 
lucht dienen  blaasmachines  of  ventilateuren,  die  den  wind  aanvoeren 
door  openingen  in  den  ovenmond,  de  zg.  mondopeningen,  die  boven 
elkander  geplaatst  zijn.  De  wind  wordt  nu  eerst  in  de  onderste,  en 
naarmate  het  ijzer  zich  in  de  smeltruimte  verzamelt,  in  de  hooger 
liggende  openingen  gevoerd.  Soms  liggen  de  windgaten  in  den  omtrek 
van  den  oven,  waardoor  meer  gelijkmatige  krachtige  verbranding  ont- 
staat en  dus  grooter  hitte. 

Door  den  ingenieur  P.  Scheidt  te  Vught  wordt  de  volgende  verbete- 
ring bij  koepelovens  uitgevoerd. 

De  samengeperste  lucht  wordt  niet  direct  in  den  oven  geleid,  maar 
treedt  van  uit  den  ventilateur  in  een  ringvormig  kanaal,  dat  in  het 
metselwerk  van  de  schacht  is  uitgespaard,  en  wel  het  eerst  aan  de 
bovenzijde.  De  wind  gaat  verder  door  vele  kleine  steenopeningen  naar 
het  onderste  gpdeelte  van  den  oven,  en  stroomt,  door  de  gloeiende 
steenen  op  hooge  temperatuur  gebracht,  door  een  aantal  kringsgewijze 
aangebrachte  openingen  in  den  oven. 

Vooreerst  worden  door  deze  inrichting  de  ovenwanden  afgekoeld  en 
tegen  verbranding  beschermd,  terwijl  tevens  de  wind  met  een  tempera- 
tuur van  500  a  650°  C  in  den  oven  komt  en  daardoor  aan  cokes 
gpspaard  wordt.  Ook  geschiedt  de  smelting  spoediger,  en  wordt  voor- 
komen, dat  het  halfgesmolten  ijzer  langen  tijd  bloot  staat  aan  de 
werking  van  de  gassen  in  den  oven,  en  daardoor  het  bij  de  verbran- 
ding eerstgenoemde  koolzuur  door  de  gloeiende  cokes  en  het  ijzer 
weder  gereduceerd  wordt  tot  kooloxyde,  ten  koste  van  brandstof 
en  ook  van  koolstof  uit  het  ijzer,  een  verlies  dat  slechts  door  toevoe- 
ging van  duurder  koolstofrijk  ijzer  te  vergoeden  is.  Gelijkmatige  en 
hooge  smelttemperatuur,  besparing  aan  brandstof,  vermeerdering  van 
de  duurzaamheid  van  den  oven,  en  gelegenheid  tot  het  smelten  van 
goedkooper  ijzersoorten  zijn  de  voordeelen  van  het  toepassen  van  den 
op  bovenomschreven  wijze  verwarmden  wind. 

De  eerste  oven  van  deze  constructie  werd  gebouwd  te  Novim  Bydzove. 
Bij  eene  gieting  op  12  Oct.  1891  bestond  de  ijzermenging  uit  1050 
KG.  Luxemburger  ijzer  no.  III  en  450  KG.  gietijzerschroot,  te  zamen 
1500  KG.  De  smeltcokes  was  2e  soort  met  4  pet.  water,  7.5  pet. 
asch  en  1.139  pet.  zwavel. 

Op  190  KG.  vulcokes  werden  1000  KG.  ijzer  en  op  25  KG.  smelt- 
cokes 500  KG.  ijzer,  m.  a.  w.  op  215  KG.  cokes  1500  KG.  ijzer 
gesmolten.  Het  coUesverbruik  bedroeg  in  't  geheel  148  KG.  of  9.9 
pet.,  terwijl  het  smeltcokesverbruik  slechts  5  pet.  bedroeg.  Het  gewicht 
der  gieting  was  1195  KG.  gietwaren  en  265  KG.  gietafval  of  schroot, 
te  zamen  1460  KG.  of  97,33  pet.  van  den  inzet  van  1500  KG.  De 
afbrand  bedroeg  dus  slechts  2.67  pet. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Bai  ometer- 
stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
jn-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

(jevallen 
regen  in 
mM. 

4  Maart  1892. 

770.1 

O.N.O. 

1 

—5 

0 

5  , 

V 

769.2 

z.z.w. 

0 

—1 

0 

6  „ 

1  „ 

B 

764.6 

O.N.O. 

1 

—5 

1 

8  „ 

761.0 

O. 

0 

—5 

0 

9  „ 

» 

754.9 

Stil. 

—2 

0 

10  „ 

V 

747.8 

Z.Z.W. 

0 

 2 

1 

Kivierberichten 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave 

5 

Maart 

39.78 

12.82 

10.41 

10.30 

10.83 

43.27 

11.72 

7.87 

6 

39.53 

12.63 

10.25 

10.15 

10.69 

43.22 

11.43 

7.61 

7 

39.29 

12.40 

10.05 

9.97 

10.51 

43.18 

11.16 

7.44 

8 

39.09 

12.18 

9.84 

9.78 

10.33 

43.11 

11.13 

7.25 

9 

38.91 

11.98 

9.64 

9.61 

10.14 

43.05 

10.98 

7.16 

10 

38.82 

11.80 

9.45 

9.45 

9.98 

42.93 

10.94 

7.05 

11 

7} 

38.67 

11.69 

9.33 

9.35 

9.88 

42.95 

10.82 

6.96 
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Keul. 


Lob. 


35.85 


13.91 


6.22 


6.95 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-f-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


Nijm. 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Arnli. 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zell'r.  brug 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

In  de  plaats  van  den  heer  Jan  Springer,  die  bedankt  had,  is  tot  lid 
van  het  Bestuur  en  tevens  tot  Voorzitter  van  het  genootschap  „Archi- 
tectura  et  Amicitia"  gekozen  de  heer  A.  Salm  G.Bz. 

De  heer  Jan  Springer  werd  tot  Eerelid  benoemd. 


In  de  op  15  Febr.  jl.  te  's-Gravenhage  gehouden  Algemeene  Verga- 
dering der  Vereeniging  van  en  voor  Nederlandsche  Industrieelen  is  be- 
sloten het  orgaan  der  Vereeniging,  «De  Nederlandsche  Industrieel», 
dat  in  de  laatste  jaren  aanmerkelijk  verlies  opleverde,  niet  meer 
elke  week,  maar  op  ongezette  tijden  te  doen  uitkomen.  Op  het 
instandhouden  van  het  orgaan  werd  prijs  gesteld,  vooral  zoolang  de 
tegenwoordige  redacteur  zijne  kennis  en  krachten  aan  die  taak  bleef 
wijden.  Deze,  de  heer  mr.  C.  C.  E.  d'Engelbronner.  tevens  Secretaris 
der  Vereeniging,  heeft  dit  nu  30  jaren  gedaan  en  ondanks  gevorderden 
leeftijd  met  ijver  en  talent  volgehouden. 


Bij  Kon.  besluit  van  29  Febr.  1892  is,  met  wijziging  van  Art.  1 
van  het  Kon.  besluit  van  3  Mei  1881,  bepaald  dat  het  10de  district 
(Zuid-Holland)  van  den  Rijkswaterstaat  zal  behooren  tot  de  eerste 
Inspectie  en  het  8ste  district  (Utrecht)  tot  de  tweede  Inspectie. 

De  Minister  van  Marine  brengt  ter  kennis  van  belanghebbenden  dat 
er  eene  plaats  als  adspirant-ingenieur  der  Marine  op  eene  jaarwedde 
van  f  1000  wordt  opengesteld. 

Candidaten  die  op  den  lsten  September  e.k.  hun  27ste  jaar  nog  niet 
zijn  ingetreden  en  in  het  bezit  zijn  van  de  diploma's  van  scheepsbouw- 
kundig en  werktuigkundig  ingenieur,  ingevolge  de  wet  van  den  2den 
Mei  1863  (Staatsblad  n°.  50)  worden  opgeroepen  om  vóór  of  op  den 
25sten  Maart  a.s.  een  verzoekschrift  op  gezegeld  papier  aan  den  Minister 
in  te  dienen,  om  zoo  noodig  tot  het  aan  zijn  Departement  te  houden 
vergelijkend  examen  te  worden  toegelaten ; 

welk  examen  omvat : 

1°.  de  mechanica ; 

2°.  de  scheepsbouwkunde,  inzonderheid  met  betrekking  tot  het  oor- 
logsschip ; 

3°.  de  kennis  van  het  scheepsstoomwerktuig,  onder  de  meest  voor- 
komende vormen ; 

4°.  het  scheeps-  en  werktuigkundig  teekenen.  blijkbaar  uit  overge- 
legde gewaarmerkte  teekeningen ; 

5°.  vaardigheid  in  het  uit  de  hand  schetsen  van  werktuigen  ; 

6°.  het  vlug  cijferen  en  vaardig  toepassen  van  formules  op  voorbeel- 
den en  getallen,  en 

7°.  de  beginselen  van  de  burgerlijke  en  van  de  waterbouwkunde. 

Bij  het  verzoekschrift  moeten  worden  overgelegd  : 

a.  een  uittreksel  uit  het  geboorteregister ; 

b.  de  gevorderde  diploma's  ; 

c.  een  op  gezegeld  papier  geschreven  en  na  8  Maart  1892  door 
een  bevoegd  geneesheer  afgegeven  certificaat,  waaruit  blijkt  dat  de 
candidaat  een  gezond  gestel  heeft; 

d.  een  bewijs  dat  is  voldaan  aan  de  wet  op  de  nationale  militie ; 

e.  eene  verklaring,  af  te  geven  door  het  gemeentebestuur,  waaruit 
blijkt  dat  de  candidaat  Nederlander  is. 


De  Minister  van  Oorlog  brengt  in  de  «Ned.  St.-Ct.»  ter  kennis,  dat 
de  oplage  van  de  Chromo-Topographische  kaart'  des  Rijks  op  de  schaal 
van  I  :  200,000  is  uitgeput,  zoodat  die  kaart  voorshands  niet  ver- 
krijgbaar is. 

Uit  de  door  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  aan  de  Eerste 
Kamer  ingezonden  nota  van  inlichtingen  omtrent  een  verzoekschrift 
van  den  heer  W.  J.  van  Campen,  gewezen  opzichter  bij  den  aanleg 
van  Staatsspoorwegen  blijkt,  dat  adressant  is  ontslagen  vóór  dat  tot 
buitendienststelling  van  het  personeel  bij  den  aanleg  van  Staatsspoor- 
wegen werd  besloten  en  dientengevolge  niet  behoort  tot  de  gewezen 
spoorwegambtenaren,  die  aanspraak  kunnen  doen  gelden  op  eene  toe- 
lage. Aangezien  adressant  de  eenige  is  die  in  het  geval  verkeert  van 
vóór  1887  te  zijn  ontslagen  en  niet  herplaatst,  bestaat  bij  den  Minister 
het  voornemen  hem,  zoo  noodig,  in  het  vervolg  voor  eene  gratificatie 


in  aanmerking  te  brengen.  De  Minister  deelt  daarbij  mede,  dat  door 
zijn  ambtsvoorganger  aan  den  heer  Van  Campen  in  Maart  1891  een 
gratificatie  van  f  100  is  verleend. 


De  heeren  J.  J.  Bekker  te  Amsterdam  en  A.  D.  van  Seters  &  Co.  te 
Maarssen,  aannemers  van  de  grond-,  kunst-  en  andere  werken  voor  den 
spoorweg  Stavoren — Sneek,  hebben  in  1882  bij  de  uitvoering  daarvan,  in 
plaats  van  den  voor  ophooging  aangewezen  grond  uit  slooten  enz., 
die  ongeschikt  bleek,  zand  moeten  aanvoeren,  waarvan,  blijkens  den 
opgemaakten  staat  van  meer  en  minder  werk,  eene  uitgaaf  van  f  40,G38 
meer  het  gevolg  is  geweest.  Deze  som,  goedgekeurd  door  den  hoofd- 
ingenieur met  het  toezicht  op  de  uitvoering  belast,  hebben  zij  tot 
dusver  niet  uitbetaald  gekregen,  op  grond  van  comptabele  bezwaren ; 
en  wel  omdat  vóór  de  uitvoering  van  het  werk  de  goedkeuring  der 
Regeering  daarop  niet  was  verkregen. 

Intusschen  hebben  de  opvolgende  Ministers  van  Waterstaat  de  billijk- 
heid der  vordering  erkend. 

De  beide  aannemers  hebben  zich  nu  tot  de  Tweede  Kamer  gericht 
met  een  verzoekschrift,  waarin  zij  uitvoerig  de  gronden  uiteenzetten, 
waarom  hun  die  som  met  de  renten  alsnog  behoort  te  worden  uit- 
gekeerd, en  der  Kamer  verzoeken  eene  gunstige  beschikking  op  hunne 
aanvraag  aan  den  Minister  te  willen  bevorderen.  Zij  vullen  dit  verzoek 
o.  a.  aan  met  de  mededeeling,  dat  de  vorige  Minister  een  wetsontwerp 
had  voorbereid  tot  kwijting  van  die  schuld. 


De  vergadering  van  spoorwegdirectiën,  welke  tot  den  „Verein  Deut- 
scher-Eisenbahn-Verwaltungen"  behooren,  waaronder  ook  de  Neder- 
landsche spoorwegen,  zal  dit  jaar  te  Hamburg  plaats  vinden  op  3 
Augustus  a.s. 


De  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  heeft  zich 
bereid  verklaard  de  kosten  op  zich  te  nemen  van  het  beweegbaar 
maken  van  een  gedeelte  der  spoorwegbrug  over  de  Gouwe  tijdens  de 
vernieuwing  van  de  draaibrug.  Aan  den  heer  H.  J.  Nederhorst,  aan- 
nemer te  Gouda,  is  de  uitvoering  opgedragen  der  werken  aan  en  nabij 
de  Gouwebrug  noodig  voor  het  's  nachts  openhouden  (door  uitvaring) 
van  het  oostelijke  vaste  gedeelte  dier  brug,  gedurende  de  stremming 
der  vaart  door  de  draaibrug.  Hierdoor  is  althans  voorkomen,  dat  de 
vaart  tusschen  Amsterdam  en  Rotterdam  gedurende  zes  weken  geheel 
zou  worden  gesloten,  en  is  het  bezwaar  en  de  schade  voor  een  ge- 
deelte der  scheepvaart  zooveel  mogelijk  verminderd. 


De  Minister  van  Oorlog  heeft  bepaald,  dat  de  2de  luitenants  dei- 
genie,  die  dit  jaar  een  gunstig  eind-examen  aan  de  le  afdeeling  dei- 
Krijgsschool  zullen  afleggen,  daarna  eene  oefeningsreis  zullen  maken 
ter  bezichtiging  van  2  pantserforten. 


De  heer  A.  M.  Prins  heeft  bij  het  gemeentebestuur  van  Eelde 
(Drenthe)  concessie  aangevraagd  voor  aanleg  en  exploitatie  van  eene 
paardentram  van  Eelde  over  Eelderwolde  naar  Groningen. 


De  gemeenteraad  van  Gouda  hoeft  de  aanvraag  van  de  directie  der 
stoomtramwegmaatschappij  Gouda — Bodegraven  om  voortaan  paarden 
als  trekkracht  te  mogen  gebruiken,  ingewilligd  ;  evenzoo  de  wijziging- 
der  dienstregeling  zoodanig  dat  voortaan  dagelijks  4  a  5  ritten  in  beide 
richtingen  zullen  worden  gedaan.  Het  verzoek  om  eene  jaarlijksche  sub- 
sidie uit  de  gemeentekas  werd  van  de  hand  gewezen. 


Door  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  is  aan  den  heer 
S.  Hamelink  te  Heerenveen,  directeur  der  Nederlandsche  Tramweg- 
Maatschappij,  concessie  verleend  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  eener 
stoomtramlijn  van  Joure  naar  Lemmer,  te  Joure  aansluitende  aan  de 
bestaande  lijnen  der  Nederlandsche  Tramweg-Maatschappij. 

De  gemeenteraad  van  Dordrecht  heeft  op  voorstel  van  Burg.  en 
Weths.  afwijzend  beschikt  op  het  verzoek  van  de  heeren  Dikema  en 
Chabot  c.s.  te  Rotterdam,  om  tot  een  bedrag  van  f  50,000  aan  aan- 
deelen  te  nemen  in  den  aan  te  leggen  locaalspoorweg  Vianen — Papen- 
drechtsche  veer. 


Ingevolge  de  uitkomsten  der  peilingen  van  5  Maart  jl.  in  den 
Waterweg  van  Rotterdam  naar  zee  is  als  grondslag  voor  de  getijseinen 
aangenomen  62  dM.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  over  dag  als 's  nachts, 
zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul,  van  50  M. 
benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 

De  diepte  in  het  Zuiden  en  in  den  benedenmond  van  den  Hoorn 
bedraagt  thans  58  dM. 


De  gemeenteraad  van  Meppel  heeft  met  algemeene  stemmen  goed- 
gekeurd het  volledig  technisch  ontwerp  voor  de  drinkwaterleiding  in 
die  gemeente,  dat  onlangs  .werd  ingezonden  door  de  heeren  Th.  A. 
van  den  Broek  en  G.  W.  van  Barneveld  Kooy  Jr.  te  Amsterdam,  aan 
wie  de  Raad  concessie  verleend  heeft  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie 
der  leiding. 

Het  Merwede-Kanaal. 

Uit  het  verslag  van  den  stand  der  werken  tot  aanleg  van  het  Mer- 
wede-kanaal  over  het  jaar  1891,  opgemaakt  door  de  commissie  voor  dit 
kanaal  uit  de  Amsterdamsche  Kamer  van  Koophandel,  blijkt,  dat  na 
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de.  openstelling  van  het  gedeelte  van  Amsterdam  tot  in  de  Oude  Vecht 
te  Nigte vecht  op  1  Aug.  1891,  waardoor  de  kostbare  en  tijdroovende 
omweg  door  de  gemeente,  de  Amstelschutsluizen  en  Staatsspoorwegbrug 
bij  den  Omval  bespaard  is  geworden,  de  volgende  belangrijke  scheep- 
vaartbeweging heeft  plaats  gehad: 

opvarende  schepen  1640  met  119544  M3. 

afvarende       »       2043    »    148488  » 

te  zamen       »  3683    »    268032  » 

alsmede: 

opvarende  vlotten        5  met     3027  M3. 
afvarende       »  13    »       5828  » 


te  zamen       »  18    »  8855 

Van  het  kanaalgedeelte  Nigtevecht — Smal  Weesp  werd  vanl  Januari 
1891  tot  1  Januari  1892  gebruik  gemaakt  door: 

opvarende  schepen  5914  met  304901  M3. 
afvarende       »       7271    »    388403  » 


te  zamen       »      13185  »  693304  » 
alsmede  door : 

opvarende  vlotten      10  »  3929  M3 

afvarende      »         74  »  23582  » 


te  zamen       »         84    »     27511  M3. 

Dat  de  sluizen  te  Zeeburg  tot  nu  toe  geen  oponthoud  van  eenige 
beteekenis  aan  de  scheepvaart  veroorzaakten,  bewijst  het  feit  dat  in  ver- 
band met  de  tusschen  den  Staat  der  Nederlanden  en  het  hoogheemraad- 
schap Amstelland  aangegane  overeenkomst,  genoemde  sluizen  wegens 
hooge  Noordzeekanaalstanden  slechts  op  23  en  24  Augustus,  24  Sep- 
tember en  12,  15,  16  en  31  December  gesloten  zijn  geweest,  alzoo  slechts 
op  7  dagen  en  op  enkele  daarvan  slechts  gedurende  eenige  uren. 

Wat  de  Sectie  Nigtevecht — Haarrijn  en  Haarrijn- — Zeijlweg  betreft, 
was  de  zeer  strenge  en  langdurige  winter  van  1890  op  1891  oorzaak 
dat  de  kanaalwerken  tusschen  Nigtevecht  en  den  Zeijlweg  nabij  Maarssen 
niet  op  den  bepaalden  tijd  (Juni  en  December  1881)  werden  opgeleverd. 

De  werkzaamheden  werden  echter  in  1891  met  kracht  voortgezet. 
Het  kanaal  als  vaarweg  is  nagenoeg  geheel  gereed  en  op  de  bepaalde 
diepte  gebracht,  de  dijken  met  de  wegen  daarop  grootendeels,  met  uit- 
zondering van  enkele  gedeelten  ten  noorden  van  Nieuwersluis  en  ten 
noorden  van  Maarssen,  alwaar  de  slappe  geaardheid  van  den  grond  de 
oplevering  vertraagt. 

De  kunstwerken  zijn  alle  geheel  gereed. 

De  in  de  Sectie  Utrecht — Vreeswijk  begrepen  omleggingen  van  de 
spoorwegbanen  Utrecht-Amsterdam  en  Utrecht — Rotterdam  werden  in 
het  afgeloopen  jaar  voortgezet  en  grootendeels  voltooid. 

De  vaste  hooge  brug  (onderkant  6.50  M.  -|-  A.  P.)  over  het  kanaal 
in  de  omgelegde  spoorwegbaan  Utrecht — Rotterdam  is  beproefd  en  goed- 
gekeurd, en  de  nieuwe  baan  voor  het  verkeer  in  gebruik  genomen. 

De  schutsluis  te  Utrecht  en  de  werken  aan  den  Vaartschen  Rijn  tot 
Vreeswijk  zijn  reeds  eenigen  tijd  voltooid  en  opgeleverd. 

De  Noorderlekdijk  is  doorgegraven  en  de  voorhaven  te  Vreeswijk  met 
de  wederzijdsche  havendijken  voltooid. 

Op  29  October  1891  werd  de  nieuwe  schutsluis  te  Vreeswijk  voorde 
scheepvaart  in  gebruik  gesteld  van  zonsopgang  tot  zonsondergang,  sedert 
3  December  1891  ook  bij  nacht. 

De  schutting  geschiedt  zoolang  het  water  op  de  Lek  niet  hooger  staat 
dan  4.95  M.  boven  A.  P.  welke  stand  overeenkomt  met  die  van  ver- 
bodsmerk  II  voor  de  vaart  op  de  rivier. 

Van  de  Sectie  Vianen  — Gorinchem  is  de  voorhaven  te  Vianen  voltooid, 
doch  de  schutsluis  nog  niet  voor  de  scheepvaart  opengesteld. 

De  voorhaven  te  Gorinchem  is  voor  ongeveer  3/4  uitgebaggerd.  De 
Merwedesluis  te  Gorinchem  kwam  gereed,  evenals  de  bruggen  over  die  sluis. 

De  nieuwe  bandijk,  voor  een  groot  deel  tevens  vestingwal,  is  voor 
ongeveer  3/4  gedeelte  gereed.  Zware  verzakkingen  maken  dat  de  ople- 
vering hiervan  eerst  in  het  najaar  van  1892  te  gemoet  gezien  kan 
worden.  Eerst  daarna  kan  met  de  beproeving  van  den  bandijk,  en  eerst 
bij  goeden  uitslag  dier  beproeving,  met  de  doorgraving  van  den  bestaan- 
den  bandijk  begonnen  worden. 

Die  doorgraving  is  in  de  eerste  helft  van  1893  te  verwachten. 

Het  maken  van  gebouwen  voor  sluis-  en  brugpersoneel  werd  in  Oct. 
1891  aanbesteed  en  is  de  oplevering  op  1  Nov.  1892  bepaald. 

Het  noordelijk  deel  der  werken  te  Gorinchem,  het  gedeelte  van  de 
sluis  aan  het  Noorder  Steenenhoeksche  kanaal  tot  den  Staatsspoorweg 
bij  Schotdeuren  en  het  kanaal  tot  Vianen  is  gereed. 

In  het  vooruitzicht  is  gesteld,  dat  behoudens  eenen  niet  te  langduri- 
gen  winter  of  andere  onvoorziene  omstandigheden,  het  kanaalvak  Am- 
sterdam tot  de  Lek  in  de  maand  Mei  1892  voor  het  verkeer  zal  worden 
opengesteld,  waarmede  reeds  feitelijk  de  verkorte  gemeenschap  van  de 
hoofdstad  naai-  den  Boven-Rijn  zal  tot  stand  gebracht  zijn  en  Amster- 
dam langs  dezen  voor  de  scheepvaart  kosteloozen  vaarweg  mede  zal 
kunnen  dingen  naar  een  grooter  aandeel  in  een  steeds  toenemend  Rijn- 
verkeer  met  de  omliggende  havens. 

De  waarde  van  deze  versnelde  gemeenschap  met  de  Lek  wordt  nog 
vermeerderd  door  de  voorgestelde  verbetering  van  den  Beneden-Rijn,  welke 
rivier  op  het  gewaardeerd  initiatief  van  den  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid,  den  heer  Lely,  na  de  bekrachtiging  der  Staten- 
Generaal  (welke  verkregen  is),  nog  in  1892  gebracht  zal  worden  op  eene 
vaardiepte  van  2  M.  bij  den  waterstand  van  1.50  M.  aan  de  peilschaal 
te  Keulen,  waardoor  de  Amsterdamsche  Rijnvaart  bij  normalen  water- 
stand den  Beneden-Rijn  tot  Lobith  zal  kunnen  volgen,  en  eene  niet 


onbelangrijke  besparing  in  tijd  boven  den  vaarweg  langs  de  Waal  zal 
verkregen  zijn. 


Op  den    3en  Maart  jl.  is  van  den  polder  de  Breede  Watering  in 

Zeeland,  gemeente  Wemeldinge,  een  gedeelte  van  den  met  basalt  be- 
kleeden  dijk  over  eene  lengte  van  ongeveer  150  M.  weggeschoven. 

Op  de  plaats  van  den  dijk  peilde  men  10  a  12  M.  water.  De  leden 
van  het  polderbestuur  waren  voor  het  meerendeel  spoedig  op  de  plek 
des  onheils  tegenwoordig  en  weldra  was  een  tweehonderdtal  arbeiders 
aan  het  werk,  om  een  tijdelijken  inlaagdijk  op  te  werpen. 

Een  nieuwe  sluis  te  Spaarndam. 

Reeds  sedert  vele  jaren  zijn  door  het  gemeentebestuur  van  Haarlem 
pogingen  aangewend  om  aan  zeeschepen  van  matige  grootte  de  gele- 
genheid te  geven  langs  het  zij  kanaal  C  van  het  Noordzeekanaal  en 
verder  door  Spaarndam  en  over  het  Spaarne,  Haarlem  te  bereiken. 
Hiervoor  is  noodig  een  nieuwe  sluis  of  een  vergrooting  van  de  bestaande 
groote  sluis  te  Spaarndam,  die  het  eigendom  is  van  het  hoogheem- 
raadschap Rijnland.  Daar  de  kosten  voor  Haarlem  alleen  te  groot  zijn, 
werd  reeds  den  17en  Juni  1885  door  den  Raad  een  adres  gericht  aan 
Gedep.  Staten  van  Noord-Holland,  met  verzoek  eene  eventueel  aan  de 
Prov.  Staten  te  richten  subsidie-aanvraag  met  nadruk  te  steunen,  ter- 
wijl daarna  omtrent  die  aangelegenheid  eene  uitvoerige  briefwisseling 
is  gevoerd.  De  uitkomst  daarvan  is,  dat  in  de  eerste  plaats  Rijnland 
geen  bezwaar  zal  maken  tegen  de  uitvoering  van  het  voorgenomen 
werk,  mits  het  geen  rechtstreeksch  geldelijk  nadeel  Jijde  en  het  niet 
worde  verkort  in  de  rechten  welke  noodzakelijk  zijn,  ter  wille  van  het 
beheer  over  den  boezem  en  de  dijken,  en  dat  in  de  tweede  plaats  mag 
worden  aangenomen,  dat  zoowel  het  Rijk  als  de  Provincie  bereid  zullen 
worden  bevonden  om  ieder  een  derde  in  de  kosten  van  het  werk  te 
dragen. 

Alleen  willen  Gedeputeerde  Staten,  alvorens  een  aanvraag  om  sub- 
sidie in  gunstige  overweging  te  nemen,  dat  Haarlem  dan  zal  moeten 
zorgen  voor  los-  en  laadplaatsen  ten  behoeve  van  de  tot  die  stad 
varende  zeeschepen  en  een  bepaald  plan  daarvan  moeten  opmaken, 
waaruit  blijken  kan  èn  op  welke  wijze  aan  de  eerste  behoefte  zal 
worden  voldaan  èn  hoe,  wanneer  dat  in  de  toekomst  noodig  zal 
wezen,  op  voldoende  wijze  in  de  behoeften  der  scheepvaart  kan  worden 
voorzien. 

In  ronde  cijfers  worden  de  uitgaven  voor  de  sluis,  buiten  de  kosten 
van  onteigening,  geraamd  op  f  60,000. 

Indien  de  vergrooting  van  de  sluis  beantwoordt  aan  de  verwach- 
tingen die  er  van  gekoesterd  worden,  dan  oordeelen  Burg.  en  Weths. 
de  uitgaaf  niet  te  groot  voor  de  gemeente,  waarom  zij  dan  ook  voor- 
stellen :  dat  de  Raad  zich  tot  Gedeputeerde  Staten  zal  wenden,  met 
verzoek  hunne  tusschenkomst  te  willen  verleenen,  opdat  hetzij  vanwege 
de  Provincie,  hetzij  vanwege  het  Rijk,  te  Spaarndam  een  nieuwe  sluis 
worde  gebouwd  of  wel  een  sluis  ter  vervanging  van  de  tegenwoordige, 
met  een  slagdorpeldiepte  van  6  M.  onder  i  A.P.,  met  een  doorvaart- 
wijdte  van  12.50  M.  en  met  een  schutkolklengte  van  100  M.,  verkla- 
rende de  Raad  zich  bereid  om  in  de  kosten  van  het  werk  het  een 
derde  gedeelte,  hoogstens  f20,000,  bij  te  dragen,  en  bijaldien  de  scheep- 
vaartbeweging na  de  ingebruikstelling  der  sluis  in  deze  gemeente  zulk 
een  omvang  verkrijgt,  dat  behoorlijke  los-  en  ladingplaatsen  moeten 
worden  gemaakt,  daaraan  uitvoering  te  geven. 

Voor  de  fabrieken  van  stoom-  en  andere  werktuigen  van  de  heeren 
Jacobs  en  de  «werf  Conrad»  zal  de  al  of  niet  uitvoering  van  dit  voor- 
nemen van  groot  belang  zijn.  De  uitbreiding  bv.  van  de  «werf  Conrad» 
is  zeer  noodig  geworden ;  maar  aan  het  voornemen  daartoe  zou  geen 
uitvoering  kunnen  gegeven  worden,  wanneer  het  voorgenomen  werk 
niet  werd  uitgevoerd,  en  zou  alsdan  eene  verplaatsing  van  deze  werf 
naar  elders  in  overweging  moeten  komen. 


De  «Ned.  St.-Ct.»  van  27  Febr.  jl.  bevat  de  statuten  van  de  naani- 
looze  vennootschap  «Stoomsleepvaartdienst  Dordrecht»,  gevestigd  te 
Dordrecht. 

De  vennootschap  heeft  ten  doel  met  haar  in  eigendom  toebehoorende 
stoomschepen  of  met  die,  welke  zij  nog  in  eigendom  of  in  huur  mocht 
verkrijgen,  een  stoomsleepvaartdienst  te  exploiteeren. 

Zij  wordt  aangegaan  voor  een  tijdvak  van  ongeveer  dertig  jaren. 

Het  kapitaal  is  vastgesteld  op  f  100,000,  verdeeld  in  twee  serieëa, 
elk  van  f  50000. 

Het  bestuur  wordt  opgedragen  aan  een  directeur,  onder  toezicht  van 
drie  commissarissen. 

Voor  de  eerste  maal  werd  tot  directeur  benoemd  de  heer  K.  J.  Droog- 
lever, wonende  te  Dordrecht. 


Bij  de  Afdeeling  Natuurkunde  der  Koninklijke  Academie  van  Weten- 
schappen is  ingekomen  eene  missive  van  den  Minister  van  Binnen- 
landsche  Zaken  (dd.  24  Februari  1892),  ter  begeleiding  van  een  brief 
met  bijlagen,  door  den  heer  dr.  R.  D.  M.  Verbeek,  hoofdingenieur, 
chef  der  geologische  opneming  van  Java,  in  zake  het  onderzoek  van 
versteeningen  op  Java,  gericht  aan  den  hoofdingenieur,  chef  der  Afdee- 
ling Mijnwezen  te  Batavia. 

Deze  stukken,  het  antwoord  behelzende  op  het  advies,  door  de  Af- 
deeling op  den  28sten  Maart  1891  uitgebracht  aan  den  Minister  van 
Binnenlandsche  Zaken  omtrent  de  beste  wijze  om  de  door  den  heer 
Verbeek  naar  het  Leidsche  Geologisch  Museum  gezonden  Javaansche 
versteeningen  dienstbaar  te  maken  aan  de  belangen  der  wetenschap, 
zijn  in  handen  gesteld  van  de  heeren  Hoffmann,  Behrens  en  Weber. 
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te  /.amen  uitmakende  de  commissie,  door  welke  vroeger  advies  in  zake 
de  verzameling- Verbeek  aan  de  Afdeeling  werd  uitgebracht.  Deze  com- 
missie zal  over  de  in  hare  handen  gestelde  bescheiden,  zoo  noodig, 
verslag  uitbrengen  in  de  volgende  vergadering. 


Het  spoorleggen  op  den  Staatsspoorweg  ter  Sumatra's  Westkust  was 

op  5  Febr.  jl.  tot  Solok  gevorderd. 


De  termijn  voor  de  aanvragen  om  plaatsruimte  op  de  Zuid-Afri- 
kaansche  en  Internationale  Tentoonstelling  te  Kimberley  (zie  blz.  82  en 
108)  is  verlengd  tot  i  April  a.s. 


De  gemeenteraad  van  Antwerpen  heeft  onlangs,  na  eene  zitting  van  twee 
dagen,  in  zake  de  concessie-RyssELBERGHE  tot  exploitatie  der  electrische 
verlichting,  enz.,  eene  beslissing  genomen,  welke  vóór  1  Maart  vallen 
moest,  overeenkomstig  het  voorloopige  nieuwe  contract  met  de  Impe- 
rial  Continental  Gas-Association.  Met  18  tegen  9  stemmen  is  beslo- 
ten, het  dagelijksch  bestuur  te  machtigen,  overeenkomsten  te  sluiten 
met  genoemden  gas-concessionaris  en  met  de  heeren  Moris  en  Ryssel- 
berghe,  indien  deze  laatsten  aanstonds  500,000  frs.  storten  in  de 
gemeentekas  en  waarborgen  geven  voor  een  tweede  storting  van  gelijk 
bedrag  binnen  G  maanden. 

Volgens  de  overeenkomst  met  de  I.  C.  G.  A.  te  Londen,  wordt  hare 
concessie  met  45  jaren,  d.  i.  tot  1927  verlengd,  op  de  voorwaarden 
van  het  bestaande  contract,  alleen  met  uitzondering  van  de  bepaling, 
volgens  welke  zij  het  monopolie  der  publieke  verlichting  bezit ;  zij 
behoudt  dit  monopolie  uitsluitend  voor  de  gaslevering. 

De  overeenkomst  met  de  heeren  Moris  en  Rysselberghe  verleent 
hun  het  recht  van  distributie  van  electrisch  licht  door  middel  van 
onderaardsche  geleidingen.  Deze  overeenkomst  behelst  bovendien  de 
voorwaarden,  waarop  desverlangd  door  hen  het  electrisch  licht  aan 
de  gemeente  geleverd  moet  worden. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

De  commissie  van  beheer  van  het  pensioenfonds  der  Maat- 
schappij tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  is,  na  de  laatst 
gehouden  verkiezing,  samengesteld  uit  de  volgende  heeren :  voor 
de  lijnen  :  1°.  de  heer  L.  J.  de  Sonnaville,  sectie-ingenieur  te 
Zutfen,  en  als  plaatsvervanger  de  heer  G.  van  Egmond,  ingenieur 
der  tractie  te  Tilburg;  2°.  de  heer  H.  M.  W.  W.  Staring, 
ingenieur,  chef  der  werkplaats  te  Tilburg,  en  als  plaatsvervanger 
de  heer  C.  W.  P.  Mieling,  inspecteur  der  exploitatie  te  Breda ; 
voor  het  centraalbureau :  3°.  de  heer  P.  N.  Koolen,  chef  de 
bureau  bij  den  dienst  van  tractie  en  materieel  en  als  plaatsver- 
vanger de  heer  L.  H.  N.  Dufour,  ingenieur  bij  den  dienst  van 
weg  en  werken. 

De  le  luitenant  der  genie  C.  C.  Petri,  van  het  korps  genie- 
troepen te  Utrecht,  wordt  overgeplaatst  bij  den  staf  der  genie 
te  Gorinchem,  terwijl  de  le  luitenant  C.  Lankhout,  van  laatst- 
genoemden staf,  overgeplaatst  wordt  bij  het  korps  genietroepen 
te  Utrecht. 


Aan  den  hoofdopzichter  der  fortificatiën  J.  H.  Meusken  te 
Venlo  is  de  gouden  medaille  met  daaraan  verbonden  gratificatie 
van  f  50  toegekend  wegens  36-jarigen  trouwen  dienst. 

Tot  havenmeester  van  Dordrecht  is  door  den  gemeenteraad 
benoemd  de  heer  W.  Berkhout. 


Tot  opzichter-teekenaar  bij  den  spoorweg  Sauwerd — Roode- 
school  is  benoemd  de  heer  B.  Westra  te  's-Gravenhage. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen  :  eervol  uit  zijne  betrekking,  wegens  ziekte,  de 
opzichter  4e  kl.  H.  A.  von  Neidschutz. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Benkoelen  naar  de  residentie 
Soerabaja,  de  opzichter  le  kl.  C.  G.  J.  Gersen  ;  van  de  residentie 
Preanger  Regentschappen  naar  de  residentie  Benkoelen,  ten  einde 
als  eerstaanwezend  waterstaatsambtenaar  op  te  treden,  de  opzich- 
ter 2e  kl.  B.  W.  van  de  Kamer  ;  van  de  residentie  Sumatra's 
Oostkust  naar  de  residentie  Preanger  Regentschappen,  de  op- 
zichter 2e  kl.  H.  F.  Meeng. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  2e  Waterstaatsafdeeling,  ten 
einde  werkzaam  te  zijn  bij  de  opnemingen  ter  verbetering  van 
de  bevloeiing  en  den  waterafvoer  in  Zuid-Bagelen  beoosten  de 
Lokoeloe,  de  tijdelijke  hoofdopzichter  L.  L.  C.  H.  Jonkergouw. 

Benoemd:  tot  opzichter  2e  kl.  de  ambtenaar  op  non-activiteit, 
laatstelijk  die  betrekking  bekleed  hebbende,  H.  Lafontaine. 

Bij  het  Kadaster. 

Benoemd:  tot  adjunct -landmeter  3e  kl.  J.  von  Michalofski 


en  tijdelijk  geplaatst  op  het  bureau  van  den  ingenieur,  chef  van 
den  kadastralen  dienst. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  landmeter  2e  kl.  J.  G.  Roelofs. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Adspirant-lngenieur  der  Marine.  (Zie  Binnen-  en  Buitenl.  Berichten.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OV1NG  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
«         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Boekwerken  over  stoomwerktuigkunde,  Electriciteit,  Trams,  Hydrauliek, 
Spoorwegen,  Zeevaartk.,  etc.  JOH.  G.  STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

r>  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Carbolineum  Neptun.  A.  W-  ANDERNACH,  Beuel  a/Rhijn. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr..  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hoge. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Dakpapier  (Asphalt-).  A.  W.  ANDERNACH,  Beuel  a/Rhijn. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Dwarsliggers  Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P-  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»      DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Midde.lburg. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Rage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Jalouziën.  AELMANS  &  DOLK,  Rotterdam. 

Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

y>  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kxoos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  ,1.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Lichtdrukpapier,  Lichtdruktoestellen,  Spoelbakken.  JOH.  G.  STEMLER 

Cz.,  Amsterdam.  , 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Locomotièven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 
dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
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Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BAX. Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Botterdam.' 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

d  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?oMerc/am,Nieuwehaven34(merkJosson&C". 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amóneburg  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.      (Schilferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  'sHage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Steendrukwerken,  enz   G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 

Zincographie). 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Teeken-,  Doortrekpapier  en  idem  Linnen  (ruime  sorteering).  JOH.  G. 

STEMLER  Cz.,  Amsterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch..  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  E  rven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,    Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoo  m  wasscherij  en ) . 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  Ussel",  Oudewater. 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

»  »         T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan  ).  T.  G-  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


ADVERTENTIEN. 


ScMpMtraiÈrij  JE  AHSTEL" 

to  OUDE3R-AMSTEL.. 

Handel    in    KLUITKAL.H,  HEELKALK,  STETIFKALK, 
GEGOTEN  KALK,  TRAS  enz. 

P.  VAN  DER  WALLEN  &  Co., 

Kantoor  te  AMSTERDAM:   Weosper2ijdo  4  2. 


Machinefabriek 
„DE  HOLLANDSCHE  USSEL". 

DE  JONGH  &  Co., 

Ingenieurs  te  Oudewater,  vervaardigen : 
Hand-  en  Stoombaggermolens  van  af  het  kleinste  tot 
het  grootste  vermogen,  Excavateurs,  Elevators,  grond- 
zuig-  en  Perstoestellen,  Stoomwerktuigen,  Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen,  Brug-  en 
Kap-constructiën,  Drijfwerken,  Desinfectie-Inrich- 
tingen,  grof  en  fijn  smeedwerk  en  in  het  algemeen 
alles  wat  tot  het  gebied  der  werktuigkunde  en  ijzer- 
COnStructie  behoort. 


E,  J,  G,  OSKAM, 

Importeur  van  Havana  Sigaren, 
HOOGSTRAAT  21, 
WITTE  DE  WITHSTRAAT  8a, 

berirbt  de  ONTVAKST  der 
nienwe  oogst  direct  geïmporteerde 

MM-ffll 

waaronder  vooral  onder- 
staande  merken  bijzonder 
uitmunten.  (10891) 

La  Abundancia  f  100  pm. 
La  Sofia  .  .  .-140  „ 
El  Novator  .  .-160  „ 

Alle  verpakking  in  kistjes 
van  50  stuks. 


P.  DOLK  &  ZOON, 

En  gros.  ROuWE   En  detail. 

Kantoor  Nieuwe  Haven  89. 

Magazijnen :  Boeren  Steiger  40  en 
Nieuwe  Haven  89. 
Opgericht  1803- 

Handelaars  en  Fabrikanten  in 

Geornamenteerd 
Spiegel-  en  Vensterglas, 

VERZILVERD  GLAS. 

1  Ruiten  iet  Ornamenten,  Bonpetten  en 
'Rozetten, 

Geslepen  Deurplaten,  Rijtuigglazen 
Gekleurd  Glas,  Broeiglas,  Geripd  Glas, 

GLAZEN  DAKPANNEN, 
en  MOUSSELINE  GLAS  in  alle  dessins. 

Patrijspoortglazen  enz. 

Gebogen  Glas.  Glasverzilvering 
Glas  assuran  tie. 


Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorwegen 

Aanbesteding 

Op  Dinsdag  den  22sten 
Maart  1892,  des  namiddags 
ten  2  ure,  aan  het  Centraal- 
bureau  der  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen bij  de  Moreel  se  Laan  te 
Utrecht  van: 

Bestek  No.  568. 

Het  maken  van  gebou- 
wen voor  conducteurs- 
localen  op  de  stations 
Boxtel  en  Breda  met 
daarmede  in  verband 
staande  werken. 
Begrooting  f  5100. 

De  besteding  geschiedt  vol- 
gens §  57  van  het  bestek. 

Het  bestek  ligt  van  den 
8sten  Maart  1892  ter  lezing 
aan  het  Centraalbureau  bij  de 
Moreelse  Laan  en  aan  het  bureau 
van  den  Heer  Sectie-Ingenieur 
H.  VAN  DER  KUN  te  Breda 
en  en  is  op  franco  aanvraag 
(per  brief)  aan  genoemd  Cen- 
traalbureau (Dienst  van  Weg 
en  Werken)  te  bekomen,  tegen 
betaling  van  f  0.50.  (10889) 

Inlichtingen  worden  gegeven 
aan  het  Centraalbureau  (Dienst 
van  Weg  en  Werken)  en  dooi- 
den Sectie-Ingenieur  voornoemd. 

Aanwijzing  op  het  terrein  zal 
geschieden  den  18n  Maart  1892 
te  10  ure  te  Breda  en  ten  1  ure 
te  Boxtel. 

Utrecht,  den  5den  Maart  1892. 


Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende  Weer- 
kundige en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop  van 
Aanbestedingen.  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE.  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7'  Jaargang.                            «•                           1892.  -  Jfï  12. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

Wnttlal  owiifl  aai  ie  teel*  eu  ile  fficonomie  vim  Optae  WerKen  en  Nljverüeifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  pose. 
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Over  het  draagvermogen  en  de  berekening 
van  samengestelde  houten  dragers. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  115.) 
II. 

NIEUWE  THEORIE  VAN  SAMENGESTELDE  HOUTEN  DRAGERS. 

^aat  Fig.  18  de  helft  van  een  drager  voorstellen,  die 
samengesteld  is  uit  3  balken,  welke  op  afstanden  au 
a2  . . .  van  de  uiteinden  onderling  verbonden  zijn. 
De  drager  wordt  evenals  de  belasting  symetrisch 
ten  opzichte  van  het  midden  ondersteld.  Bij  de  doorbuiging 
zullen  de  balken  zoowel  horizontale  als  verticale  krachten  op 
elkaar  uitoefenen ;  en  wel  zoodanig  dat  1°.  de  doorbuiging  van 
alle  balken  even  groot  is  (de  hoogte  der  balken  toch  kan  steeds 


punten  ten  opzichte  van  elkaar  verschoven  zijn,  wanneer  de 
balken  niet  tot  één  geheel  verbonden  zijn.  Wij  stellen  nu  voor 
door : 

M  het  moment  van  de  uitwendige  krachten  voor  eene  wille- 
keurige doorsnede  van  den  geheelen  drager ; 

Mt  het  doorbuigend  moment  voor  elk  der  balken  I ; 

M2    »  »  »        »     den  balk  II ; 

Ju  J2  de  traagheidsmomenten  van  de  nuttige  doorsneden  der 
balken  I  en  II  ten  opzichte  van  assen  door  hunne  eigen 
zwaartepunten  ; 

J  =     Jl  +  <72  de  som  dier  traagheidsmomenten ; 

Fl,  F%  de  inhouden  van  de  nuttige  doorsneden  der  balken; 

J0  het  theoretische  traagheidsmoment  voor  de  nuttige  doorsnede 
der  dragers  ten  opzichte  van  een  horizontale  as  door  het  ge- 
meenschappelijke zwaartepunt; 

Qu  Q-2  ■  ■  •  •  Qn  de  horizontale  drukken,  welke  de  verbindings- 
deelen  op  de  balken  uitoefenen. 

De  voorwaarde  1,  dat  de  kromtestraal  r  =  EJ  :  M  vooralle 
balken  even  groot  is,  eischt  dan  : 

Mx  _  M2 

Tx  ~  TT'  (6) 
Daar  de  balken  niet  los  op  elkaar  liggen  is  nu  echter  de  som 
der  momenten,  die  de  balken  moeten  opnemen,  niet  gelijk  aan 
het  moment  M  der  uitwendige  krachten,  maar  gelijk  aan  dit 
moment  verminderd  met  de  som  der  (tegengestelde)  momenten, 


A 


I 

H 

I 


Fig.  18. 
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ten  opzichte  der  zeer  groote  kromtestralen  der  elastische  lijn 
verwaarloosd  worden);  2°.  dat  de  punten  Cu  C%  . .  .  waarin  balk 
I  aan  balk  II  verbonden  is,  ook  in  horizontalen  zin  dezelfde 
verplaatsingen  ondergaan  als  de  overeenkomstige  punten  Z),, 
D-2 .  .  .  van  balk  II,  wanneer  die  verbindingen  onwrikbaar  zijn; 
dat  daarentegen  het  verschil  der  horizontale  verplaatsingen  der 
punten  C  en  B  gelijk  is  aan  het  bedrag  dat  de  balken  in  die 


welke  door  de  horizontale  reacties  der  verbindingsstukken  worden 
opgewekt. 

Voor  eene  willekeurige  doornede  E  van  balk  I  bedraagt  het 

moment  dezer  reacties  v  2  Q,  als  door  het  symbool  2  Q  wordt 

voorgesteld  de  som  van  de  reacties,  die  tusschen  de  abscissen 
0  en  x  voorkomen  (Fig.  18).  Evenzoo  is  voor  eene  willekeurige 
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doorsnede  van  balk  II  dit  moment  1u  2  Q.  Men  heeft  dus : 
2  Mx  +  M2  =  M  —  2  (m  +  v)  2  Q  =  M  -  H  2  Q  {!) 

O  O 

waarin  H  de  afstand  der  zwaartepunten  der  beide  buitenste 
balkdoorsneden.  Uit  (6)  en  (7)  volgt  nu : 

Ifj  =  ^  (M  —  H -S  Q);    M2  =  *±  (M  -  E  2  Q).  (8) 

Ter  bepaling  van  de  krachten  Q  schrijven  wij  thans  de  2e 
voorwaarde  op.  Dit  geschiedt  het  eenvoudigst  door  middel  van 
de  eerste  stelling  van  Castigliano.  (*)  Is  n.1.  Ax  de  vormver- 

d  A 

anderingsarbeid  voor  balk  I,  A2  die  voor  balk  II,  zoo  stelt  — — - 

de  verplaatsing  voor,  die  het  punt  Gx  van  balk  I  in  de  richting 

van  Qj  dus  naar  links  ondergaat;  en  '/2  de  verplaatsing, 

d  Y2 

die  het  overeenkomstige  punt  Z),  van  balk  II  in  de  richting 
van  de  in  dat  punt  werkende  kracht  Qv  dus  naar  rechts  onder- 
vindt. Zijn  de  balken  onwrikbaar  bevestigd,  zoo  moet  dus  de 
som  dier  tegengestelde  verplaatsingen  nul  zijn.  Verplaatsen  zich 
de  balken  in  C1  echter  over  een  afstand  Ai  ten  opzichte  van 
elkaar,  en  wel  in  eene  richting  tegengesteld  aan  die  waarin  de 
krachten  $1  °P  de  balken  werken,  zoo  moet  de  som  der  ge- 
noemde verplaatsingen  gelijk  zijn  aan  —  £\v  Ter  bepaling  van 
de  verschillende  drukken  Q  krijgt  men  dus  de  vergelijkingen  : 


dQ+lïdQ+*-° 


(9) 


waarin  men  achtereenvolgens  voor  Q  en  A  moet  substitueeren 
Qi,   Q-2  •  •      Au  A2  . .  .,  en  wier  aantal  derhalve  even  groot  is 
als  dat  der  onbekenden  Q. 
Nu  is,  zoo  men 


^  =  2  Q 


(10) 


de  normale  kracht  voor  eene  willekeurige  doorsnede  van  balk  I 
noemt : 

31  2 


C  Ni2     ,  C  Mi2    ,  f  M22 


dx  ; 


=  -ïïj;  ƒ 


dA2 
dQ 


M2  dJÊl  dx. 
dQ 


Waarin  volgens  (10)  en  (8)  : 

dNx  _  dMx  _  dM, 
~d~Q  ~  ~d~Q  ~  ~d~Q 
d  JVj  _  A  .  dMx 
dQ 
Derhalve  is  : 


voor  x  <^  a : 
»    x  ^>  o: 


-  0 


=  i; 


d  Q 


J     '  dQ 


dM2  =  _J^H 


ƒ 


1 


d  A  .2 
dQ 


Mdx. 


Deze  uitdrukkingen  substitueerende  in  (9)  vindt  men  na 
vermenigvuldiging  met  en  met  inachtneming  der  betrek- 
king J  —  '2J1  +  J-2 : 


iet  + 


H2  ^  [(Z-a)  i  §  +  i  Q  (l-a)  ]  +  EJ  A 

=  i  h  / 


ilf  cta 


(*)  Zie  o.a.  A.  C.  C.  G.  van  Hemert,  Leerboek  der  Toegepaste  Me- 
chanica, le  Deel  1891,  blz.  420. 


of,  daar  het  traagheidsmoment  J0  der  volle  doorsnede  ook  kan 
geschreven  worden  onder  den  vorm  : 

JQ  =  J2  +  2  («71  +F,X  lU  H*)  =  J+  V2  B2  +  HS (11) 
als  5  =  1/a  i7  het  statisch  moment  van  de  doorsnede  van 
balk  I  ten  opzichte  van  een  horizontale  as  door  het  zwaarte- 
punt des  dragers  voorstelt,  heeft  men  ook  : 


(l-a)  1  Q  +2  Q(l-a)  +  EF*L 

Ja 


_s_n 


M  dx  (12) 


Uit  deze  n  vergelijkingen  kunnen  de  n  horizontale  krachten 
Q  berekend  worden,  zoodra  de  verschuivingen  A  in  de  verbin- 
dingspunten bekend  zijn,  of  wel  op  eene  bekende  wijze  van  de 
drukken  Q  zelve  afhangen. 

Zoodra  de  krachten  Q  bekend  zijn,  kan  men  ook  de  doorbui- 
gingen §  en  de  spanningen  a  berekenen.  Voor  balk  I  is  b.v.  : 

*>■  =-i=  — i  (M  -  H2Q\ 
dx*  EJt  EJ\  ~  l) 

Stelt  men  ter  bekorting 

dx2  EJ        dx2        EJ  ~  1 

zoo  is  yy  de  benedenwaartsche  doorbuiging,  die  ontstaan  zou 
wanneer  de  balken  los  op  elkaar  lagen  en  y<t  de  doorbuiging, 
welke  door  de  verbindingen  wordt  teweeggebracht.  Noemt  men 
de  grootste  waarde  van  de  eerstgenoemde  doorbuiging  (voor 
x  =  l)  dt  en  die  der  werkelijke  doorbuiging  §,  zoo  vindt  men 


door  integratie  en  opmerkende  dat 

H 


dy2 
dx 


=  0  is  voor  x  =  l 


(13) 


Was  de  balk  uit  één  stuk,  zoo  zou  de  doorbuiging  80  bedragen 

d0  —  ~y  ó*v  Men  kan  derhalve  voor  de  verhouding  der  werke- 

lijke  doorbuiging  8  tot  die  volgens  de  oude  theorie  d0  °°k 
schrijven : 

d        J0  H 


2  Q  (P—a*) 


(14) 


80        J      VEJdo  o 
De  grootste  spanning  a  zal  bij  symetrische  belasting  in  het 
algemeen  in  het  midden  van  de  uiterste  vezel  gevonden  worden. 
Noemt  men  derhalve  ai  de  spanning,  die  daar  ontstaan  zou, 
wanneer  de  balken  los  op  elkaar  lagen,  zoo  heeft  men : 


1  0 


Stelt  men  verder 


0* 

/He,        1  \   *  ^ 


w0  = 


H+'2e1  '  ex 


(15) 


(16) 


zoodat  W0  en  W  de  weerstandsmomenten  voorstellen  respec- 
tievelijk van  een  drager,  die  volgens  de  oude  theorie  overal 
verbonden  is,  en  voor  3  losse  balken,  zoo  is  de  spanning  volgens 

W  , 
de  oude  theorie  aa  —        öi  en  met  inachtneming  der  betrek- 


king  (11) 


ff 

ff„ 


W. 


 O 

w 


w 


H  +  2cj  /  Wt 


'Tc 


1  \  '  ^ 

¥)  Z  Q 


(17) 


TOEPASSING  DER  THEORIE  OP  DE  PROEVEN  TAN  BOCK. 

Ziet  men  voorloopig  van  den  geringen  invloed  van  het  eigen- 
gewicht der  proefdragers  af,  en  noemt  men  A  de  reactie  van 


het  linker  steunpunt,  zoo  is  M  —  Ax  en  dus  ƒ  M  dx  — 

,  a 

=  XA  A  (l2— a2).  De  vergelijkingen  (12)  zullen  wij  nu  eerst  op- 
lossen in  de  veronderstelling,  dat  de  verschuivingen  A  nul  zijn. 
Zij  worden  dan: 

(l—  fl,)        +  (l— «2)  Qi  +  (1—<*a)  Qz  +  

AS 

+  (l-an)  Qn  =  —  (l2  -  ax2) 
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AS 

(l-a2)(Q1  +  Q2)  +  (}-a3)  Q3  +  . . . .  +  (l-  a„)  Qn  =~  (Z2-a22) 

AS 

G-as)  (Qt  +  Q2  +  Qs)  +  —  4-  (i-an)  Qn=zrr  C*2-^) 


(*-«„)  (Qi  +  Qi  +  ■ 


AS 


Trekken  wij  deze  vergelijkingen  twee  aan  twee  van  elkaar 
af,  zoo  komt  er : 

AS 

(«2  —  «1)  Qi  =  — 
°  AS 

(«3  -  «a)  (Qi  +  Qa)  =  —  (a32  -  a22) 


Deelt  men  de  vergelijkingen  respectievelijk  door  de  coëffi- 
ciënten van  Q,  en  trekt  men  ze  daarna  wederom  van  elkaar  af, 
zoo  krijgt  men  ten  slotte :  (*) 


„         AS  .      ,      .     _         AS  . 


2  Jn 


2  </0 
AS  „ 


«1) 


Ten  einde  algemeene  en  eenvoudige  formules  te  krijgen,  die 
—  met  het  oog  op  de  proefdragers  —  slechts  weinig  van  de 
meer  nauwkeurige  zullen  afwijken,  stellen  wij  : 


d  3  _ 


Dan  wordt : 

Qi  =  Q2  = 


=  Q„  = 


ASd 


_  2w  +  1 
~~  2 

2 


<Z. (18) 


J0      '  Q2n  +  1)  «7„  ' 


2-Q  - 


2n  ^£ 
(2n  +  l)«/o" 


(19) 


2  Q  02_fl2)  =  p  'SQ  _  i  Qa2  =  p     2w  - 
u  00  (2w  +  l)t/0 

Deze  uitdrukkingen  in  (14)  en  (17)  substitueerende,  na  daarin 

Al3  Al  .  , 

en  ff0   —  ——  gesteld  te  hebben,  vindt  men 

"  n 


CerSt    *°  =  3  EJ0 
na  eenige  herleiding : 

d0       J      \J  )  (2n  +  l)2 

^  V  /   (2«  +  l)2 

=  Wo  _  /Wo  _  d\  2n 

ff0        W       W  /  (2«  + 1) 

=  1  +  (Zo  _  A  _J_ 


(20) 


(21) 


waarin  w  het  aantal  verbindingspunten  in  elke  voeg  van  den 
halven  drager. 

Bij  onwrikbare  verbinding  der  balken  wijkt  de  doorbuiging  en 
de  spanning  dus  des  te  meer  af  van  de  berekening  volgens  de 
oude  theorie,  naarmate  J0  en  W0  grooter  zijn,  d.  i.  hoe  verder 
de  balken  uit  elkaar  gebracht  worden,  en  hoe  kleiner  het  aantal 
verbindingspunten  is. 


S  S 

(*)  Meer  algemeen  is  Q,  =.  — p, ;  Qt  =  -i-  (p—p1)  •  ■  •,  Qn  — 

at  a, 
—-^-(pn — ön-i),  als  p.  — — - —  ( Mdx,  pa  —  — - — -  \  Mdx  , .  . .  de 

a,  a, 

gemiddelde  momenten  der  uitwendige  krachten  voorstellen  tusschen 
de  doorsneden  C,  en  C2,  C2  en  O,  enz. 

Noemt  men  m  ,  m  .  . . .  de  momenten  in  de  punten  C.,  C2 . . .,  zoo 

zou  volgens  de  oude  theorie  Ql—  —  (w, — m,);  Q2  —  —  (m, — mt) 

°         ■■  ° 
welke  waarden  over  het  algemeen  grooter  zijn. 


In  de  eerste  regels  van  de  onderstaande  tabellen  zijn  de  uit- 
komsten dezer  formules  voor  de  proefdragers  van  Bock  vermeld. 
Daaruit  blijkt,  dat  voor  deze  de  verhouding  van  de  werkelijke 
doorbuiging  tot  die  volgens  de  oude  theorie  1.07  a  1.71,  en  de 
verhouding  van  de  werkelijke  spanning  tot  de  theoretische  1.18  d 
1.94  zou  geweest  zijn,  wanneer  de  balken  ten  opzichte  van  elkaar 
NIET  waren  verschoven.  Deze  groote  afwijkingen  zijn  voldoende 
om  het  onhoudbare  aan  te  toonen  van  al  die  theoriën,  welke 
de  verhoudingen  8  :  80  en  er  :  o"0  gelijk  1  stellen,  wanneer  de 
verschuivingen  nul  zijn.  Volgens  onze  theorie,  die  slechts  op  de 
gewone  formules  der  elasticiteitstheorie  berust,  wordt  alleen  dan 
8  —  8q  en  a  —  o-0,  wanneer  n  =  00  is,  d.  i.  wanneer  de 
drager  als  een  enkelvoudige  balk  werkt. 

Invloed  van  de  verschuivingen  A  der  balken. — Zijn  de  balken 
niet  onwrikbaar  verbonden,  zoo  zou  men  ter  berekening  der  Q 
de  verschuivingen  A  in  de  verbindingspunten  moeten  kennen. 
Voor  zooverre  deze  van  de  elasticiteit  der  klossen,  wiggen  enz. 
afhankelijk  zijn,  zou  men  deze  in  rekening  kunnen  brengen  door 
in  de  vergelijkingen  (12)  A  =  a  Q  te  substitueeren.  Bij  kleine 
belastingen  zijn  deze  A  voor  het  grootste  gedeelte  echter  af- 
hankelijk van  de  meerdere  of  mindere  nauwkeurigheid  der 
bewerking ;  bij  grootere  ook  van  de  onbekende,  blijvende  samen- 
drukkingen  van  het  hout.  Zij  kunnen  dus  slechts  proefonder- 
vindelijk worden  vastgesteld.  Daar  zij  echter  alleen  in  de  uit- 
einden der  balken  gemeten  zijn,  kunnen  wij  haar  niet  nauwkeurig 
in  rekening  brengen,  en  zijn  wij  genoodzaakt  eene  hypothese  te 
maken,  welker  meerdere  of  mindere  juistheid  wij  echter  kunnen 
controleeren.  Bedenken  wij  daartoe  wat  het  vermoedelijke  verloop 
dier  verschuivingen  zijn  zal.  Wordt  de  drager  belast,  zoo  zullen 
natuurlijk  vooreerst  de  kleine  speelruimten  tusschen  de  klossen 
en  de  tanden  der  balken  verdwijnen,  tengevolge  waarvan  te  dier 
plaatse  eene  vermindering  van  den  tanddruk  Q  zal  intreden.  Bij 
toenemende  belasting  zal  het  balk-  en  het  kloshout  tusschen  de 
tanden  worden  samengedrukt;  eerst  onregelmatig,  daarna  even- 
redig aan  Q  toenemend  en  vervolgens  na  overschrijding  der  grens 
van  veerkracht  in  sterkere  mate  vermeerderend.  Daar  nu  echter 

—  blijkens  den  vorm  der  vergelijkingen  (12)  —  eene  verschui- 
ving in  één  verbindingspunt  in  het  algemeen  gepaard  gaat  met 
eene  vermindering  van  den  druk  Q  in  dit  punt,  maar  tegelijker- 
tijd met  eene  vermeerdering  van  den  druk  Q  in  die  punten, 
welke  eene  kleinere  verschuiving  ondervinden,  zoo  is  het  wel 
waarschijnlijk,  dat  de  verschuivingen  zich  meer  en  meer  zoodanig 
zullen  verdeelen,  dat  de  drukkingen  Q  op  de  verschillende  tanden 

—  die  aanvankelijk  even  groot  waren  —  eene  gelijke  verminde- 
ring ondergaan.  Deze  onderstelling  is  bovendien  in  elk  geval 
eene  der  gunstigste  welke  men  maken  kan. 

Noemt  men  nu  q  deze  drukvermindering  en  A  de  verschui- 
ving der  balken  in  het  eerste  verbindingspunt,  zoo  wordt  q 
volgens  (12)  bepaald  door : 


q  2  (l  -  a)  +  EF1  —  A  =0 


of  q  = 


In  +  1  J 


n(n  +  i)  J0 


EFl 


(22) 


2  Q  vermindert  derhalve  met  nq  — 

0 


<2n  +  1 
n  +  1  ' 


J_ 


en  2  Q  (Z2  -  a2)  met  |  -f-  EFxl  A- 

O  3      J  r, 


Volgens  (13)  vermeerdert  de  doorbuiging  alzoo  met : 

H    V4    J  FF/A  _*gQW)A  . 
2ËJX3T0  A  APH         X  d°' 

terwijl  volgens  (15)  de  spanning  vermeerdert  met: 

H  +  2e1  /  WQ       \  v/  2w  +  1     J  EF1 


HF, 


i    \w    V x 

2  (2«  +  1)  /W( 


»  +  4  J0 


l 


A  = 


1    \w  ) 


EJ  A 

AP-  H 


n  + 

Stelt  men  derhalve  ter  bekorting : 

A        l  4  (2n  +  1)  'EJ 


(2n  +  1)! 
1 


p  H 


2n  +  1' 


2  (n  +  1) 


(23) 
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zoo  vindt  men  volgens  (20)  en  (21): 


(24) 


Lost  men  uit  de  eerste  vergelijking  (24)  A  op  en  substitueert 
die  in  de  tweede,  zoo  krijgt  men  ten  slotte  : 

A 


A  =  —  («  —  1  —  <f); 
(pip 


JL  =  1  +  q,i  fl  +        («  —  1  - 

=i  +  vi  r i  + a  - 1  -  n 

—     +  *    [_   ^  2  (»  +  1)  q>J 

(9m  -u  ^  .r 

A  X 


3- 


(25) 


1  —  <p 


2  ^US        4w(ra  +  l)<W 


Door  middel  van  de  vergelijkingen  (24)  kan  men  8  ■  8Q  en 
u ;  ffo  berekenen,  wanneer  A  bekend  is,  door  middel  van  (25) 
kan  A  en  ö  :  öo  berekend  worden,  zoo  a  —  8  :  d0  gegeven  is. 
Daar  de  verschuivingen  A  maar  zeer  gering  zijn  ten  opzichte 
van  de  doorbuigingen  8,  en  dus  veel  minder  nauwkeurig  konden 
gemeten  worden,  is  het  zaak  om  voor  de  berekening  van 
6  :  a0>  waarom  het  hier  te  doen  is,  uit  te  gaan  van  de  door- 
buigingen 8,  en  om  de  gemeten  A  slechts  als  controle  te 
bezigen. 

Eene  vergelijking  van  de  uitkomsten  der  proeven  met  'die  van 
onze  formules  leveren  de  onderstaande  tabellen.  Om  benaderend 
rekening  te  houden  met  den  overigens  geringen  invloed  van  het 
eigengewicht,  is  het  halve  eigengewicht  (zijnde  1.8  ton)  van 
de  belastingen  in  het  midden  afgetrokken,  of  0.45  ton  van  de 
steunpuntsreactie  voor  één  drager.  De  J  en  W  hebben  betrek- 
king op  dezelfde  doorsneden,  waarvoor  door  Bock  de  waarden 
J0  en  W0  zijn  berekend.  De  drager  IV  is  in  de  tabellen  niet 
opgenomen,  omdat  voor  dezen  alleen  het  draagvermogen  is  op- 
gegeven zonder  meer.  Ook  van  eene  berekening  van  den  (overigens 
minder  belangrijken)  drager  VII  hebben  wij  afgezien,  omdat 
men  ter  toepassing  der  methode  minstens  de  verschuiving  in 
iedere  voeg  zou  moeten  kennen,  terwijl  deze  alleen  voor  de 
midden  voeg  is  opgegeven.  Voor  den  drager  VI,  die  in  de  bovenste 
voeg  6,  in  de  onderste  voeg  3  verbindingsdeelen  bevat,  is  bena- 
derend n  =  '/2  (6  +  3)  =  9/2  gesteld. 


bC 


CC 


a 
<! 


LX 

I" 

O? 

a 

a>  >_ 

«I 


45 
20 
25 
30 
35 
40 
45 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 


bi 


^  bC  „ 
c  .5  I*» 

s"B  li 

03 
O 


(1.17) 


5.3 
4.6 
4.2 
3.9 
3.7 
4.2 
7.2 


15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
60 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 
8.3 
9.1 


1 

2,5 
3,5 


(1.14) 


5.3 
5.0 
4.6 
4.3 
4.1 
4.1 
4.1 
4.4 
4.7 
5.6 


Ver- 
schuiving 

A 
in  m.M. 


1.5 
2.0 
5.0 
6.0 
7.0 
10.0 
20.0 


1.5 
2.5 
3.25 
3.75 
3.75 
5.25 
7.0 
8.25 
10.0 
? 


CQ 


bD 

'3  X 
T3  Nd 

<=  7? 

1  ö° 
CQ 


2.7 
3.2 
3.6 
4.1 
4.4 
6.2 
14.1 


2.7 
3.7 
4.2 
4.8 
5.3 
6.1 
7.0 
8.6 
10.4 
14.3 


41 
58 
75 
91 
108 
124 
141 


41 
58 
74 
91 
108 
124 
141 
157 
174 
191 


ca 


1.35 


2.19 
2.05 
1.97 
1.91 
1.87 
1.97 
2.57 


1.38 


2.21 
2.15 
2.07 
2,01 
1.97 
1.97 
1.97 
2.04 
2.09 
2.27 


0.30 
0.25 
0.21 
0.20 
0.18 
0.22 
0.50 


0.18 
0.17 
0.15 
0.14 
0.13 
0.13 
0.13 
0.14 
0.16 
0.20 


AANMERKINGEN. 


J 

W„ 


965580 


64128 
23842 


=  15.1 


=  41.8. 


W  5700 
n  —  4;  0=0.174;  i|»  =  166. 
£  =  117;*'  —  0.353 ;  y  =  16.6. 
Bij  de  breuk  was 
o:ö„  =  440: 141  =3.12. 
De  wiggen  werden  na  elke  be- 
lasting vastgeslagen:  hierdoor 
zijn  de  waargenomen  ^  grooter 
dan  de  berekende. 


J 


.970615 
'  40365 
23966 


W 


4036 


=  24.04. 


=  5.94. 


n  =  6;*  =  0.136;ip  =  209. 
£=  117;  V  =  0.380 ;  y'  =  14.9. 


—  bij  de  breuk  =  =9 : 
«„   J  191 


:2.30. 


n 


x 


cc 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 
8.3 
9.1 
9.9 
10.7 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 
8.3 
9.1 
9.9 
10.7 
11.5 


LX 

Ja 
«.s 

"O 

C  bt 
02  — 

:=.'.S 
P3 


O 

JS 

33  .  t 
>  bh*0  I*» 

=  1  II 

O) 

s 

O 


4 
7 
11 
ï5 
20 


57 


X 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 


5 
6 
7 
7.5 
10 


(1.71) 


3.8 
3.3 
3.3 
3.3 
3.1 
3.0 
2.9 
2.8 
2.9 
3.0 
3.2 
1 


(1.35) 


5.0 
4.7 
4.7 
4.8 
4.7 
4.5 
4.5 
4.5 
4.8 
4.9 
5.2 
5.4 
5.8 


Ver- 
schuiving 

A 

in  m.M. 


cc 


1.2 
1.3 
1.7 
2.1 
2.2 
2.4 
2.5 
2.5 
3.1 
3.6 
4.6 
9 


S  u. 

ai 


cc 


bU 
S 


cc 


2.5 
3.5 
4.0 
5.5 
6.0 
7.0 
8.0 
8.5 
100 
11.0 
13.0 
15.0 
16.0 


(1.08) 


7.1 
6.4 
6.6 
6.7 
6.8 
7.1 
7.4 
8.0 


3.5 
4.0 
6.0 
8.0 
9.5 
12.0 
14.0 
16.5 


2.1 

2.8 
3.6 
4.6 
5.3 
5.8 
6.6 
7.3 
8.9 
10.0 
11.8 
13.5 
15.9 


3.9 
4.9 
6.6 
8.2 
9.9 
12.1 
14.4 
17.6 


34 
49 
04 
78 
92 
106 
120 
134 
148 
162 
177 
191 


1.94 


2.28 
2.20 
2.20 
2.20 
2.1  u 
2.15 
2.13 
2.11 
2.13 
2.15 
2.18 
9 


bfi 
c 


C£ 


AANMERKINGEN. 


35 
49 
63 
78 
92 
106 
120 
134 
149 
163 
177 
191 
205 


1.66 


2.28 
2.23 
2.23 
2.24 
2.23 
2.19 
2.19 
2.19 
2.24 
2.26 
2.31 
2.35 
2.41 


40 
56 
72 
89 
105 
121 
138 
154 


1.29 


2.53 
2.38 
2.42 
2.44 
2.46 
2.53 
2.60 
2.73 


0.06 
0.05 
0.05 
0.05 
0.04 
0.04 
0.04 
0.04 
0.04 
0.04 
0.04 
9 


0.10 
0.10 
0.10 
0.10 
0.10 
0.09 
0.09 
0.09 
0.10 
0.10 
0.11 
0.12 
0.13 


0.60 
0.54 
0.56 
0.56 
0.57 
0.60 
0.63 
0.69 


JQ  _  1330885  _?5g 


J 

W. 


37134 

28019  r- 
—  ■ —  /.55. 


W  3713 
n  =3;*  =  0.710;  y  =  45.51 
£=117;*  =0.936;  tp  =5.| 


-  bij  de  breuk  =  =9  =  2.c 
<r„  191 


1330885 


J 

W. 


37134 
28019 


:35.8. 


W 


3713 


:  7.55. 


n  =  -|;*  =  0.348;v<  =  9S 
E=  117;V= 0.655;  y'z=M 


—  bn  de  breuk  =  ^9  =  2.1 1 
an    i  205 


. 965560 


ƒ  87500 
WQ  _  23841 

W 


=  11.0. 


7000 


3.41. 


n  =  5;  9.  =0.083;  *  =  354J 
£=117;  *'  =  0.219;  v'  =29 


—  bij  de  breuk  =  ^9  =  2.i 
an    J  154 


1.9 
2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 


1.9 

2.7 
3.5 
4.3 
5.1 
5.9 
6.7 
7.5 
8.3 
9.1 
9.9 
10.3 


2.0 
2.5 

4 
6.5 

9 
13 


2 
2.5 
3 
5 
6 


(1.07) 


3.0 
2.5 
2.2 
2.1 
2.1 
2.1 
2.1 
2.6 


(1.07) 


4.2 
3.3 
2.9 
2.9 
2.7 
2.6 
2.7 
2.8 
2.7 
2.8 
3.0 
3.1 


—     0     —  1.18 


0.5 
0.5 
0.5 
1.0 
1.0 
1.5 
2.0 
2.5 


0.5 

0.75 

1.0 

1.0 

1.5 

2.0 

2.0 

2.25 

2.5 

3.0 

3.0 

3.5 


1.8 
1.9 
2.0 
2.2 
2.6 
3.0 
3.4 
5.7 


2.2 
2.2 
2.4 
2.9 
3.1 
3.4 
4.1 
4.8 
5.0 
5.9 
7.1 
7.8 


60 
85 
110 
134 
159 
184 
208 
233 


45 
63 
82 
100 
119 
137 
156 
174 
193 
211 
230 
239 


1.63 
1.51 
1.44 
1.42 
1.42 
1.42 
1.42 
1.53 


1.18 


1.90 
1.70 
1.60 
1.60 
1.56 
1.53 
1.56 
1.58 
1.56 
1.58 
1.62 
1.65 


0.25 
0.18 
0.15 
0.13 
0.13 
0.13 
0.13 
0.19 


/0  _  526365  _9 
ƒ  ~  58485  ~~ 
W0  _  16196  __  o 
W  ~  5399 
n  =  5 ;  <p  =  0.066 ;  y  =  3C 
£  =  117;  vz=  0.182;^=' 


1  bij  de  breuk  =  =9=1. 
on  J  233 


0.39 
0.28 
0.23 
0.23 
0.21 
0.19 
0.21 
0.22 
0.21 
0.22 
0.24 
0.26 


J0  —  808594 
1  89844 
W0  _  21563 
~ÏV  7188 


=  9. 


=  3. 


n  =  5;*  =  0.066;<p  =  . 
£  =  117;*' =0.182;  *'=S 


1  bij  de  breuk  =  ^  =  1. 
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Uit  deze  tabellen  blijkt  in  de  eerste  plaats,  dat  de  overeen- 
stemming tusschen  de  berekende  verschuivingen  A  en  de  dooi- 
de waarneming  verkregene  zeer  voldoende  is,  vooral  wanneer 
men  daarbij  in  aanmerking  neemt  de  moeilijkheid  om  de  ver- 
schuiving nauwkeurig  te  meten,  de  onzekerheid  die  de  waarde 
van  den  elasticiteitsmodulus  aankleeft,  en  de  benaderende  ver- 
onderstelling (18)  omtrent  de  plaats  der  verbindingspunten,  die 
wij  eenvoudigheidshalve  hebben  ingevoerd.  Over  't  algemeen 
verschilt  de  berekende  waarde  hoogstens  1  a  1.5  mM.  van  de 
gemeten  verschuiving,  en  wel  nu  eens  in  den  eenen  dan  eens 
in  den  anderen  zin.  (De  oorzaak  van  de  grootere  verschillen 
voor  den  drager  II  is  in  de  tabel  aangegeven).  Voor  de  dragers 
VIII  en  IX  zijn  de  berekende  waarden  van  A.  doorgaande  te 
groot.  Behalve  de  bovengenoemde  oorzaken  kunnen  hier  ook  de 
aanvankelijke  spanningen,  welke  in  de  balken  heerschten,  in- 
vloed uitgeoefend  hebben.  Daar  opgaven  ontbreken  omtrent  de 
vermindering  der  aanvankelijke  zeeg  bij  het  in  elkaar  zetten 
der  balken,  kan  deze  invloed  niet  worden  nagegaan.  In  ieder 
geval  zal  hoogstwaarschijnlijk  de  berekende  verhouding  <r ;  a0  eer 
te  gunstig  dan  te  ongunstig  zijn,  al  zijn  de  berekende  verschui- 
vingen ook  grooter  dan  de  waargenomene. 

Gaan  wij  thans  de  verhoudingen  <r  :  <t0  na  van  de  werkelijke 
tot  de  theoretische  spanningen,  dan  blijkt  dat  deze  slechts  zeer 
weinig  veranderlijk  zijn  met  de  grootte  der  belasting  en  ook 
slechts  weinig  verschillen  van  de  verhoudingen,  welke  door  Bock 
proefondervindelijk  uit  de  breukbelasting  werden  berekend.  Zoo- 
lang de  druk  vastheid  der  klossen  of  wiggen  niet  overwonnen  is 
(zooals  bij  drager  II)  was  dit  ook  te  verwachten,  daar  de  ver- 
houdingen 8  :  do,  die  Bock  opgeeft,  betrekking  hebben  op  de 
elastische  doorbuigingen  en  niet  op  de  totale  doorbuigingen;  het 
is  bekend  dat  de  formules  der  elasticiteitsleer  op  de  eerstge- 
noemde ook  na  de  overschrijding  der  grens  van  veerkracht  bij 
benadering  van  toepassing  blijven. 

Voor  de  in  de  practijk  toegelaten  werkelijke  spanningen  n 
(van  80  a  120  KG.  per  cM2)  zijn  de  verhoudingen  [j  =  ts :  a 
reeds  op  blz.  115  tegelijkertijd  met  die  der  andere  onderzoekers 
opgegeven.  Deelt  men  de  voor  een  enkelvoudigen  balk  toege- 
laten spanning  t  =  80  a  120  KG.  per  cM2  door  |5,  zoo  verkrijgt 
men  de  toe  te  laten  spanning  tQ  voor  den  samengestelden 
drager,  zoo  deze  volgens  de  gewone  theorie  wordt  berekend. 

Ten  einde  nu  de  meerdere  of  mindere  doelmatigheid  der 
verschillende  dragerconstructies  te  kunnen  beoordeelen,  verge- 
lijken wij  de  toe  te  laten  belasting  en  de  doorbuiging  der  dragers 
met  die  van  de  3  los  op  elkaar  gestapelde  balken,  waaruit  de 
dragers  gemaakt  zijn.  Noemt  men  Ax  het  draagvermogen, 
8[  de  doorbuiging  en  tx  (=  80  a  120)  de  toe  te  laten  spanning 
voor  deze  3  balken  van  25  X  25  cM.  doorsnede,  zoo  heeft  men : 


*  A  x  -  s  A  jo 


8,      do  8 


do 


waarin 

^  =  3  X  V12  X  254  =  97656 cM*;  Wt  =  Jx\  12.5  =  7812  ciVR 
Men  krijgt  dan  de  onderstaande  tabel,  waarin  voor  8:  80  de 
gemiddelde  waargenomen  verhouding  (met  uitsluiting  van  de 
bij  de  breuk  verkregene,  welke  onzeker  is)  is  gesubstitueerd. 


AARD  DER  DRAGERS. 

Verhouding  der 
toe  te  laten 

spanning  t0  tot 
die  van  den 

enkelvoudigen 
balk. 

Verhouding 

van  de 
toe  te  laten 

belastingen 
A:Al 

Verhouding  van 
de  doorbuiging 
tot  die  van  3 
losse  balken 

Verhouding  der 
dragerhoogte 
tot  de  hoogte 
van  3  balken. 

»       »  V  

0.47 
0.46 

1.44 
1.40 

0.45 
0.45 

1.08 
1.08 

*ers  met  klossen  III  (rij vlak  boven) 
»       »     VI  (    »  beneden) 

0.45 
0.44 

1.60 
1.59 

0.23 
0.35 

1.27 
1.27 

»ers  met  ijzeren  schijven  X  .  . 

0.41 

1.24 

0,69 

1.05 

.ande  dragers  VIII  .    .  . 

»  met  schuine  klossen  IX 

0.64 
0.58 

1.31 
1.59 

0.43 
0.36 

0.87 
1.00 

Uit  deze  tabel  blijkt,  dat  van  alle  dragers  de  ligger  met  recht- 
opstaande klossen  (III)  de  grootste  belasting  kan  dragen  en 
het  minste  doorbuigt.  Wij  vinden  hier  alzoo  voor  de  in  de  prac- 
tijk voorkomende  belastingen  hetzelfde  resultaat,  dat  Bock  uit 
de  breukbelasting  afleidde.  Voegt  men  nu  hierbij  dat  deze  liggers 
gemakkelijk  te  maken  zijn  ;  dat  zij  slechts  weinig  diepe  insnij- 
dingen in  den  balk  vorderen,  omdat  de  druk  in  de  draadrichting 
vrij  hoog  mag  worden  opgevoerd;  dat  het  kloshout,  van  hetzelfde 
materiaal  als  de  balken  zijnde,  steeds  gemakkelijk  te  verkrijgen 
is;  zoo  blijkt  dat  deze  liggers  zoowel  voor  tijdelijk  als  voor  blij- 
vend werk  de  meeste  aanbeveling  verdienen. 

De  toe  te  laten  belasting  voor  den  vertanden  ligger  met  schuine 
klossen  IX  is  nagenoeg  hetzelfde,  maar  zijne  doorbuiging  l1/2 
maal  zoo  groot  als  bij  den  drager  III.  De  bewerking  dezer 
dragers  is  echter  veel  omslachtiger,  terwijl  zij  bovendien  ook 
gevoeliger  zijn  voor  onnauwkeurigheden  in  de  bewerking.  Alleen 
voor  blijvend  werk  komen  zij  in  aanmerking. 

Ofschoon  de  dragers  VI  volgens  de  proeven  nagenoeg  dezelfde 
draagkracht  en  dezelfde  doorbuiging  vertoonen  als  de  dragers 
IX,  zal  dit  in  de  practijk  toch  niet  het  geval  zijn,  omdat  daar 
de  belasting  niet  op  den  bovensten  balk,  zooals  bij  de  proef, 
maar  op  de  dwarsdragers  wordt  aangebracht,  waardoor  de  uit- 
gerekte vezels  in  een  veel  ongunstiger  conditie  komen.  Deze 
en  dergelijke  dragers  waarbij  de  belasting  door  tusschenkomst 
van  de  schroeven  op  sommige  balken  moet  worden  overgebracht, 
en  waar  in  de  voegen  breede  dwarsdragers  van  zacht  hout  zijn 
geplaatst  die  ook  tot  groote  blijvende  doorbuigingen  aanleiding 
geven,  dienen  dan  ook  onvoorwaardelijk  te  worden  afgekeurd. 

De  liggers  met  wiggen  II  en  V  ofschoon  bij  de  proeven  vrij 
gunstige  resultaten  gevend,  verdienen  evenzeer  geen  aanbeveling, 
omdat  zij  in  de  eerste  plaats  diepe  insnijdingen  in  de  balken 
vorderen,  wegens  de  geringe  drukvastheid  van  het  hout  in  eene 
richting  loodrecht  op  de  vezel ;  omdat  zij  verder  eene  niet  altijd 
te  verkrijgen  droge  harde  houtsoort  voor  de  wiggen  vorderen, 
en  —  wegens  de  sterkere  krimping  loodrecht  op  de  draadrich- 
ting —  mettertijd  ook  ongunstiger  resultaten,  kunnen  geven 
dan  kort  na  de  samenstelling.  Door  aandrijven  der  wiggen  kan 
men  dit  wel  is  waar  eenigszins  verhelpen,  maar  dit  eischt  weer 
een  nauwlettend  toezicht  en  doet  het  gevaar  ontstaan,  dat 
oncontroleerbare  spanningen  worden  opgewerkt  (vergelijk  de 
proeven  met  drager  II). 

Zondert  men  den  drager  X  met  gietijzeren  schijven,  die  slecht 
voldaan  heeft,  uit,  zoo  bezit  de  vertande  ligger  VIII  van  alle 
dragers  het  kleinste  draagvermogen,  terwijl  zijne  doorbuiging  niet 
kleiner  is  dan  die  van  den  ligger  met  wiggen  en  bijna  tweemaal 
zoo  groot  als  die  van  den  klosdrager  III.  Deze  vroeger  veelal 
aangeprezen  drager,  die  buitendien  evenals  IX  eene  zorgvuldige 
bewerking  eischt,  behoort  na  de  proefnemingen  van  Bock  niet 
meer  ie  worden  aangewend. 

Omtrent  den  invloed  van  de  grootte  van  den  druk  per  cM2. 
op  de  wiggen,  klossen  en  tanden  zijn  de  proeven  van  Bock 
minder  beslissend.  Ofschoon  men  door  vermindering  van  den 
tanddruk  per  cM2.  en  door  vermeerdering  van  het  aantal  tanden 
theoretisch  de  spanningen  en  doorbuigingen  zou  moeten  kun- 
nen verminderen,  zoo  schijnen  de  verzwakking  der  balken  door 
de  grootere  insnijdingen  en  de  noodzakelijke  vermeerdering  van 
de  speelruimten  door  het  grooter  getal  dier  insnijdingen  weer 
eene  compenseerende  werking  uit  te  oefenen.  (Men  vergelijke  de 
proeven  II  en  V,  waarbij  in  het  eerste  geval  de  tanddruk  onge- 
veer 3  maal  zoo  groot  was  als  in  het  tweede.)  Veel  gunstiger 
resultaten  dan  in  de  bovenstaande  tabel  vermeld  zijn,  zal  men 
dus  niet  mogen  verwachten.  Nochtans  is  het  raadzaam  om  de 
drukken  niet  zóó  hoog  op  te  voeren,  dat  blijvende  indrukken  in 
het  hout  zouden  kunnen  ontstaan.  Met  het  oog  op  de  vermin- 
dering, die  de  druk  tengevolge  van  de  verschuiving  nog  onder- 
vindt, kan  men  hier  met  4-voudige  zekerheid  volstaan,  zoodat 
men  —  bij  berekening  der  tanddrukken  volgens  de  gewone  the- 
orie —  stellen  kan  voor  de  toe  te  laten  drukken: 

voor  naaldhout,  //  vezel    80,  J.  vezel  10  KG.  per  cM2. 
»    eiken    »    »      »    100,  »      »    30    »      »  » 
en  voor  de  toe  te  laten  schuifspanning  evenwijdig  aan  de  vezel : 
bij  naaldhout  8  a  10,  bij  eikenhout  12  KG.  per  cM2. 

Met  dragers  uit  2  balken  zijn  geen  proeven  genomen,  reden 
waarom  wij  hieromtrent  geen  uitvoerige  beschouwingen  zullen 
houden.  Alleen  merken  wij  op,  dat  zoo  men  in  een  drager  met 
3  balken  de  hoogte  van  den  middenbalk  nul  stelt,  men  een 
drager  met  2  balken  krijgt. 

Ook  op  dezen  zijn  dus  onze  formules  van  toepassing,  alleen 
met  dit  onderscheid  dat  A  moet  vervangen  worden  door  l/2  A. 
Daar  nu  voor  2  balken  de  verhoudingen  J0  :  J  en  W0  :  W 
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kleiner  zijn  dan  voor  een  drager  uit  3  balken,  zoo  zal  men  blij- 
kens de  formule  (24)  mogen  verwachten,  dat  de  uitkomsten 
voor  deze  dragers  gunstiger  zouden  geweest  zijn,  dan  die  voor  de 
proefliggers.  Herhaling  der  proefnemingen  ook  met  deze  dragers 
zou  dus  wenschelijk  zijn. 

Mat  men  daarbij  niet  alleen  de  verschuivingen  in  de  uiteinden 
der  voegen,  maar  ook  in  alle  verbindingspunten,  zoo  zouden  deze 
proeven  met  betrekkelijk  geringe  kosten  te  nemen  zijn,  daar  de 
dragers  niet  zouden  behoeven  gebroken  te  worden.  Verschuivin- 
gen en  doorbuigingen  zouden  elkaar  contróleeren,  en  men  zou 
door  het  aanbrengen  van  de  gewone  belastingen  der  practijk 
gegevens  genoeg  krijgen  pm  met  volkomen  zekerheid  te  kunnen 
zeggen,  welke  spanningen  daarbij  in  den  drager  worden  op- 
gewekt. 


Breda,  December  1891. 


A.  C.  C.  G.  van  Hemert. 


Verticale  waterbuizen-stoomketels, 
systeem  Hohlfeld. 

In  de  reeks  zeer  interessante  stukken  van  de  hand  van  den 
ingenieur  F.  C.  Dufour,  welke  in  jaargang  1891  van  «De 
Ingenieur»,  onder  den  titel  «de  Internationale  Electro- technische 
Tentoonstelling  te  Frankfurt  a/M.»,  verschenen,  vindt  men  ook 
beschrijvingen,  met  teekeningen  toegelicht,  van  de  op  die  ten- 
toonstelling gewerkt  hebbende  stoomketels. 

De  ketel  van  150  M2.  verwarmend  oppervlak,  systeem  Hohl- 
feld, welke  door   de    ketelfabriek    «Kaiserslautem»  voorheen 

Fig.  1.  Langsdoorsnede. 


Boven  het  gewelf  van  den  vuurhaard  is  een  luchtkanaal  ge- 
spaard waarin  de  lucht  sterk  wordt  voorgewarmd  ;  deze  lucht 
vermengt  zich  bij  den  voorsten  bundel  van  pijpen  met  de  ver- 
brandingsgassen en  brengt  deze  tot  volkomene  verbranding. 

Ten  gevolge  van  de  verticale  richting  der  pijpen  kunnen  de, 
ontwikkelde  stoombellen  ongehinderd  naar  boven  ontwijken; 
elke  schokkende  beweging  van  het  water  wordt  vermeden  en 
geen  water  wordt  medegesleept. 

In  den  voorsten  bundel  zijn  door  het  inhangen  van  gegal- 
vaniseerd ijzeren  buisjes  afzonderlijke  wegen  voor  stoom  en 
voor  water  bereikt. 

Door  de  eigenaardige  plaatsing  der  pijpbundels  geschiedt  de 
voeding  op  het  minst  warme  gedeelte,  terwijl  de  voorste  en 
warmste  gedeelten  van  den  ketel  slechts  zuiver  en  sterk  voor- 
gewarmd  water  ontvangen.  De  groepeering  der  pijpen  verzekert 
eene  goede  opname  van  de  warmte  in  den  ketel. 

Het  verwarmend  oppervlak  is  betrekkelijk  groot  en,  op  zich 
zelf  beschouwd,  toch  klein;  het  levert  snel  stoom,  die  droog  is. 

De  groote  snelheid  van  het  water  verhindert  het  aanzetten 
en  vastbranden  van  ketelsteen  in  de  pijpen.  De  afscheiding  der 
vaste  bestanddeelen  geschiedt  in  de  onderketels  en  daar  de 
vlammen  daar  niet  omheen  slaan,  wordt  daarin  geen  ketelsteen 
gevormd. 

Om  de  ketels  schoon  te  maken  zijn  mangaten  en  stompen 
aangebracht,  waardoor  men  overal  gemakkelijk  bij  kan  komen 
en  alle  onreinheden  verwijderen. 

Aangezien  de  spanning  over  vele  kleine  elementen  is  verdeeld, 
terwijl  de  waterinhoud  gering  is,  is  er  geen  gevaar  voor  explosie 

Fig.  2.  Dwarsdoorsnede. 


Herrmann  &  Schimmelbusch  was  tentoongesteld,  werd  in  be- 
doelde stukken  wel  genoemd  en  vooral  de  rookvrije  verbranding 
van  het  vuur  beschreven,  maar  de  ketelconstructie  werd  slechts 
vluchtig  behandeld  en  niet  door  teekeningen  toegelicht. 

Het  komt  mij  daarom  nuttig  voor  over  die  nieuwe,  sedert 
1886  in  Duitschland  ingevoerde,  hier  te  lande  weinig  bekende 
constructie,  iets  naders  mede  te  deelen  en  ik  volg  daarbij  het- 
geen in  Dingler's  Potytechnisches  Journal  en  in  de  Deutsche 
Fabrikanten  Zeitung,  onder  de  mededeelingen  van  de  Frankfurter 
Electrotechnische  Tentoonstelling,  omtrent  dien  ketel  te  vinden  is. 

De  ketels  bestaan  (Zie  fig.  1  en  2),  naar  gelang  van  de  grootte 
van  het  verwarmend  oppervlak,  uit  2,  3  of  meer  bundels  van 
buizen,  welke  zoo  zijn  aangebracht  dat  steeds  twee  cylindri- 
sche  ketels  door  een  aantal  buizen  zijn  verbonden,  waardoor  de 
sluitstukken  met  dichtingen,  bij  andere  buizenketels  benoodigd, 
geheel  achterwege  blijven. 

De  voeding  geschiedt  in  den  achtersten  onderketel ;  daaruit 
stroomt  het  water  door  den  achtersten  bundel  buizen  in  den 
achtersten  bovenketel,  gaat  van  daar  in  den  nevenliggenden 
bovenketel  en  door  den  middelsten  bundel  naar  den  middelsten 
onderketel,  om  ten  slotte  door  den  voorsten  bundel  buizen  naar 
den  voorsten  bovenketel  te  komen. 

De  verbrandingsproducten  trekken  volgens  het  tegenstroom- 
beginsel in  omgekeerde  richting ;  zij  komen  het  eerst  in  aan- 
raking met  den  voorsten  bundel  van  buizen,  slaan  over  de  losse 
plaat  van  hard  gegoten  ijzer  en  onder  den  vuurtong  naar  den 
tweeden  bundel  enz. 


en  kan  met  hooge  spanning  worden  gewerkt.  In  het  geval  van 
watergebrek  zullen  de  pijpen  ondicht  worden  en  zal  het  water 
het  vuur  dooven. 

De  tentoongestelde  ketel  had  150  M2.  verwarmingsoppervlak, 
werkte  met  8  atmosfeer  overdruk  en  verdampte  per  uur  3000 
kilogram  water.  Hij  leverde  stoom  voor  eene  stoommachine  van 
Fein  uit  Stuttgart  van  20  I.-P.,  voor  eene  stoommachine  van 
Swiderski  te  Leipzig  van  50  I.-P.,  en  voor  2  stoomdynamo's 
van  25  en  van  30  I.-P.  van  Pokory  en  Wittekind  te  Boc- 
kenheim. 

C.  A.  Hüugen,  C.-l. 

Een  installatie  voor  electrisch  licht  met 
gas  als  beweegkracht. 

Het  bedden  magazijn  van  den  heer  Gogarn,  Westnieuwland 
te  Rotterdam,  wordt  sinds  het  begin  van  Februari  1892  elec- 
trisch verlicht. 

In  den  kelder  staan  een  gasmotor  van  Crossley  (Otto)  en 
een  dynamo-machine  uit  de  fabriek  van  Willem  Smit  &  Co. 
De  fundeering  dezer  machines  bestaat  uit  2  ijzeren  dubbele 
T-balken  op  een  afstand  van  ■+■  1.20  M.  geplaatst  en  door 
schroefbouten  met  elkaar  verbonden.  De  tusschenruimte  is  ter 
plaatse  waar  de  machines  staan  met  metselwerk  opgevuld.  Het 
geheel  rust  op  den  vloer  van  den  kelder  die  bestaat  uit  in  cement 
gelegde  tegels.  De  gasmotor  is  op  vilt  geplaatst  om  het  gedruisch 
van  de  machine  zooveel  mogelijk  te  verminderen. 
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Ofschoon  dus  de  fundeering  der  machines  in  directe  verbin- 
ding staat  met  de  muren  van  het  gebouw,  hoort  men  den  motor 
nauwelijks  in  het  boven  den  kelder  liggend  magazijn ;  alleen  het 
uitblazen  van  het  mengsel  afgewerkt  gas  en  lucht  is  waar- 
neembaar ;  ook  dit  inconvenient  had  voorkomen  kunnen  worden 
door  aan  de  buis  die  deze  gassen  afvoert,  een  andere  richting  te 
geven  —  waartegen  echter  wederom  andere  bezwaren  bestonden. 

De  gasmotor  heeft  een  vermogen  van  6  HP.  eff.,  maakt  230 
omwentelingen  in  de  minuut  en  is  gemaakt  volgens  het  nieuwste 
OïTO-patent  met  één  cylinder  en  ontploffingen  bij  elke  2  omwente- 
lingen. De  gelijkmatige  beweging  wordt  verkregen  door  twee 
groote  vliegwielen,  ieder  ongeveer  500  KG.  wegende.  Om  de  be- 
weging nog  gelijkmatiger  te  maken  is  de  drijfriem  lang  genomen : 
de  afstand  van  den  motor  tot  den  dynamo  bedraagt  ongeveer  6 
M.  Deze  middelen  blijken  afdoende  te  zijn,  want  het  licht  brandt 
zeer  rustig,  zonder  de  minste  flikkering. 

De  dynamo  maakt  925  omwentelingen  in  de  minuut. 

De  cylinder  van  den  gasmotor  wordt  afgekoeld  door  water,  dat 
in  twee  reservoirs  vervat  is  en  door  het  verschil  in  temperatuur 
voldoende  in  circulatie  wordt  gehouden. 

De  motor  is  gegarandeerd  bij  normale  belasting  0.75  M3.  gas 
per  HP.-uur  te  verbruiken.  Tegenwoordig  zijn  53  gloeilampen 
van  16  NK.  aangesloten,  de  motor  zal  dus  ~t  5  HP.  leveren  ; 
het  gasverbruik  bedraagt  4  M3.  d.  i.  0.8  M3.  per  paardekracht 
en  per  uur. 

De  dynamo-machine  heeft  een  shuntbewikkeling;  zij  levert  bij 
normale  belasting  een  stroom  van  65  volt  en  40  ampère  en  kan  dus 
1h  70  lampen  voeden,  waarvan  voorloopig  echter  slechts  53  aan- 
gesloten zijn.  De  gloeilampjes  zijn  bevestigd  aan  ijzeren  ringen, 
die  om  de  reflectors  der  Wenham-lampen  aan  kettinkjes  opge- 
hangen zijn.  Het  gas  is  dus  als  reserve  gebleven.  De  geheele 
electrische  inrichting  werd  door  de  heeren  Willem  Smit  &  Co.  te 
Slikkerveer  uitgevoerd. 

Het  licht  brandt  sinds  den  aanvang  zeer  tot  voldoening  van 
den  eigenaar. 

De  bediening  geschiedt  door  een  der  bedienden  uit  het  maga- 
zijn, die  een  loon  van  20  cents  per  uur  ontvangt,  den  geheelen 
dag  in  het  magazijn  werkzaam  is  en  's  avonds  voor  de  verlich- 
ting zorgt.  Het  licht  brandt  tot  9  uur,  het  aantal  branduren 


per  jaar  bedraagt  1000. 

De  heer  Gogarn  maakt  de  volgende  berekening  van  uitgaven 

gedurende  een  jaar : 

10  °/0  rente  van  het  aanlegkapitaal  ad  f  3500  =  f  350.— 

Bediening  :  1000  uur  ad  20  cents   »  »  200. — 

Gasverbruik  voor  50  lichten  ad  4  M3.  per  uur : 

4000  M3.  ad  7  cents  per  M3   »  »  280.— 

Vervanging  van  lampjes   »  »  45. — 

Olieverbruik   »  »  50. — 

Dynamoborstels  en  reparatie's   »  »  50. — 

Poetskatoen  enz   »  »  25. — 

Totaal    .    .  .  f  1000.— 

of  per  lamp  en  per  uur  2  cent. 


De  gasrekening  beliep  vroeger  f  350  per  jaar.  De  lichtsterkte 
is  echter  25  °/0  grooter  geworden. 

v.  L.  M. 

Internationale    Eleetriciteits-Tento  onstelling 
en  Congres  van  Electrotechnici  te 
Frankfort  a/d  Main. 

Verslag  van  den  Hoofdingenieur  der  Telegraphie  J.  M.  COLLETTE. 

(Slot  ;  vervolg  van  blz.  il7.) 

Op  het  gebied  van  telegraphie  en  telephonie  kwamen  niet  veel  nieuwig- 
heden voor. 

Wat  de  aandacht  verdiende  was  een  door  de  heeren  Seitz  en  Lin- 
hart  te  Aschaffenburg  uitgedachten  en  vervaardigden  MoRSE-schrijf- 
toestel  voor  zoogenaamd  dwarsschriit  (teekens  als  van  den  bekenden 
toestel  van  Estienne),  doch  zonder  loopwerk.  De  beweging  van  de 
papierstrook,  zoowel  als  het  stuiten  er  van,  geschiedde  onder  den 
invloed  van  een  stel  (vier  stuks)  electromagneten.  Een  dezer  magneten, 
waarin  de  stroom  evenals  bij  de  zoogenaamde  trembleurwekkers  auto- 
matisch werd  afgebroken  en  weder  gesloten,  deed  den  aan  het  anker 
bevestigden  hefboom  trillen  en  door  deze  beweging  schoof  de  papier- 
strook vooruit.  Een  andere  electromagneet  deed  het  teeken-  of  inkt- 
schijfje  eene  beweging  in  horizontale  richting  maken,  indien  eene  streep 
moest  worden  afgedrukt. 

Het  denkbeeld  is  wel  origineel ;  doch  zooals  de  toestel  daar  stond, 
was  hij  voor  de  practijk  minder  geschikt.  De  inzenders  schenen  dit 
te  begrijpen;  een  hunner  deelde  mij  althans  mede,  dat  hij  bezig  was 
de  noodige  verbeteringen  aan  te  brengen. 


Door  de  Eastern-Telegraph-Company  werd  geëxposeerd  een  door 
Saunder  en  Brown  vervaardigde  Morse- toestel,  eveneens  zonder  veer 
en  zonder  loopwerk.  De  toestel  heeft  twee  achter  elkaar  verbonden 
electro-magneten,  een  recht  opstaanden,  die  den  schrijfarm  beweegt 
en  een  liggenden.  Aan  het  anker  van  dezen  laatsten  is  een  verticale 
arm  bevestigd,  die  van  boven  eindigt  in  een  vork,  waarin  een  haak 
ligt,  die  in  de  tanden  grijpt  van  een  op  eene  horizontale  as  geplaatst 
rad,  dat  zoowel  tot  kamrad  als  tot  vangrad  dient.  Wordt  het  anker 
aangetrokken,  zoo  drukt  de  haak  het  rad  vooruit  en  vermits  op  dit 
rad  een  krachtig  vliegwiel  wordt  aangebracht,  wordt  de  rondgaande 
beweging  —  ingevolge  de  steeds  aankomende  stroomen  en  de  hieruit 
volgende  werking  van  het  anker  —  om  zoo  te  zeggen  gelijkmatig. 
Op  de  gemeenschappelijke  as  van  het  vliegwiel  en  het  vangrad  rust  nog 
het  inkt-  of  teek  en  schijfje,  dat  eenigszins  medewerkt  tot  het  doorloopen 
van  de  papierstrook. 

De  zoogenaamde  beursdruktoestellen,  die  in  hoofdzaak  .dienen  om 
beurskoersen  van  de  beurs  naar  de  verschillende  kantoren  van  effecten- 
handelaren enz.  over  te  seinen  en  langs  automatischen  weg  aldaar  in 
lettertypen  af  te  drukken,  zijn,  wat  het  beginsel  betreft,  met  niëUw 
meer.  Immers  op  de  electriciteitstentoonstelling  van  Parijs  in  1881 
waren  enkele  van  deze  toestellen,  hoewel  niet  geheel  voltooid,  geëx- 
poseerd. 

De  te  Frankfort  tentoongestelde  «Börsendrucker"  van  Siemens  & 
Halske  was  van  eene  nieuwe  constructie  en,  wat  de  installatie  bij 
particulieren  betreft,  zeer  eenvoudig. 

Zoo  zag  ik  in  het  leeskabinet  der  tentoonstelling  uit  een  aan  den 
wand  opgehangen  kastje,  van  ongeveer  1  dM3  inhoud,  eensklaps  een 
Morse-papierstrook  te  voorschijn  komen,  waarop  de  koersen  afgedrukt 
stonden. 

De  seintoestellen  ter  beurze  hebben  veel  overeenkomst  met  den  Hughes- 
toestel.  Aan  de  as  van  den  looper  of  de  slede  is  een  arm  met  twee 
borsteltjes  bevestigd,  welke  over  een  commutator  strijken,  waarvan 
de  strooken  zoo  geschikt  zijn,  dat  de  stroomen  in  de  lijn  alternee- 
rend  zijn.  Deze  wisselstroomen  worden  in  de  achter  elkaar  ingescha- 
kelde ontvangtoestellen  geleid.  De  toestellen  zijn  polair  en  bij  iedere 
stroomimpulsie  gaat  het  typenrad  een  halven  tand  vooruit. 

Wordt  in  den  seintoestel  eene  toets  neergedrukt,  dan  wordt  de  looper 
vastgehouden,  waardoor  een  stroom  zoolang  onafgebroken  door  lijn  en 
ontvangtoestellen  kan  loopen,  dat  de  ankers  der  drukmagneten  kunnen 
worden  aangetrokken,  en  de  afdruk  der  type  geschieden  kan. 

De  drukrol  bevat  een  reservoir  dat  met  glycerinekleurstof  gevuld  is. 
De  rol  is  bekleed  met  vilt,  waarlangs  het  typenrad  strijkt.  Door  cen- 
trifugaalkracht  en  opzuigen  komt  de  kleurstof  uit  drie  gaatjes  van  het 
reservoir  op  de  viltlaag. 

Onder  de  relais  trok  mijne  aandacht  het  kabelrelais  van  Ochs  te 
Ludwigshafen,  een  nieuwe  toestel,  bestemd  om  te  worden  gebruikt 
zoowel  .op  onderzeesche  als  op  ondergrondsche  telegraafkabels. 

Het  opvangen  van  zeer  zwakke  stroomen  wordt  daardoor  bevorderd, 
dat  een  paar,  door  den  telegrapheerstroom  io  tegengestelde  richting 
gemagnetiseerde  draadklossen  twee,  door  een  grooten  permanenten 
magneet  gepolariseerde  dunne  plaatjes  öf  aantrekken  öf  afstooten.  Dooi- 
de beweging  dezer  plaatjes  wordt  een  kwikzilverdraad  in  dier  voege 
verschoven,  dat  eene  geleidende  verbinding  tusschen  twee  platinadraadjes 
ontstaat  of  verbroken  en  diensvolgens  de  locale  batterij  voor  den  schrijf- 
toestel  gesloten  of  geopend  wordt. 

Naar  men  mij  mededeelde,  zou  dit  relais  vanwege  de  Duitsche  post- 
administratie worden  onderzocht  en  beproefd. 

Eenige,  door  R.  Stock  &  Co.  te  Berlijn,  aan  den  HuGHES-toestel 
gemaakte  wijzigingen,  waarvan  ik  nota  heb  genomen,  schijnen  voor 
de  practijk  wel  waarde  te  bezitten.  Zij  bestaan  hoofdzakelijk  in  ver- 
anderingen in  de  wijze  van  koppelen  van  de  drukas  met  de  as  van 
het  vliegwiel,  waardoor  minder  drijfkracht  wordt  gevorderd;  alsmede 
in  den  vorm  van  den  remtoestel  op  de  slingerstang. 

Ook  trof  ik  kleine  verbeteringen  aan  in  micro-telephonen,  die  den 
gebruiker  ten  goede  kunnen  komen;  daarvan  is  aanteekening  gehouden  (1 ). 

Tentoongesteld  was  ook  het  nieuwste  model  van  den  Syphon  Recorder 
van  W.  Thomson,  waarin  een  nietig  armpje  den  inkt  of  de  kleurstof  uit 
een  reservoir  neemt  en  daarmede  op  de  papierstrook  eene  rechte  lijn 
trekt  zoolang  er  niet  getelegrapheerd  wordt.  Bij  het  seinen  echter 
ontstaat  er  eene  zigzaglijn  in  overeenstemming  met  de  MoRSE-teekens. 
Vroeger  werd  de  kleurstof  uit  een  haarbuisje,  dat  het  papier  niet  raakte, 
tegen  den  strook  gespoten. 

De  gewijzigde  schrijftoestel  zou,  meende  men,  de  tot  nog  toe  op 
lange  onderzeesche  telegraafkabels  algemeen  in  gebruik  zijnde  modellen 
wel  vervangen.  De  vorenbedoelde  wijziging  schijnt  mij  toe,  zonder  te 
groote  kosten,  aan  de  bestaande  toestellen  te  kunnen  worden  aangebracht. 

Door  het  Beijersch  telegraafbestuur  waren  toesteltafels  geëxposeerd  met 
bladen  van  op  eene  bijzondere  wijze  hiertoe  bereid  papier,  ten  einde 
het  trekken  te  vermijden,  waarvan  men  bij  houten  dekbladen  nog  al 
eens  hinder  kan  hebben. 

Voorwerpen,  vermeld  onder  6°,  7°  en  8°  van  meergenoemd  over- 
zicht, waren  in  ruime  mate  door  verschillende  modellen  vertegen- 
woordigd. Van  een  en  ander  is  eveneens,  voor  zooveel  daarvan  voor 
den  Rijkstelegraafdienst  gebruik  kan  worden  gemaakt,  aanteekening 
gehouden. 

De  volgende  voorwerpen  meen  ik  nog  speciaal  te  moeten  vermelden. 


(1)  Ik  heb  reeds  voor  de  Rijkstelegraaf  toestellen  aangenomen  met 
beweegbare  microphonen,  die  gesteld  kunnen  worden  zooals  het  beste 
voor  den  spreker  past. 
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Een  zoogenaamde  telephoon-automaat  bracht  hem,  die  een  geldstukje 
in  een  sleuf  wierp,  in  telephonische  gemeenschap  met  den  centraalpost 
van  een  plaatselijk  telephoonnet.  De  verbinding  kon  voor  enkele  minuten 
behouden  blijven-  daarna  werd  de  gemeenschap  afgesneden,  en  niet 
weder  hersteld,  alvorens  een  nieuw  geldstukje  in  de  gleuf  was  geworpen. 
De  zekerheid,  waarmede  de  automaat  werkte,  zou  dezen  ter  aanbeveling 
kunnen  dienen  bij  de  inrichting  van  publieke  spreekcellen. 

Ue  phonograaf  van  Edison  heb  ik  in  werking  gehoord  op  eene  wijze 
als  mij  nog  niet  was  voorgekomen.  Het  gedicht  van  den  «Erlkönig» 
werd  met  eene  duidelijkheid  teruggegeven,  die  niets  te  wenschen  overliet. 
Het  teruggeven  van  de  geregistreerde  tonen  van  een  muziekkorps, 
dat  naar  ik  meen  op  een  half  uur  afstands  van  den  toestel  eenige 
stukken  had  uitgevoerd,  geschiedde  met  die  neusgeluiden,  welke  mij 
nimmer  eenig  kunstgenot  hebben  kunnen  verschaffen. 

Verlichtingswagens  in  verschillende  afmetingen  en  van  verschillende 
constructie,  hoofdzakelijk  voor  militair  gebruik,  waren  goed  vertegen- 
woordigd. Een  wagen  in  beknopten  vorm  en  voorzien  van  een  petro- 
leum-motor  voedde  5  booglampen  van  groote  lichtsterkte. 

Ik  trof  een  uurwerk  aan,  dat  automatisch  en  langs  electrischen  weg 
werd  opgewonden.  Wanneer  het  gewicht  der  klok  tot  zekere  hoogte 
was  gedaald,  sloot  het  eene  batterij,  die  het  anker  van  een  electro- 
magneet  deed  aantrekken,  waardoor  een  pal  werd  uitgelicht  en  een 
raderwerk  in  beweging  kwam,  -dat  het  gewicht  der  klok  weder  deed 
rijzen.  Eene  dergelijke  inrichting  kan  vooral  daar  haar  nut  hebben, 
waar  de  klok  niet  gemakkelijk  te  genaken  is. 

In  de  spoorwegafdeeling  der  «Kóniglich-Preussische  Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung»  was  tentoongesteld  een  electrische  treinafroeper  bestaande 
in  een  zwart  bord,  waarachter  de  noodige  toestellen  en  verbindingen, 
welke  met  een  normaal-uurwerk  in  gemeenschap  stonden,  waren  aan- 
gebracht. Op  het  oogenblik  dat  het  publiek  voor  den  een  of  anderen 
vertrekkenden  trein  moet  gewaarschuwd  worden,  gaat  een  zware  schel 
over,  en  verschijnt  vóór  het  zwarte  bord  een  breede  witte  strook  waarop 
in  flinke  letters  de  richting  van  den  trein  vermeld  staat. 

Dergelijke  waarschuwborden  schijnen  bijzonder  geschikt  te  zijn  voor 
groote  stations. 

Naar  men  mij  verzekerde,  waren  zij  nog  nergens  in  gebruik. 

Een  toestel  voor  het  electrisch  verlichten  van  holten  (voornamelijk 
van  het  inwendige  van  vuurmonden),  bestaande  uit  een  verplaatsbaren 
handdynamo  met  rheostaat  en  voltmeter,  en  eene  collectie  gloeilampen 
met  een  lichtsterkte  van  2  M  tot  20  normaalkaarsen,  benevens  elliptische 
spiegels  van  15  tot  200  mM.  middellijn,  met  toebehooren. 

Eene  electrische  brandspuit,  zeer  geschikt  voor  fabrieken,  steden, 
enz.,  die  eene  kanalisatie  voor  electrische  verlichting  bezitten.  Men 
behoeft  ter  plaatse  slechts  aan  de  electrische  geleiding  aan  te  sluiten, 
om  terstond  de  noodige  kracht  te  erlangen  tot  het  in  beweging  brengen 
van  een  motor,  waarmede  het  water  kan  worden  voortgestuwd. 

Een  electrisch  deurslot,  dat  van  ieder  willekeurige  plaats,  dus  bijvoor- 
beeld op  iedere  verdieping  eener  woning  kan  worden  geopend. 

Sedert  het  aluminium  zoo  gemakkelijk  langs  electrischen  weg  kan 
worden  gewonnen,  en  het  diensvolgens  zulk  eene  aanzienlijke  daling 
in  prijs  heeft  ondergaan,  worden  tal  van  voorwerpen  van  dit  metaal 
vervaardigd.  Er  was  een  ruime  keuze  zoowel  van  het  nog  onbewerkte 
als  van  het  bewerkte  aluminium  tentoongesteld.  Mocht  het  zuivere 
aluminium  nu  ook  als  minder  geschikt  worden  beschouwd  om  ter  ver- 
vaardiging van  verschillende  voorwerpen  voor  andere  metalen  in  de 
plaats  te  treden,  als  alliage  zou  ik  meenen,  dat  het  eene  groote  toe- 
komst tegemoet  gaat. 

Een  bootje  op  de  Main  was  van  aluminium  vervaardigd. 

Op  die  rivier  kon  men  tochten  maken  met  eene  electrische  boot  die 
door  middel  van  accumulatoren  gedreven  werd. 

Bij  de  Main  was  een  lichttoren  gebouwd  welks  spits  omgeven  was 
door  eene  galerij  waarop  electrische  booglampen  met  sterk  lichtvermo- 
gen  waren  geplaatst.  Het  licht  van  een  dezer  booglampen  werd  terug- 
gekaatst door  middel  van  een  reflector  van  1.5  M.  middellijn.  Men 
beweerde  voorwerpen  te  kunnen  verlichten  op  afstanden  van  25  K.M. 
en  dat  het  licht  op  een  afstand  van  15  K.M.  nog  sterk  genoeg  was  om 
er  bij  te  kunnen  lezen.  Ik  heb  mij  van  dit  een  en  ander  niet  kunnen 
overtuigen,  doch  zou  meenen,  dat  men  de  juistheid  der  bewering  slechts 
onder  benefice  van  inventaris  behoort  aan  te  nemen. 

Ik  had  bij  dit  verslag  gaarne  de  verbalen  nopens  de  handelingen  van 
het  Congres  van  Electrotechnici  gevolgd,  die,  naar  mij  het  Comité  van 
uitvoering  mededeelde,  in  druk  zullen  verschijnen  en  den  leden  zullen 
worden  toegezonden.  Tot  heden  zijn  die  stukken  echter  nog  niet  in 
mijn  bezit,  en  ik  meende  nu  niet  langer  meer  te  mogen  wachten  noch 
met  het  aanbieden  van  mijn  verslag,  noch  met  het  opnemen  daarin 
van  eenige  mededeelingen  aangaande  het  Congres. 

Niet  minder  dan  777  personen,  waaronder  62  dames,  namen  deel 
aan  het  Congres,  of  liever,  lieten  zich  als  leden  inschrijven. 

Blijkens  het  programma  werd  het  Congres  in  5  sectiën  verdeeld, 
waarvan  er  4  zitting  hielden  in  gebouwen  op  het  tentoonstellings- 
terrein. 

Zoowel  reeds  bij  de  ontvangst  van  de  leden  als  bij  verdere  regelingen 
bleek,  dat  men  de  taak  betreffende  de  organisatie  van  een  Congres  te 
licht  had  opgevat.  Men  had  klaarblijkelijk  niet  gerekend  op  zulk  een 
aanzienlijken  toevloed  van  belangstellenden,  en  dit  kon,  alléén  genomen, 
reeds  de  vermoedelijke  oorzaak  zijn,  dat  een  en  ander  niet  voldoende 
was  voorbereid. 

Spreekbeurten,  die  aangekondigd  waren,  werden  niet  vervuld,  andere 
waaromtrent  vooraf  niets  bekend  was,  werden  ingelascht. 

Intusschen  werden  in  de  verschillende  afdeelingen,  zoowel  als  in  de 


algemeene  vergaderingen,  voordrachten  gehouden  en  gedachtenwisse- 
lingen  gevoerd,  die  hoogst  belangrijk  waren.  Te 'betreuren  was  het 
echter,  dat  het  niet  mogelijk  was  zittingen  van  verschillende  sectiën, 
handelende  over  onderwerpen,  waarin  men  belang  stelde,  bij  te  wonen, 
omdat  die  bijeenkomsten  op  dezelfde  uren  plaats  vonden. 

In  het  onderstaande  roer  ik  een  paar  punten  aan,  die,  voor  zooveel 
de  Telegraphie  betreft,  nog  al  van  actueel  belang  zijn. 

In  de  3de  sectie  gaf  de  heer  Preece  een  overzicht  van  den  vooruit- 
gang der  Telegraphie  en  der  Telephonie  in  Engeland.  In  't  bijzonder 
verdient,  onder  meer,  de  aandacht,  wat  daarin  onder  het  hoofd  «Fern- 
sprechwesen»  wordt  medegedeeld.  Aansluitende  aan  dat  overzicht,  werd 
in  eene  andere  vergadering  van  dezelfde  sectie  de  vraag  gesteld,  of  de 
telephonie  al  dan  niet  in  handen  van  den  Staat  behoort  te  zijn.  De 
spreker,  doctor  Maier  uit  Londen,  verklaarde  zich  voor  Staatsexploi- 
tatie, en  schreef  den  ellendigen  toestand  in  Engeland,  waarop  de  heer 
Preece  gewezen  had,  in  hoofdzaak  daaraan  toe,  dat  het  bedrijf  der 
telephonie  aan  den  particulieren  ondernemingsgeest  was  overgelaten. 
De  toestand  zou  voorzeker  beter  worden  —  dus  verzekerde  dr.  M.  — 
indien  het  Post-Office  met  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  telephoon- 
lijnen  en  -netten  werd  belast,  waartoe  te  meer  aanleiding  bestaat  nu 
de  telephoon  afbreuk  doet  aan  de  telegraaf. 

Niemand  ter  vergadering  verklaarde  zich  tegen  Staatsexploitatie ;  een 
paar  leden  gaven  zelfs  hunne  volle  instemming  met  des  sprekers  gevoe- 
len te  kennen. 

De  wensch  dezer  sectie,  geen  privaat-  maar  Staatsexploitatie,  kon 
niet  meer  in  de  algemeene  vergadering  worden  overgebracht,  omdat 

deze  reeds  hare  laatste  zitting  gehouden  had !  (Weder  een 

bewijs  van  de  bovenbedoelde  gebrekkige  regeling.) 

Professor  Sylvanus  Thompson  hield  in  dezelfde  sectie  eene  lezing  over 
de  Phonopore  van  Langdon-Davies,  waarmede  ook  in  Nederland  her- 
haaldelijk proeven  zijn  genomen.  De  verklaring  van  de  samenstelling 
en  de  werking  van  den  toestel  werd  door  teekeningen  opgehelderd  ; 
terwijl  ook  ter  plaatse  een  toestel  aanwezig  was,  dien  men  op  een  ge- 
wonen telegraafdraad  in  gemeenschap  had  gesteld  met  Hamburg. 

De  heer  Grawinkel  «Geheimer  Postrath»  te  Berlijn  sprak  over  het, 
gebruik  van  accumulatoren  voor  verschillende  doeleinden,  o.  m.  ook 
voor  telegrapheerstroomen,  waarvan  ik  hiervoren  reeds  melding  heb 
gemaakt. 

Dr.  Strecker,  hoofdingenieur  bij  het  «Reichs-Postambt»  te  Berlijn, 
besprak  den  telephoondienst  in  het  algemeen  en  de  telephoontarieven 
meer  in  het  bijzonder.  Bij  de  Duitsche  administratie  schijnt  in  overwe- 
ging, het  invoeren,  ook  voor  de  plaatselijke  netten,  van  een  tarief  per 
gesprek  of  per  duur  van  een  gesprek,  om  daardoor  de  lijnen  vrij  te 
houden  van  de  zoogenaamde  koffiehuispraatjes  waarvoor  de  geleidingen 
maar  al  te  vee!  in  beslag  worden  genomen.  Men  zou  bijv.  bij  iederen 
geabonneerde  een  uurwerk  kunnen  plaatsen,  dat  onmiddellijk  begint  te 
loopen,  wanneer  men  de  telephoon  van  den  haak  neemt,  en  stil  blijft 
staan  wanneer  de  telephoon  wordt  opgehangen.  De  geabonneerde  zou 
dan  hebben  te  betalen  naar  den  tijd,  dien  hij  in  beslag  had  genomen. 
Het  door  de  uurwerken  aangewezen  tijdsverloop  zou  (gelijk  zulks  bij 
gasmeters  geschiedt)  op  gezette  dagen  door  beambten  opgenomen,  en 
de  uurwerken  opgewonden  kunnen  worden. 

Ook  scheen  men  bedacht  op  eene  verdeeling  van  het  etmaal  tot  het 
in  toepassing  brengen  van  verschillende  tarieven,  met  het  doel  om  de 
telephoonlijnen  zooveel  mogelijk  beschikbaar  te  kunnen  houden  voorde 
gesprekken  van  beteekenis. 

Eindelijk  werd  in  de  5e  sectie  een  besluit  genomen  omtrent  het  geven 
van  voorschriften  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  lijnen  en 
inrichtingen  bestemd  voor  zwakke  of  voor  sterke  electrische  stroomen. 

Zoodra  de  verwacht  wordende  verbalen  zullen  zijn  ontvangen,  zal  ik 
de  vrijheid  nemen  ze  alsnog  aan  te  bieden. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

|  Barometer- 
i    stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

1 1  Maart  1892. 

750.9 

o.z.o. 

1 

—2 

0 

12  „ 

n 

747.4 

w. 

1 

1 

0 

13  „ 

ft 

14  „ 

Ti 

746.9 

z.z.w. 

1 

—  1 

1 

15  „ 

•n 

757.4 

z.z.w. 

1 

1 

3 

16  „ 

Ti 

757.0 

z.o. 

1 

3 

3 

17  „ 

» 

769.6 

z.z.w. 

0 

2 

0 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -t-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zellr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

1-2 

Maart 

38.59 

11.55 

9.18 

9.23 

9.75 

42.94 

10.82 

6.90 

1$ 

38.53 

11.46 

9.09 

9.18 

9.67 

42.93 

10.77 

6.90 

u 

n 

38.46 

11.38 

9.00 

9.10 

9.59 

42.90 

10,73 

6.83 

15 

n  _ 

38.40 

11.31 

8.92 

9.04 

9.54 

42.88 

10.69 

6.78 

16 

38.31 

11.22 

8.86 

8.98 

9.48 

42.92 

10.65 

6.75 

17 

n 

38.25 

11.16 

8.78 

8.90 

9.43 

43.31 

10.72 

6.82 

18 

» 

71 

38.24 

11.10 

8.72 

8.87 

9.38 

43.39 

11.50 

6.99 
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Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.jbrug. 
p.s.  1 

• 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart)  .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur'"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  77-jarigen  leeftijd  is  den  lOden  Maart  jl.  te  Amsterdam 
overleden  de  heer  |  C.  F.  Quien,  |  oud- Voorzitter  van  de  Kamer 
van  Koophandel  en  Fabrieken  aldaar. 

De  oveiledene  was  bestuurder  van  de  Amsterdamsche  Kanaalmaat- 
schappij en  heeft  als  zoodanig  krachtig  medegewerkt  om  het  Noordzee- 
kanaal tot  stand  te  brengen.  Toen  het  wetsvoorstel  tot  het  aanleggen 
van  kanalen  in  1879  was  gevallen  en  de  Regeering  in  1880  het  ver- 
beteren van  de  Keulsche  Vaart  voorstelde,  stond  hij  mede  aan  het 
hoofd  van  hen,  die  3  millioen  bijeen  brachten  als  bijdrage  voor  een 
kanaal  «in  Oostelijke  richting»,  en  toen  de  Indische  crisis  van  1884 
utibrak,  was  hij  wederom  onder  hen  die  de  handen  ineensloegen,  ten 
einde  de  gevolgen  zooveel  mogelijk  te  verzachten,  o.a.  door  de  oprich- 
ting der  Ned. -Indische  Landbouwmaatschappij.  Ook  de  Stoomvaart- 
maatschappij Nederland,  onder  wier  commissarissen  hij  zitting  had 
mocht  hem  tot  hare  oprichters  rekenen,  en  evenzoo  de  Ned.  Bouw- 
maatschappij, welke  zulk  een  groot  deel  heeft  gehad  aan  de  uitbrei- 
ding van  Amsterdam. 

In  den  heer  C.  F.  Quien  verliest  Amsterdam  zeer  veel ;  hij  was  het 
toonbeeld  van  een  bekwaam,  energiek  koopman  van  den  echten  stempel, 
die  steeds  voor  algemeene  belangen  met  woord  en  daad  werkzaam  was. 

Op  den  13en  Februari  jl.  is  in  het  hospitaal  te  Johannesburg 
in  den  ouderdom  van  bijna  30  jaren,  overleden  de  heer 
|L.  Dronk ert|,  opzichter  bij  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche 
Spoorweg-Maatschappij,  bij  welke  Maatschappij  hij  sinds  April 
1888  in  dienst  was. 

In  den  laatsten  tijd  was  hij  werkzaam  op  den  Witwatersrand.  Bij 
zijne  vrienden  was  de  overledene  zeer  gezien. 


De  heer  A.  R.  de  Roodt,  handelsagent  bij  de  Hollandsche  IJzeren 
Spoorwegmaatschappij  herdacht  op  den  15en  Maart  jl.  den  dag,  waarop 
hij  25  jaren  geleden  bij  de  Nederlandsche  Rhijnspoorweg-Maatschappij 
in  dienst  trad;  zoowel  van  de  zijde  der  Holl.  IJz.  Spw.  Maatschappij 
als  van  die  van  den  handel,  ontving  de  jubilaris  vele  bewijzen  van 
hoogachting  en  waardeering  zijner  verdiensten. 

De  heer  De  Roodt,  die  als  volontair  bij  de  voormalige  Rhijnspoor- 
weg-Maatschappij in  dienst  trad,  werd  later  bij  die  Maatschappij  tot 
chef  de  bureau  bevorderd  en  verkreeg  bij  de  ontbinding  van  die  Maat- 
schappij zijne  tegenwoordige  betrekking. 


11  Maart  jl.  is  te  Groningen  tot  Dr.  in  de  rechtswetenschap  gepro- 
moveerd de  heer  H.  W.  van  Sandick,  die  tot  onderwerp  van  zijn 
dissertatie  had  gekozen :  Onteigening  par  Zones,  een  onderwerp  dat  zeer 
zeker  aan  de  orde  van  den  dag  is. 

Op  dit  Academisch  proefschrift  hopen  wij  daarom  nader  terug  te  komen. 


Eenige  punten  van  beschrijving  voor  de  41ste  algemeene  vergadering, 
dit  jaar  te  houden  door  de  Vereeniging  tot  bevordering  van  Fabrieks- 
en  Handwerksnijverheid  in  Nederland,  zijn  door  het  hoofdbestuur  reeds 
openbaar  gemaakt.  Het  zijn  voornamelijk  die  onderwerpen,  welke  op 
de  vorige  algemeene  vergadering  onafgedaan  bleven.  Zij  betreffen: 

1°.  keuze  van  gas  of  electriciteit  voor  verlichting  van  fabrieken  en 
werkplaatsen ; 

2°.  overheidsplicht  voor  de  vérzekering  van  werklieden  tegen  de 
gevolgen  van  ongelukken  bij  werken; 

3°.  wijze  van  verwarming  van  spoorweg-compartimenten,  vooral  met 
het  oog  op  de  3e  klasse ; 

4°.  Rijkswet  tot  pensionneering  van  arbeiders,  werklieden,  klerken, 
dienstboden  enz.,  van  beiderlei  kunne ; 

5°.  wet  omtrent  den  waarborg  van  gouden  en  zilveren  werken; 

6°.  maatregelen  om  de  binnenlandsche  scheepvaart  tot  meerderen 
bloei  te  brengen ; 

7°.  regeling  tot  bevaarbaarhouding  van  de  Rijksvaarwaters  bij  strenge 
vorst  en  invallenden  dooi  (voorstel  Utrecht); 


8°.  uitbreiding  en  nadere  regeling  van  het  onteigeningsrecht,  speciaal 
met  het  oog  op  den  aanbouw  van  arbeiderswoningen; 

9°.  oprichting  van  fabrieken  van  vloeibaar  koolzuur  (bereiding  met 
cokes)  voor  de  industrie  hier  te  lande. 


Op  het  verzoek  van  het  hoofdbestuur  der  schippersvereeniging  Schut- 
tevaêr  om  voorziening  in  de  afgekondigde  sluiting  der  vaart  bij  de 
spoorwegbrug  over  de  Gouwe  bij  Gouda  is  door  den  Minister  van  Water- 
staat, H.  en  N.  geantwoord,  dat  aan  de  geopperde  bezwaren  zooveel 
mogelijk  te  gemoet  is  gekomen. 

Bij  dat  antwoord  was  tevens  een  afschrift  gevoegd  van  een  besluit 
dd.  8  Maart  van  Gedeputeerde  Staten  van  Zuid-Holland,  waaruit  blijkt: 

dat  met  wijziging  van  het  besluit  van  12  Januari  n°.  24,  waarbij 
aan  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  vergunning 
was  verleend  om  ten  behoeve  van  de  vernieuwing  van  de  spoorweg- 
brug over  de  Gouwe  bij  Gouda,  de  Gouwe  van  1  Mei  tot  15  Juni  af 
te  sluiten,  die  vergunning  opnieuw  is  verleend  onder  de  volgende  voor- 
waarden : 

1°.  dat  het  tijdvak  der  afsluiting  zal  zijn  1  Juni  tot  15  Juli,  daar 
a.  waarschijnlijk  van  23  Juni  tot  24  Juli  een  afsluiting  zal  plaats  heb- 
ben van  het  Aar-  en  Amstelkanaal  door  vernieuwing  van  de  Amstel- 
sluis  bij  het  huis  «ten  Drecht»,  en  het  wenschelijk  is,  dat  de  stremming 
der  vaart  op  Amstel  en  Gouwe  zooveel  mogelijk  tegelijkertijd  plaats 
hebbe ;  b.  dat  uit  een  onderzoek  is  gebleken  dat  de  vaartbeweging  op 
beide  rivieren  van  1  Mei  tot  15  Juni  nog  eenigszins  belangrijker  is  dan 
van  1  Juni  tot  15  Juli; 

2°.  dat  door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen 
tijdens  de  afsluiting  der  Gouwebrug  gedurende  minstens  5l4  uur  per 
etmaal  aan  de  schepen,  die  de  Mallegatsluis  kunnen  passeeren,  eene 
vrije  doorvaart  met  staanden  mast  moet  worden  verzekerd ; 

3°.  dat  tijdig  in  overleg  met  den  hoofdingenieur  van  den  Provincialen 
Waterstaat  aankondiging  worde  gedaan  van  de  uren  der  gelegenheid 
tot  doorvaart. 


De  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten  zal,  vermoedelijk  met 
ingang  van  1  Mei  a.s.,  zijn  zetel  krijgen  in  liet  daartoe  door  het  Rijk 
voor  een  jaar  gehuurde  hoekhuis  van  de  Kanaalstraat  en  de  Konin- 
ginnegracht te  's-Gravenhage.  Het  perceel,  waarin  thans  de  bureaux  zijn 
gevestigd,  is  nam.  geheel  onvoldoende  voor  de  leden  van  den  Raad, 
de  ingenieurs  en  het  verdere  personeel,  waarvoor  •  het  na  de  on- 
langs goedgekeurde  reorganisatie  moet  dienen.  Van  het  in  gebruik 
nemen  van  het  gebouw  aan  den  Fluweelen  Burgwal,  waar  de  bureaux 
voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  gevestigd  waren,  is  afgezien, 
omdat  ook  hier  de  ruimte  onvoldoende  bleek  en  eene  noodige  verbou- 
wing niet  spoedig  genoeg  kon  gereedkomen. 


Het  comité  voor  een  spoorweg  Enschede — Ahaus  heeft  besloten  de 
voorwaarden,  in  zake  de  exploitatie  door  de  Pruisische  Regeering  ge- 
steld, aan  te  nemen,  zoodat  thans  spoedig  de  definitieve  concessie  voor 
dezen  spoorweg  door  het  Pruisisische  gouvernement  kan  worden  te 
gemoet  gezien. 


De  Kamers  van  Koophandel  te  Assen  en  te  Harlingen  hebben  beslo- 
ten het  adres  te  ondersteunen  der  Haarlemsche  Kamer,  houdende 
verzoek,  dat  de  exploitatie  der  telephonen  voor  het  vervolg  worde  ge- 
bracht'in  handen  van  den  Staat. 


In  de  Belgische  Kamer  heeft  de  heer  Van  den  Broeck  geklaagd 
over  de  belemmeringen,  welke  de  Belgische  scheepvaart  ondervindt  op 
het  kanaal  door  Zuid-Beveland.  Het  schutten  gaat  te  langzaam,  maar 
vooral  levert  de  spoorwegbrug  te  Vlake  bezwaar,  omdat  zij  een  groot 
gedeelte  van  den  dag  gesloten  blijft.  De  Antwerpsche  afgevaardigde 
acht  betere  nakoming  van  de  door  Nederland  bij  de  afdamming  van 
de  Oosterschelde  toegezegde  maatregelen  noodig  en  drong  aan  op  ver- 
hooging van  de  spoorwegbrug,  opdat  schepen  met  gestreken  masten 
er  steeds  onder  door  zouden  kunnen  varen. 


Gedep.  Staten  van  Noord-Brabant  hebben  de  aan  de  Zuid-Nederland- 
sche  Stoomtramweg-maatschappij,  gevestigd  te  Breda,  verleende  con- 
cessie voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  stoomtramweg  van 
Zundërt  naar  de  Belgische  grenzen  in  de  richting  van  Meir,  ingetrokken. 


De  «Ned.  St.-Ct.»  van  12  Maart  jl.  bevat  de  statuten  van  de  naam- 
looze  vennootschap :  „Tramweg-Maatschappij  Zuidlaren— Groningen"  te 
Zuidlaren. 

Het  doel  der  vennootschap  is  het  aanleggen  en  exploiteeren  van 
tramwegen  in  de  provinciën  Groningen  en  Drenthe,  en  wel  in  de  eerste 
plaats  een  tramweg  loopende  van  af  het  dorp  Zuidlaren  langs  den 
grindweg  der  Zuidlaarder  Straatweg-Maatschappij  tot  aan  den  Rijks- 
straatweg onder  de  Punt,  gemeente  Haren,  en  verder  den  Rijksstraat- 
weg volgende  naar  Groningen  tot  aan  de  lijn  der  Groninger  Tramway-' 
Maatschappij. 

De  vennootschap  wordt  aangegaan  voor  den  tijd  van  vijftig  jaar. 

Het  maatschappelijk  kapitaal  is  bepaald  op  f  200,000,  verdeeld  in 
twee  seriën  elk  van  f  100,000.  De  aandeelen  zijn  groot  f  500. 

De  vennootschap  zal  worden  beheerd  door  éénen  directeur,  onder 
toezicht  van  eenen  raad  van  commissarissen. 
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Volgens  «de  Amsterdammer»  zoude  er  aanleiding  bestaan  om  geloof 
te  hechten  aan  het  gerucht,  dat  de  referendaris  der  afdeeling  kunsten  en 
"wetenschappen  bij  het  Dep.  van  Binnenlandsche  Zaken,  Jhr.  Victor 
de  Stuers,  voornemens  zou  wezen  zijn  ontslag  te  nemen.  De  onlangs 
bij  de  afdeeling  benoemde  ingenieur  J.  A.  Rouer  zou  dan  met  de 
leiding  worden  belast,  die  daardoor  een  meer  uitsluitend  technisch 
karakter  zou  krijgen. 


De  Nederlandsche  Electriciteits-Maatschappij  heeft  besloten  te  liqui- 
deeren en  de  aandeelhouders  hebben  de  liquidatierekening,  waaruit 
blijkt  dat  slechts  f  5360  ter  verdeeling  overblijft,  zijnde  f  6.70  per 
aandeel  van  f  250,  goedgekeurd.  De  Maatschappij  is  opgericht  in  1882 
en  heeft  vergeefsche  pogingen  aangewend  om  te  Amsterdam  eene 
concessie  van  gemeentewege  te  verkrijgen. 

De  installaties  om  het  café  «Krasnapolsky»  van  electrisch  licht  te 
voorzien  en  van  daar  uit  ook  de  omgeving  te  bedienen  leverden  ongun- 
stige uitkomsten  op.  De  installatie  achter  het  café  bleek  —  door  de 
«Société  électrique  Edison»  te  Parijs  —  zóó  slecht  gemaakt  te  zijn,  dat 
bijna  geheele  vernieuwing  van  den  aanleg  en  de  geleidingen  noodzakelijk 
werd,  die  toen  aan  de  firma  Möhring  &  Co.  te  Frankfort  werd  op- 
gedragen. 

Deze  omstandigheden  hebben  aan  de  Maatschappij  belangrijke  sommen 
gekost.  Gelukkig  verklaarde  zich  de  maatschappij  «Krasnapolsky» 
na  veel  onderhandelingen  bereid,  de  installatie,  die  meer  dan  het 
dubbele  had  gekost,  in  haar  geheel  voor  een  bedrag  van  f  55,000 
over  te  nemen. 

Hetzelfde  slechte  resultaat  als  met  het  café  «Krasnapolsky»  hadden 
de  pogingen  te  Rotterdam,  waar  ook  werd  .gewerkt  onder  de  leiding 
van  ingenieurs  uit  Parijs.  Ook  daar  was  de  aanleg  geheel  onvoldoende 
en  leverde  —  om  een  voorbeeld  te  noemen  —  de  aanleg  voor  de 
verlichting  van  de  Passage  en  omgeving  een  verlies  op  van  f  65,000. 
Ook  de  andere  geleverde  installaties  zijn,  wat  het  financieele  resultaat 
betreft,  bij  slot  van  rekening  verre  van  gunstig  geweest. 


Door  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  is  een  schrijven  ver- 
zonden aan  de  Gedep.  Staten  der  provinciën  over  de  invoering  van  de 
eenheid  van  tijd  op  1  Mei  a.  s.  De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
heeft  de  spoorwegondernemingen  gemachtigd,  daartoe  over  te  gaan. 
"Voorts  zal  eene  wijziging  van  de  reglementen  van  den  dienst  op  de 
gewone  en  op  de  locaalspoorwegen  worden  bevorderd  in  dien  zin,  dat, 
waar  sprake  is  van  den  Amsterdamschen  tijd,  daarvoor  de  middelbare 
tijd  van  Greenwich  in  de  plaats  zal  worden  gesteld.  Bij  den  post-  en 
telegraafdienst  zal  de  maatregel  mede  worden  ingevoerd.  Het  komt 
den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  voor,  dat  ter  vermijding  van 
stoornissen  in  het  burgerlijk  leven,  de  gemeenteklokken  in  overeen- 
stemming dienen  te  zijn  met  de  op  de  spoorwegen  en  bij  het  post- 
en telegraafverkeer  aangenomen  tijdsbepaling.  De  Minister  heeft  daarom 
aan  de  Gedeputeerde  Staten  in  overweging  gegeven:  1°.  om  de  ge- 
meentebesturen van  de  plaatsen,  waar  telegraafkantoren  gevestigd 
zijn,  te  verzoeken  om  de  gemeenteklokken  naar  de  aan  het  telegraaf- 
kantoor verstrekte  opgaaf  van  den  nieuwen  tijd  te  regelen ;  2°.  hunne 
tusschenkomst  te  verleenen,  dat  de  gemeentebesturen  van  plaatsen, 
waar  geen  telegraafkantoor  is  gevestigd,  in  tijds  mededeeling  ontvan- 
gen van  den  nieuwen  Amsterdamschen  tijd  (geregeld  naar  dien  van 
Greenwich),  opdat  zooveel  mogelijk  op  1  Mei  ook  die  gemeenteklokken 
den  nieuwen  tijd  aangeven. 


In  eene  voordracht  op  16  Maart  jl.  door  den  heer  R.  A.  Eekhout  te  Am- 
sterdam voor  de  Amsterdamsche  afdeeling  der  Ned. -Indische  Maatschappij 
van  Landbouw  en  Nijverheid  gehouden,  over  hetgeen  in  Indië  ten  bate  der 
ontwikkeling  onzer  Koloniën  reeds  is  verricht  en  nog  te  verrichten 
valt,  werd  door  den  spreker  medegedeeld,  dat  van  April  tot  Nov.  1893 
eene  onderzoekingstocht  door  Borneo  zal  worden  ondernomen.  De  tocht 
zal  gaan  dwars  door  Borneo,  van  Pontianak  over  Mocara  Teweh  naar 
Samarinda,  en  meer  bekendheid  doen  verkrijgen  met  de  streek,  waar- 
door de  Trans-Borneo-spoorweg  is  ontworpen. 

Het  bestuur  van  het  Ned.  Aardrijkskundig  Genootschap  heeft  zich 
bereid  verklaard,  om  zonder  eenige  bemoeiing  met  de  inrichting  of  met 
de  kosten  daaraan  verbonden,  de  wetenschappelijke  leiding  der  reis  op 
zich  te  nemen.  De  reis  zal  o.a.  worden  meegemaakt  door  prof.  De  Groot 
te  Leiden,  Ober-Lieutenant  Guttenbrunner  van  het  Mil.  Geographisch 
Instituut  te  Weenen,  en  door  den  spreker.  Het  geheele  reisgezelschap 
zal  bestaan  uit  10  a  15  Europeanen  en  150  inlanders. 


Te  Berlijn  overleed  op  23  Februari  jl.  de  gepensionneerde  Geheim 
Oberbauratb  Eduard  Wiebe,  in  den  ouderdom- van  87  jaren.  Wiebe 
werd  op  12  Oct.  1804  te  Stallen  bij  Marienburg  geboren,  en  studeerde 
aan  de  Berlijnsche  Bouw-Akademie,  Bij  den  eersten  spoorwegbouw  in 
Pruisen  werd  Wiebe,  na  een  studiereis  in  Engeland,  Frankrijk  en 
België,  belast  met  den  bouw  van  den  spoorweg  van  Düsseldorf  naar 
Elberfeld  (1838 — 1842);  later  was  hij  de  ontwerper  en  bouwer  van  de 
Pruisische  Ostbahn  (Berlijn — Eydtkuhnen)  met  hare  groote  bruggen 
over  de  Weichsel;  van  de  Kon.  Spoorwegdirectie  te  Bromberg  was  hij 
voorzitter  van  1853  tot  1859.  Zeer  bekend  werd  hij  daarna  door  zijn 
plan  tot  reiniging  en  afwatering  van  Berlijn,  en  door  het  ontwerpen 
en  uitvoeren  van  de  rioleering  van  Danzig.  Ook  te  Frankfurt  a/M.,  te 
Breslau,  Königsberg,  Bazel,  Triest,  enz.  werd  zijn  raad  ingeroepen  bij 
het  vraagstuk  der  rioleering. 


In  1875  trad  Wiebe,  na  een  meer  dan  40-jarigen  diensttijd,  uit  het 
openbaar  leven  terug. 


Vóór  den  1  en  Mei  a.s.  zal  de  Belgische  Regeering  een  arbeidsraad  in  het 
leven  roepen.  Deze  raad  zal  bestaan  uit  48  leden,  die  alles  zullen  onder- 
zoeken wat  in  het  belang  kan  zijn  van  den  werkmansstand.  Zij  zullen 
in  de  eerste  plaats  een  onderzoek  doen  naar  de  wijze  waarop  de  wet 
op  den  arbeid  van  vrouwen  en  kinderen  wordt  nageleefd. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  17  Maart  is  aan  den  heer  J.  J.  A. 
Stutzer,  met  ingang  van  1  Juli  1892,  op  zijn  verzoek,  eervol 
ontslag  verleend  als  commies  bij  het  Departement  van  Water- 
staat, H.  en  N. 

Bij  Kon.  besluit  is  aan  den  kolonel  der  genie  van  het  Neder- 
landsch-Indische  leger  L.  J.  Resner,  vergunning  verleend  tot  het 
aannemen  van  het  ordeteeken  van  ridder  van  de  tweede  klasse 
met  de  ster  der  orde  van  St.  Stanislaus ;  en  aan  den  chef  der 
exploitatie  van  de  Oosterlijnen  der  Staatsspoorwegen  op  Java 
I.  Sluiter,  tot  het  aannemen  van  het  ordeteeken  van  ridder  van 
de  tweede  klasse  der  orde  van  St.  Anna,  aan  hen  door  den 
Keizer  van  Rusland  geschonken. 

Tot  ingenieur  bij  den  dienst  van  Weg  en  Werken  der  Maat- 
schappij tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  is  met  ingang  van 
1  April  a.s.  benoemd  de  heer  G.  J.  F.  van  Vrijberghe  de  Coningh, 
thans  adj. -ingenieur  le  kl.  bij  dien  dienst. 

Tot  inspecteur,  eerstaanwezend  ambtenaar  bij  de  Maatschappij 
tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  te  Rotterdam,  is  benoemd 
de  heer  J.  J.  van  Beuningen,  thans  adjunct-inspecteur. 

Tot  adjunct-inspecteur  bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen  aan  het  Centraal  bureau  te  Utrecht  is  benoemd 
de  heer  J.  L.  Huisinga,  thans  aspirant-adj. -inspecteur. 

De  heer  E.  O.  Kerkhoven  te  Hoogeveen,  is  benoemd  tot 
directeur  der  tramweg-maatschappij  Groningen — Zuidlaren. 

Tot  opzichter  bij  den  dienst  van  den  Provincialen  Waterstaat 
in  Limburg  is  door  Gedeputeerde  Staten  benoemd  de  heer 
Wishaupt,  thans  werkzaam  bij  de  verlegging  van  den  Maas- 
mond, en  tot  opzichter  in  algemeenen  dienst  de  heer  J.  Tschar- 
ner,  thans  provinciaal  opzichter  te  Maastricht. 

De  gemeenteraad  van  Deventer  heeft  benoemd  tot  leeraar  in 
het  bouwkundig  teekenen  aan  de  Burgeravondschool,  den  heer 
J.  D.  Gantvoort,  architect  aldaar. 

De  hoofdopzichters  der  fortificatiën  J.  H.  Meusken  te  Venlo 
en  L.  W.  Oudraad  te  Kampen,  zullen  den  30en  April  a.s.  van 
standplaats  verwisselen.  • 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Opzichter-teekenaar  te  Rotterdam  voor  ongeveer  6  maanden  op  nader 
te  bepalen  conditiën.  Brieven  onder  letter  R  aan  de  boekh.  Wenk& 
Birkhoff,  Noordblaak,  Rotterdam. 

Machinist-leerling  der  2e  kl.  bij  de  Zeemacht.  20  plaatsen.  Vergelijkend 

examen  in  Mei  a.s.  te  Hellevoetsluis,  alleen  voor  hen,  die  geboren 
zijn  in  de  jaren  1874,  1875,  1876  of  1877.  De  adressen  om  toelating 
die  niet  gezegeld  behoeven  te  zijn,  moeten  door  den  vader,  de  moeder- 
voogdes of  den  voogd  aan  het  Departement  van  Marine  worden 
ingediend  vóór"  den  15en  April  1892.  Voor  verdere  bijzonderheden 
wordt  verwezen  naar  de  aankondigingen  in  de  Ned.  Staatscourant. 

Teekenaar  voor  revisie-teekeningen  van  kunstwerken  (ijzer  en  steen), 
voor  den  tijd  van  zes  maanden.  Adres,  uitsluitend  per  brief,  vóór  den 
20sten  Maart,  bureel  van  den  Maasmond,  te  's-Hertogenbosch.  De 
voorkeur  genieten  opzichters  en  teekenaars,  voorzien  geweest  van 
eene  Rijks-aanstelling  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  kanaal 
Amsterdam— Merwede  of  bij  het  rivierbeheer.  Alleen  brieven,  welke 
een  uitvoerigen  staat  van  dienst  bevatten  en  vermelden,  welke  maan- 
delijksche  bezoldiging  gevraagd  wordt,  komen  in  aanmerking. 

ÏJ^T"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh..  A.  D.  SCHINKEL. 
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Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Yoor  Nederland  ;   /  8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfantk,  voorn.:  A.  D.  Schinkel,  Paveljoensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  26  Maart. 


Prijs  ier  Adyertentiën: 

Per  regel  /  0.26 

Qroote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  «n 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 
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INHOUD. 

De  vervorming  en  het  draagvermogen  van  de  aardenbaan  van  spoorwegdammen, 
door  P.  E.  Ekama  (met  3  pinten).  —  Proeven  met  petroleummotoren.  —  Afsluiting 
en  droogmaking  van  de  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de  Lauwerzee:  Nota  no.  8.  —  Aan- 
teekeniDgen  uit  technische  tijdschriften:  Engineering,  Sept.  1891.  —  Kleine  mede- 
deelingen :  EABiTz-wanden,  -plafonds  en  -gewelven  ;  Spoorwegbouw  in  Anatolië.  — 
Weerkundige  Waarnemingen.  —  Kivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  be- 
richten' —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


De  vervorming  en  het  draagvermogen  van 
de  aardenbaan  van  spoorwegdammen. 

(Met  drie  Platen  I,  II  en  JIJ.) 

i>n  no.  41  van  den  jaargang  1890  van  dit  weekblad 
hebben  wij  een  overzicht  gegeven  van  de  belangrijke 
proeven,  die  de  Duj^sche  ingenieur  Schubert  genomen 
heeft  om  de  veranderingen  na  te  gaan  die  de  aarden- 
baan van  eenen  in  exploitatie  zijnden  spoorweg  ondergaat.  Die 
proeven  welke  S.  in  het  »Zeitschrift  für  Bauwesen"  beschreven 
heeft,  hadden  betrekking  op  profielen  in  ingraving.  Thans  zijn  ook 
in  hetzelfde  tijdschrift  de  resultaten  van  eene  tweede  serie  proeven 
bekend  geworden,  welks  S.  genomen  heeft  ten  opzichte  van 
spoorwegdammen,  dus  van  profielen  in  ophooging.  Van  deze 
proeven  geven  wij  hier  een  overzicht. 

De  vervormingen  die  een  spoorwegdam  in  zijn  dwarsprofiel 
ondergaat  zijn  grooter  dan  die  van  eene  baan  in  ingraving,  daar 
eerstgenoemde  den  steun  mist,  die  de  tweede  van  de  daarnaast 
gelegen  hoogten  verkrijgt;  zij  ontstaan  meer  hoofdzakelijk  in 
de  aardenbaan,  welke  het  water  als  eene  spons  vasthoudt  en 
daardoor  week  wordt,  waarvoor  evenwel  geruimen  tijd  noodig 
is.  Maar  de  vervorming  der  baan  hangt  ook  en  wel  voornamelijk 
daarvan  af  of  het  bouwen  —  opwerpen  —  der  baan  bij  nat  of 
droog  weer  heeft  plaats  gehad,  of  sneeuw-  en  ijsmassa's  in  de 
baan  konden  dringen  enz.  Is  de  baan  bij  gunstig  weder  gemaakt 
dan  zullen  de  vervormingen  na  veel  langeren  tijd  intreden 
dan  in  het  tegenovergestelde  geval. 

In  fig.  1—4  zijn  4  profielen  geteekend,  waaruit  blijkt  hoe 
gunstig  ten  aanzien  der  vervormingen  het  dwarsliggersysteem 
ten  opzichte  van  het  langsliggerstelsel  werkt.  In  fig.  2  is  de 
vervorming  wat  sterker,  maar  het  langsliggerstelsel  (Haarmann) 
is  2  jaar  eerder  gelegd.  In  fig.  1  en  2  is  het  duidelijk  dat  de 
kruinlijn  der  aardenbaan  15  tot  20  cM.  naar  buiten  gedrukt  is. 
In  fig.  3  is  de  baan  onder  het  linkerspoor  uit  aarde  en  onder 
het  rechterspoor  uit  zand  samengesteld;  de  'grootere  vervorming 
van  het  eerstgenoemde  deel  is  duidelijk  zichtbaar.  Het  langs- 
liggersysteem  is  dat  van  Hilf.  Fig.  4  stelt  een  dam  voor  (van 
het  baanvak  Sommerfeld — Gassen),  opgeworpen  met  grond  uit 
eene  ingraving;  de  vervormingen  dezer  banen  zijn  vroeger  in 
bovengenoemd  nummer  van  dit  weekblad  beschreven.  Eerst 
heeft  men  dwarsligger-,  later  langsliggerbovenbouw  toegepast. 
De  inzakkingen  onder  de  liggers  doen  zien  dat  deze  onder  de 
buitenrail  grooter  dan  die  onder  de  binnenrail  zijn.  Aan  de 
linkerzijde  is  het  talud  sterk  weggedrukt,  't  geen  vooral  aan 
de  bovenzijde  duidelijk  zichtbaar  is  waar  de  helling  bijna  0.5 : 1 


is.  Aan  de  rechterzijde  is  die  vervorming  nog  grooter,  waardoor 
eene  opwerping  van  grond  —  men  kan  dit  met  een  aarden 
contrefort  vergelijken  —  noodig  werd. 

De  vervormingen  van  de  ophoogingen  houden  de  afwatering 
tegen,  waardoor  zij  dus  nadeeliger  gevolgen  hebben  dan  bij 
ingravingen  het  geval  is.  Immers  door  het  langer  weekblijven 
der  aarden  massa  zullen  de  kuilen  onder  de  liggers  bij  elke 
overrijdende  belasting  grooter  worden  en  zal  de  dam  daardoor 
meer  uit  elkander  worden  gedrukt.  Is  de  baan  onder  ongun- 
stige omstandigheden  gebouwd  en  komen  verscheidene  natte 
jaren  achter  elkander,  dan  zal  het  gemakkelijk  kunnen  gebeuren 
dat  zich  afschuivingsvlakken  vormen  en  er  dientengevolge  be- 
langrijke afschuivingen  plaats  hebben. 

SPOORWEGDAMMEN  VOOR  ENKEL  SPOOR. 

De  eerste  proeven  werden  genomen  aannemende  eene  aarden- 
baan voor  enkel  spoor.  Die  proeven  werden  genomen  in  de 
proefkast,  welke  in  de  verhandeling  in  no.  41  van  »De  Ingenieur" 
jaarg.  1890  beschreven  is ;  de  schaal  was  weer  1  : 40  zoodat 
een  dwarsligger  van  2.50  M.  62.5  mM.  lang  werd  en  eene 
breedte  van  0.26  M.  :  40  =  6.5  mM.  verkreeg.  Op  eene  spoor- 
staaflengte van  9  M.  kwamen  10  dwarsliggers,  terwijl  op  de 
hoogte  van  den  onderkant  der  spoorstaven  de  kruinsbreedte  4  M. 
was.  Het  bedding  materiaal  was  weer  zand  en  later  scherpe  fijne 
grint.  De  figuren  5—16  geven  de  vervormingen  aan,  die  de 
dam  bij  grooter  wordenden  druk  ondervindt;  daaruit  volgt  dat 
bij  grootere  indringing  van  het  ballastbed,  het  draagvermogen 
grooter  wordt.  Tevens  blijkt  uit  die  figuren  welke  vervorming 
de  taluds  ondergaan  en  verder  hoe  in  fig.  11  sporen  vallen 
waar  te  nemen  van  ontstaande  afschuivingsvlakken,  die  in  de 
figuren  12  en  13  duidelijker  worden.  Uit  de  figuren  6 — 16 
(even  nummers)  blijkt  hoe  de  gedaante  van  het  lengteprofiel  der 
ballastbedding  gewijzigd  wordt,  hoe  de  oppersingen  tusschen  de 
dwarsliggers  meer  en  meer  verdwijnen  naar  gelang  de  indrin- 
ging van  het  bed  grooter  wordt,  en  hoe  deze  eindelijk  geheel 
ophouden. 

Hoe  ontstaan  nu  de  afschuivingen  der  spoorwegdammen? 
Eene  proef  van  S.  in  de  proefkast,  waarbij  de  dam  overvloedig 
met  water  werd  overgoten  ten  einde  de  werking  van  zware 
regens  na  te  gaan,  toonde  aan,  nadat  men  het  preparaat  twee 
dagen  had  laten  staan,  dat  de  inklinking  bij  eene  belasting 
van  3.3  kilogram  per  cM2  begon  in  plaats  van  in  drogen  toestand 
bij  eene  belasting  van  6.44  kilogram.  Afschuiven  deed  bij  de  proef 
de  dam  echter  niet,  waarschijnlijk  omdat  daarvoor  de  kast  te 
klein  was  en  de  trillingen  die  wellicht  in  werkelijkheid  het 
eerst  de  afschuiving  doen  intreden,  hier  niet  konden  worden 
nagebootst.  In  fig.  15  is  d,  waar  de  samenhang  in  de  klei  het 
kleinst  is,  het  punt  waar  de  afschuiving  het  eerst  moet  intreden, 
terwijl  dan  volgens  de  in  de  figuur  aangegeven  kromme  lijnen, 
tot  onder  den  dwarsligger  voortgezet,  de  afschuiving  moet 
volgen. 

Volgens  Collin  wordt  de  vervorming  of  afschuiving  veroor- 
zaakt vooreerst  door  steile  taluds,  stapels  materieel  aan  den  kant 
der  baan,  trillingen  enz.  Daardoor  wordt  de  cohaesie  van  den 
grond  verminderd.  Komt  daarbij  de  werking  van  hemelwater, 
sneeuw  of  smeltend  ijs  op  de  uitpuilende  deelen  (zooals  deze  in 


De  Vereeniging  m  Bnrgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 
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de  figuren  5—15  [oneven  nummers]  duidelijk  worden  weerge- 
geven), dan  wordt  daardoor  de  afschuiving  sterk  bevorderd. 

Volgens  Chaperon  zou  juist  de  vervorming  intreden,  nadat  de 
dijk  onder  de  werking  van  het  water  verzwakt  was  en  er  daarna 
eene  belasting  op  was  gebracht. 

Niet  altijd  is  het  uit  te  maken,  welke  van  deze  beide  gevallen 
zich  heeft  voorgedaan,  doch  in  elk  geval  mag  wel  verondersteld 
worden  dat  bij  dammen,  die  uit  natte  klei  of  dergelijk  materiaal 
zijn  opgeworpen,  de  mobiele  belasting  der  sporen,  die  bij  zware 
machines  8  a  10  ton  per  M.  bedragen  kan,  spoedig  scheuren  in 
de  baan  zal  doen  ontstaan,  die  als  de  voorboden  van  afschuivin- 
gen zijn  te  beschouwen. 

Da  figuren  17  en  18  geven  een  denkbeeld  van  twee  belang- 
rijke afschuivingen  of  grondverplaatsingen.  Wat  den  dam  bij 
Ronheide  aangaat,  heeft  deze  een  tijd  lang  zoodanig  gewerkt,  dat 
men  er  zorg  voor  begon  te  koesteren.  De  dam  was  40  jaar  oud. 
Het  materiaal,  waarvan  hij  was  opgeworpen,  was  zand  met  een 
aardachtig  bindmiddel  (krijtzand)  dat  30  tot  40  °/0  water  opneemt. 
Dit  was  juist  voor  de  aardenbaan  hoogst  nadeelig,  wat  ook  bij 
proeven  in  het  klein  is  gebleken.  Daalt  het  oppervlak  der  aar- 
denbaan meer  en  meer  en  vormen  zich  kuilen,  dan  krijgt  het 
oppervlak  over  grootere  of  kleinere  lengte  den  vorm  door  de  ge- 
broken lijn  ABCDE  aangegeven. 

De  tweede  belangrijke  afschuiving,  waarvan  S.  melding  maakt, 
is  die  bij  het  station  Zittau  van  den  Berlijn — Görlitz  spoorweg 
op  den  19en  Mei  1879.  De  dam  was  opgeworpen  van  blauwe  en 
grijze  klei  tusschen  de  jaren  1874  en  1876  en  in  den  winter 
van  laatstgenoemd  jaar  in  exploitatie  gebracht.  In  het  begin 
moest  het  spoor  telkens  gelicht  worden,  terwijl  hier  en  daar  de 
taluds  een  weinig  werden  uitgedrukt ;  afschuivingen  hadden 
echter  niet  plaats.  Wel  zag  men  scheuren  aan  de  koppen  der 
dwarsliggers,  maar,  deze  grootendeels  aan  de  werking  van  de  vorst 
toeschrijvende,  gaf  men  er  niet  veel  acht  op  daar  de  taluds  vast  en 
droog  waren  en  ook  aan  den  teen  van  den  dam  geen  water  te 
bespeuren  was.  De  uitzakking  of  afschuiving  had  op  bovenge- 
noemden  datum  plaats  's  avonds  te  10  uur.  Midden  in  het  spoor 
begon  de  uitzakking,  die  het  resultaat  gaf  dat  in  fig.  18  is  afge- 
beeld. Hoewel  Schubert  eerst  de  afschuivingsvlakte  langs  de  lijn 
a  gedacht  had,  bleek  het  uit  de  proeven  dat  het  waarschijnlijker 
was  dat  de  afschuiving  langs  de  lijn  b  had  plaats  gehad.  De 
plaats,  waar  op  het  rechter  talud  water  te  voorschijn  kwam, 
duidde  waarschijnlijk  op  eene  afvloeiing  van  het  water,  dat  zich 
onder  de  dwarsliggers  had  opgezameld. 

Uit  het  waarnemen  en  bestudeeren  van  het  ongeval  bleek  dui- 
delijk, dat  de  vervorming  der  aardenbaan  de  afschuiving  had 
voorbereid,  terwijl  het  voorafgaande  natte  jaar  ze  bespoedigd 
heeft.  Daarbij  kwam  dat  de  plaats  van  het  ongeval  aan  het  einde 
van  eene  helling  van  1  : 150  lag,  zoodat  het  daarop  gevallen  water 
voor  een  groot  deel  naar  die  plaats  werd  afgevoerd. 

Ook  door  de  belasting  van  het  spoor  kunnen  zich  m  aardach- 
tigen  grond  kuilen  vormen,  waarin  het  water  zich  opzamelt,  den 
grond  week  maakt  en  dus  het  draagvermogen  vermindert.  Dit 
gaat  door  tot  dat  de  bodem  zoo  week  geworden  is,  dat  eene 
afschuiving  onvermijdelijk  is. 

Vervormingen  en  afschuivingen,  als  boven  beschreven  zijn,  kan 
men  voorkomen  door,  zooals  fig.  19  aangeeft,  afwateringsgreppels 
te  maken,  die  tot  op  den  bodem  van  het  ballastbed  reiken  en 
met  steenen  en  grof  grint  gevuld  zijn. 

Bij  de  proeven  met  langsliggerbovenbouw  (fig.  20 — 25)  was 
er  in  de  doorsneden  eene  groote  gelijkvormigheid  op  te  merken 
met  die  uit  de  figuren  10 — 16  van  plaat  I  uit  de  verhandeling 
in  n°.  41  van  «De  Ingenieur»  1890;  ook  de  druk  verschilt  niet 
veel.  Eigenaardig  is  het  verschil  in  druk  op  de  beide  beenen  van 
het  spoor.  Na  het  verkrijgen  van  het  profiel  in  fig.  23  werd  de 
linkerzijde  zoo  goed  mogelijk  vastgestampt,  maar  het  gelukte  niet 
de  draagkracht  van  de  rechterzijde  te  verkrijgen,  terwijl  het 
verder  bleek,  bij  vergelijking  van  de  vroeger  verkregen  resul- 
taten, dat  bij  het  profiel  in  ophooging  de  draagkracht  kleiner 
dan  die  bij  het  profiel  in  ingraving  was. 

Vergelijkt  men  de  resultaten,  bij  dwars-  en  bij  langsligger- 
bovenbouw verkregen,  dan  blijkt  het  dat  bij  beide  nadeelige 
werkingen  plaats  nebben  evenals  dit  bij  ingravingsprofielen  plaats 
heeft.  Het  opwerken  van  de  klei  tusschen  de  liggers  eindigt  bij 
dwarsliggerbovenbouw  eerder  dan  bij  langsliggerbovenbouw,  daal- 
de liggers  dichter  bij  elkander  liggen.  Met  het  vormen  van  kuilen 
onder  de  liggers  gaat  eene  verbreeding  van  het  geheele  dijks- 
lichaam  gepaard.  Bij  dwarsliggerbovenbouw  (fig.  5 — 15)  gaat  dit 
van  4  tot  5.96  M.  en  bij  langsliggerbovenbouw  (fig.  20 — 25)  van 
4.40 — 8  M.  Daar  bij  den  dwarsliggerbovenbouw  de  druk  meer  naar 
het  midden  werkt,  hebben  de  uitzakkingen  en  afschuivingen  op  groo- 


tere diepte  plaats  dan  bij  het  gebruik  van  langsliggersystemen,  waar 
ook  meer  de  steun  ontbreekt,  zoodat  bij  banen  met  dubbel  spoor 
het  buitenbeen  meer  zinkt  dan  het  binnenbeen,  welk  verschil 
naar  gelang  van  de  geaardheid  des  bodems,  jaarlijks  3  tot  20 
millimeters  bedragen  kan. 

Bij  het  langsliggerstelsel  vereischt  de  baan  een  grooter  onder- 
houd dan  bij  dwarsliggerbovenbouw.  Zooals  reeds  vroeger  (zie 
n°.  41  jaargang  1890  van  «De  Ingenieur»,  fig.  32 — 40  en  fig.  42 
plaat  II  dier  verhandeling)  werd  medegedeeld,  geraakt  het  bed- 
dingmateriaal onder  de  dwarsliggers  in  eene  draaiende  beweging, 
waardoor  aan  den  ballastkofïer  een  regelmatige  vorm  wordt  ge- 
geven en  wel  door  de  krachten  welke,  op  den  dwarsligger  wer- 
kende, in  den  ballastkofïer  worden  overgebracht.  Deze  laatste  is 
symetrisch,  zoodat  daardoor  bewezen  wordt,  dat  de  krachten  op 
de  dwarsliggers  gelijk  zijn  en  dat  deze  laatste  al  't  ware  elkan- 
der steunen.  Wat  is  echter  bij  den  langsliggerbovenbouw  het 
geval  ?  Er  liggen  in  ééne  doorsnede  2  liggers  die  elkaar  naar 
ééne  zijde  kunnen  steunen.  Aan  de  andere  zijde  is  geen  andere 
steun  dan  de  breedte  der  baan  van  den  ligger  tot  aan  de  kruin- 
lijn.  Hoe  breeder  dus  die  afstand  —  m.  a.  w.  hoe  breeder  de 
baan  —  is,  des  te  meer  steun  zal  de  ligger  ondervinden.  Eene 
baan  in  ingraving  is  dus  voor  langsliggerbovenbouw  bizonder 
gunstig,  door  de  aan  weerszijden  gelegen  hoogten. 

Het  verschil  in  draagvermogen  van  een  dam  bij  dwars-  en  bij 
langsliggerbovenbouw  laat  zich  het  eenvoudigst  bepalen  door  de 
grootere  breedte,  welke  men  in  het  laatstgenoemde  geval  moet 
geven.  Bij  dwarsliggerbovenbouw  was  het  draagvermogen  6.44 
kilogram  en  de  breedte  der  kruin  5.96  M.  (fig.  15) ;  bij  langs- 
liggerbovenbouw was  het  draagvermogen  6.6  kilogram  en  de 
kruinsbreedte  8  M.  De  verhouding  der  kruinsbreedten  is  dus 
5.96  :  8  ==  3/4,  welke  voor  den  langsliggerbovenbouw  nog 
ongunstiger  uitvalt  als  men  opmerkt  dat  in  fig.  15  de  dam 
geheel  uitgezakt  en  gescheurd  is,  in  fig.  25  slechts  enkele  scheur- 
tjes te  zien  zijn  en  het  rechter  gedeelte  nog  geheel  onbescha- 
digd was. 

SPOORWEGDAMMEN  VOOR  DUBBEL  SPOOR. 

Om  hierbij  de  vervorming  en  het  draagvermogen  tegelijk  te 
bepalen,  werd  aan  de  eene  zijde  van  den  weg  dwarsligger-  aan  de 
andere  zijde  langsliggersysteem  gebruikt.  Ook  werd  de  belasting  bij 
het  inzinken  voor  elke  keer  afzonderlijk  bepaald.  Bij  het  dwars- 
liggerstelsel waren  weer  10  dwarsliggers  onder  eene  rail  van 
9  M.,  terwijl  de  spoorbanen  hart  op  hart  3.50  M.  van  elkander 
lagen  (fig.  26 — 31).  De  bij  de  proef  gebezigde  klei  was  zóó 
week  dat  bij  oniniddelijke  belasting  het  draagvermogen  slechts 
0.62  kilogram  per  cM2  was.  De  sporen  werden  niet  tegelijk 
maar  na  elkander  betast,  zoodat  de  zakking  van  het  eene  spoor 
geen  invloed  op  die  van  het  andere  had  en  waardoor  tevens  de 
onregelmatigheid  van  de  kleistrook  tusschen  de  beide  sporen 
wordt  verklaard.  Bij  de  proef  richtte  men  het  door  het  meer 
keeren  belasten  van  het  eene  spoor  zoodanig  in,  dat  de  ballast- 
kofters  en  de  verbreeding  der  baan  aan  beide  zijden  gelijk  bleef. 
Ook  hier  bleek  het  draagvermogen  bij  dwarsliggerbovenbouw 
grooter  dan  bij  dien  met  langsliggers  te  zijn. 

Hetgeen  vroeger  ten  aanzien  van  het  zakken  van  het  bij  de 
kruinlijn  gelegen  been  der  spoorbaan  opgemerkt  is,  geldt  ook 
hier  en  uit  de  gedaante  van  het  vervormde  lichaam  van  den 
dam  volgt  dan  ook  dat  men  door  eene  voldoende  verbreeding 
van  de  kruin,  het  buitenbeen  evenveel  kan  doen  dragen  als 
het  binnenbeen.  Ook  is  uit  de  figuren  te  zien  dat  het  niet 
noodig  is  daarvoor  den  dam  tot  aan  den  teen  zooveel  zwaarder 
te  maken. 

Ten  einde  de  bewegingen  in  den  kleibodem  na  te  gaan,  waren 
in  fig.  26  bij  a,  b,  c  en  d  gekleurde  glasparels  aangebracht  en 
hunne  oorspronkelijke  plaats  door  inkt  op  de  glasplaat  der 
proefkast  aangegeven.  Bij  het  einde  van  elke  proef  werd  hunne 
plaats  op  de  plaat  aangeteekend.  Zoo  bleek  het  tot  hoe  diep 
zich  de  beweging  in  het  lichaam  voortplant  en  ook  op  welke 
wijze  de  beweging  plaats  heeft.  Zoo  ging  in  fig.  28  het  punt 
r  scheef  naar  boven  tot  het  in  s  aankwam  en  q  dat  midden 
onder  het  spoor  lag  ging  ook  naar  boven,  terwijl  o  naar  beneden 
ging  en  ox  onbewegelijk  bleef,  't  geen  ook  het  geval  was  met 
de  punten  rx,  ql  en  mx.  In  fig  30  heeft  de  beweging  meer  naar 
beneden  plaats  gehad;  rx  en  qt  zijn  naar  links,  ot  en  w,  naar 
rechts  gegaan,  terwijl  r  en  t  uit  fig.  28  reeds  boven  den  onder- 
kant der  spoorstaaf  gekomen  en  bij  het  afgraven  weggenomen  zijn. 
De  afgelegde  weg  der  punten  neemt  van  boven  naar  beneden 
af.  In  de  onderste  lagen  is  de  beweging  meer  horizontaal,  waar- 
door de  scheuren  kunnen  ontstaan,  (fig.  30  en  31  bij  B.) 

Zoo  blijkt  ook  uit  deze  proef  weder,  dat  een  dwarsliggerboven- 
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bouw  eerder  afschuivingen  veroorzaakt,  maar  ook  dat  bij  gelijke 
beddinghoogte  het  draagvermogen  grooter  is  dan  bij  langsligger- 
bovenbouw. Bij  dit  laatste  stelsel  moet  dus  de  bedding  hooger  en 
de  kruinsbreedte  grooter  zijn. 

Neemt  men  in  aanmerking  dat  onder  het  langsliggerstelsel  op 
grond  van  vroeger  verkregen  resultaten  de  diepte  van  het  bal- 
lastbed  1.20  M.  moet  zijn  en  bij  0.67  M.  afstand  tusschen  de  koppen 
der  dwarsliggers,  bij  het  dwarsliggerstelsel  de  diepte  =  0.67  M.  is, 
zoo  geeft  fig.  32  het  nieuwe  profiel  aan,  waarbij  het  langsligger- 
spoor  3.50  M.  en  dat  met  dwarsliggers  2  M.  kruinsbreedte  ver- 
krijgt en  het  draagvermogen  der  beenen  van  de  beide  sporen 
ongeveer  dezelfde  is. 

SPOORWEGDAMMEN  VAN  ZAND. 

In  de  proef  kast  (fig.  33)  werd  van  fijn  zand  een  lichaam 
gevormd,  dat  aan  ééne  zijde  een  talud  had  en  0.26  M.  hoog  was. 
Op  schaal  1  :  20  werd  het  langsliggerspoor  er  op  gebracht  en  op 
een  afstand  a  —  4  M.  van  het  talud  gelegd.  Evenals  bij  vroeger 
vermelde  proeven  dat  spoor  belastende,  was  het  draagvermogen 
per  M.  gelijk  aan  67.9  ton,  dat  over  beide  beenen  ongeveer 
gelijk  verdeeld  was.  Bij  deze  belasting  drongen  de  liggers  in  het 
zand  ;  dit  schoof  daarbij  een  weinig  af,  doch  in  het  talud  was 
geene  werking  te  bespeuren.  Nu  werd  telkens  het  spoor  0.20  M. 
verder  naar  het  talud  verschoven,  waarbij  wel  telkens  het  draag- 
vermogen verminderde,  maar  bij  a  =  2.80  M.  toch  nog  23.7  ton 
bedroeg,  't  geen  ongeveer  met  5.5  maal  de  locomotiefbelasting 
overeenkomt.  Bij  a  —  2.60  M.  had  de  inzinking  der  liggers 
reeds  bij  14.9  ton  per  M.  plaats,  dus  niet  eens  3.5  maal  de  be- 
lasting door  de  locomotief  teweeggebracht.  Het  talud  werd  over 
8  cM  uitgeschoven  en  de  afschuivingsvlakte  kon  duidelijk  op  de 
glasplaat  worden  afgeteekend.  Bij  a  =  2.60  M.  is  dus  de  breedte 
te  klein,  bij  2.80  M.  voldoende,  terwijl  bij  3  M.  de  zekerheid 
geheel  gewaarborgd  is.  Bij  gebruik  van  vast  materiaal  of  bij 
gebruik  van  muurwerk  tegen  de  taluds  behoeft  2.80  M.  niet 
meer  als  minimum  beschouwd  te  worden,  maar  kan  de  breedte 
kleiner  zijn. 

Bij  de  proeven  moet  het  zand  voldoende  nat  gehouden  en  goed 
aangestampt  worden,  vooral  wanneer  men  fijn  zand  en  kiezel 
door  elkander  heeft  gemengd ;  dit  wordt  door  de  kleine  schaal 
der  proeven  geëischt. 

Voor  de  vergelijking  met  het  dwarsliggersysteem  werd  in  de 
proefkast  een  spoor  gelegd  van  10  dwarsliggers  op  eene  spoor- 
staaflengte van  9  M.,  op  een  afstand  van  2  M.  uit  de  kruinlijn. 
Het  draagvermogen  per  M.  was  32  ton  op  het  buiten-  en  49.5 
op  het  binnenbeen,  zonder  inzinking  of  afschuiving.  Toen  dit 
spoor  op  denzelfden  afstand  uit  de  kruinlijn  door  een  langsligger- 
spoor werd  vervangen,  was  het  draagvermogen  slechts  12  ton  op 
de  buitenrail  dus  12  :  32  =  0.4  van  dat  van  het  dwarsligger- 
stelsel. Werd  nu  het  langsliggerstelsel  op  2.80  M.  gelegd,  dan 
droeg  de  buitenrail  juist  24  ton,  alzoo  het  dubbele.  Werd  nu 
weder  op  2  M.  afstand  het  dwarsliggerspoor  gelegd,  dan  droeg 
dit  29.6  ton  dus  iets  minder  dan  vroeger. 

In  het  algemeen  besluit  Schubert  uit  zijne  proeven,  dat  een 
dam  met  6  M.  kruinsbreedte  met  langsliggerspoor  even  sterk  is 
als  een  dam  met  4  M.  kruinsbreedte  met  dwarsliggerbovenbouw. 

VERDEELING  VAN  DEN  DRUK  IN  HET  BAANLICHAAM 
ONDER  DE  SPOREN. 

Voor  de  beoordeeling  van  de  grootte  der  inzinking  en  de  elas- 
ticiteit der  bedding  was  de  meting  niet  nauwkeurig  genoeg,  daar 
er  nog  bronnen  van  fout  overbleven.  Bij  eene  breedte  van  0.30 
M.  zal  bij  eenen  langsligger  bij  het  begin  van  de  werking  dei- 
belasting  het  middelste  deel,  waarop  de  rail  staat,  meer  op  de 
bedding  drukken  dan  de  buitendeelen.  In  onbelasten  toestand 
zullen  dus  de  buitendeelen  meer  dragen  dan  het  middendeel  en 
zal  tusschen  dit  laatste  en  de  bedding  eene  ruimte  overblijven. 

Voor  het  direct  meten  van  de  daling  der  bedding  werd  langs 
den  ligger  (fig.  52  en  53)  een  2  M.  diepe  en  0.30  M.  breede 
gleuf  gegraven  en  daarin  dwars  door  bedding  en  baanlichaam 
een  aantal  scherpe  40  cM.  lange  ijzeren  platen  zóó  diep  ingedre- 
ven, dat  zij  minstens  ter  breedte  van  den  ligger  er  in  zijnde, 
alle  bewegingen  van  het  aardlichaam  moesten  medemaken.  Het 
bovenste  ijzer  was  11  cM.  onder  den  onderkant  des  liggers  aan- 
gebracht, de  andere  zooals  in  de  figuur  is  aangewezen.  Verder 
stond  op  3  M.  afstand  eene  verticale  zware  plank  A  waarop 
door  ingedreven  sterke  nagels  steunpunten  werden  verkregen. 
Op  die  nagels  en  op  de  ijzeren  platen  steunde  eene  horizontale 
lat  B,  welke  een  micrometer-waterpas  C  droeg.  Kwam  nu  de 
locomotief  boven  de  plaats  van  waarneming  en  wel  zóó  dat  de 
middenas  juist  boven  de  ingedreven  ijzeren  platen  kwam,  dan 


wees  de  libel  de  inzinking  aan,  welke  werd  afgelezen  en  waaruit 
men  met  den  afstand  langs  de  3  M.  lange  lat  gemeten,  de 
werkelijke  doorzakking  bepaalde.  De  lat  B  was  zoo  lang  genomen 
om  zeker  te  zijn  dat  de  grond  onder  de  libel  geen  deel  nam  aan 
de  beweging. 

In  de  figuren  52 — 57  zijn  de  resultaten  van  enkele  metingen 
opgeteekend.  Fig.  52  was  eene  baan  met  HiLF'schen  bovenbouw; 
de  andere  hadden  het  systeem  Haarmann.  In  fig.  54  ziet  men 
op  0.25  M.  van  den  onderkant  des  liggers  tot  dien  der  spoorstaaf 
eene  plotselinge  afwijking,  't  geen  op  eene  sterke  zakking  van 
den  ligger  wijst,  welke  toe  te  schrijven  is  aan  het  niet  zuiver 
liggen  van  den  ligger  op  den  ballast  of  wel  daaraan,  dat  bij  het 
inslaan  der  platen  in  den  grond  onder  den  ligger  eene  soort  kuil 
gekomen  is.  De  locomotief  bij  de  proef  gebruikt,  is  onder  fig.  54 
afgebeeld  in  belasting  en  radstand. 

Fig.  55  geeft  eene  proef  op  een  zanddam  uit  het  jaar  1845 
op  welken  in  1885  het  systeem  Haarmann  was  gelegd.  De  in- 
klinking was  regelmatiger  dan  in  fig.  54,  't  geen  aan  betere  en 
gelijkmatigere  onderstopping  te  danken  was.  Fig.56  geeft  eene  proef 
op  een  lagen  dam.  Het  punt  op  2  M.  diepte  kon  niet  gemeten 
worden  omdat  eene  op  een  nevenspoor  rijdende  locomotief  den 
grond  door  het  dreunen  deed  instorten.  Fig.  57  geeft  eene  meting 
op  een  spoor  met  dwarsligger  boven  bouw  juist  onder  het  kruis- 
punt van  ligger  en  rail  en  op  denzelfden  dam  als  in  fig.  55. 

Uit  al  de  proeven  bleek  dat  de  dalingen  der  punten  onder  het 
spoor  tamelijk  snel  toenemen  ;  daar  nu  èn  de  ondergrond  èn  de 
opgeworpen  dam  volkomen  elastisch  zijn,  zoo  kan  men  uit  de 
inklinkingen  dadelijk  de  gewerkt  hebbende  krachten  bepalen.  Is 
bijv.  aan  den  onderkant  des  liggers  de  daling  1.28  mM.  en  de  druk 
2  KG.  per  cM2.,  zoo  is  op  2  M.  van  dien  onderkant  waar  de  daling 
0.229  M.  is,  de  druk  0.229  :  1.28  kleiner,  dus  gelijk  aan  0.36 
kilogram  percM2.,  dus  op  die  diepte  1j6  van  den  oorspronkelijken 
last.  Daarbij  komt  nu  nog  de  druk  van  het  aardlichaam  zelf.  Stelt 
men  1  M3.  op  1900  kilogram,  dan  is  op  2  M.  diepte  een  druk 
van  038  kilogram  per  cM2.  en  dus  eene  totale  belasting  van 
0.36  +  0.38  =  0.74  per  cM2. 

Bij  dwarsliggerbovenbouw  is  de  daling  minder  dan  bij  het 
langsliggerstelsel,  't  geen  uit  de  figuren  55  en  57  blijkt.  Dicht 
onder  den  ligger  was  de  daling : 

bij  langsliggers  1.066  mM. 
»  dwarsliggers  2.159  » 
en  op  2  M.  diepte: 

bij  langsliggers  0.229  mM. 
»  dwarsliggers  0.300    »  , 

waaruit  blijkt  dat  bij  dwarsliggerbovenbouw  het  ballastbed 
meer  onderhoud  noodig  heeft  dan  bij  langsliggerbovenbouw. 

NIEUWE  DOORSNEDEN  VOOR  BAAN  EN  BEDDING. 

Zich  grondende  op  hetgeen  uit  bovenbeschreven  proeven  blijkt, 
heeft  Schubert  de  doorsneden  ontworpen,  welke  in  fig.  34—41 
geteekend  zijn.  Het  schijnt  uit  de  proeven  te  blijken  dat  de 
0.20  M.,  welke  men  de  hoogte  der  bedding  grooter  wil  maken 
dan  de  afstand  tusschen  de  dwarsliggers,  hetgeen  bij  ingra- 
vingen noodig  is,  bij  dammen  niet  in  aanmerking  behoeft  te 
worden  genomen,  mits  men  het  bovenvlak  der  aardenbaan  eene 
helling  van  1  : 10  tot  1:5  geeft.  Het  ballastbed  behoeft  niet 
steeds  uit  grint  te  bestaan  ;  wanneer  er  slechts  0.20  M.  ballast 
onder  den  onderkant  des  liggers  is,  kan  het  onderste  deel  uit 
zand  bestaan.  S.  geeft  den  raad  de  taluds  van  het  ballastbed 
met  klei  te  bekleeden,  behalve  op  de  plaatsen  waar  de  afwate- 
ringsbuizen gelegd  worden  of  paklaag  wordt  aangebracht. 

Bij  een  weg  voor  dubbel  spoor  moet  de  dikte  der  bedding 
gelijk  zijn  aan  den  afstand  van  de  koppen  der  dwarsliggers  van 
de  beide  spoorbanen.  Dit  komt  neer  op  1  M.  wanneer  delengte 
der  dwarsliggers  2.50  M.  en  de  afstand  der  banen  hart  op  hart 
3.50  M.  is.  Neemt  men  den  druk  onder  den  dwarsligger  op  2  kilo- 

2  X0.564 

gram  aan,  dan  is  de  druk  op  1  M.  diepte  =  — 260g —  =  u-4c{ 

kilogram  (zie  fig.  57).  De  vorming  van  nieuwe  kuilen  daaronder  is 
dus  niet  meer  te  vreezen. 

Bij  dubbel  spoor  met  dwarsliggers  van  2.70  M.  en  bij  een 
baanafstand  van  3.50  M.,  is  de  hoogte  der  bedding  0.80  M.  waar- 
mede een  druk  van  0.54  kilogram  per  cM2.  overeenkomt. 

Bij  langsliggerbovenbouw  kan  men  bij  eene  grootere  kruins- 
breedte van  2  X  2.28  M.  tot  2  X  3.50  M.  een  talud  van  1  */,  :  1 
geven  of  wel  bij  de  tot  nu  gevolgde  constructie  bij  2  \  2  M. 
kruinsbreedte,  het  talud  steiler  opzetten.  Het  eerste  geschiedt  bij 
kleinere  hoogten,  het  laatste  bij  grootere.  De  breedte  van  2  X  3.5U 
M.  zou  toe  te  passen  zijn  bij  niet  zeer  rein  en  niet  scherp  korre- 
lig materiaal.  De  taluds  kunnen  naar  fig.  40  en  41  bewerkt  worden. 
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Ter  vergelijking  is  in  de  figuren  42 — 43  de  tot  nu  toe  gevolgde 
wijze  van  werken  afgebeeld. 

In  de  figuren  44  en  45  is  eene  methode  geteekend  welke  uit- 
gedacht is  om  het  water  zoo  snel  mogelijk  af  te  voeren.  Dit  kan 
alleen  ten  koste  van  de  stabiliteit  der  baan  geschieden.  De  figuren 
46  en  47  geven  doorsneden  voor  dwarsliggerbovenbouw  met 
grooten  liggerafstand  (10  liggers  op  9  M.  spoorstaaflengte).  Aan 
den  kop  des  liggers  is  de  ballastbedding  0.20  M.  hooger  dan  de 
wijdte  tusschen  de  liggers.  De  figuren  48  en  49  geven  doorsneden 
voor  dwarsliggers  van  2.70  M.  lengte  met  een  geringeren  afstand 
der  liggers  en  dientengevolge  kleinere  beddinghoogte,  terwijl  fig. 
50  en  51  de  dwarsprofielen   voor  langsliggerbovenbouw  geven. 

Op  deze  wijze  te  werk  gaande  doet  Schubert  opmerken,  dat, 
door  de  baan  voor  dwars-  en  langsliggerbovenbouw  zoodanig  te  be- 
werken als  uit  de  proeven  gebleken  is  dat  noodig  is,  deze  beide 
soorten  van  bovenbouw  even  goed  toe  te  passen  zijn. 

Hij  eindigt  zijne  belangrijke  verhandeling  met  den  wensch  uit 
te  spreken,  dat  door  zijne  proeven  en  de  daaruit  afgeleidde  pro- 
fielen de  voornaamste  bedenkingen  tegen  den  langsliggerboven- 
bouw zijn  weerlegd;  tevens  dat  het  zeer  gewenscht  zou  zijn, 
wanneer  meerdere  proeven  ook  door  anderen  gedaan  werden  en 
hunne  resultaten  in  de  vakbladen  werden  medegedeeld. 

  P.  E.  Ekama. 

Proeven  met  Petroleummotoren. 

In  de  Dinsdag  8  Maart  jl.  gehouden  vergadering  van  het 
Instituut  van  Civiel-Ingenieurs  te  Londen  werden  eenige  belang- 
rijke mededeelingen  gedaan  over  proeven  met  petroleummotoren, 
uitgevoerd  door  den  bekenden  Prof.  W.  C.  Unwin. 

Na  bespreking  van  de  vroegere  petroleummotoren,  meest  alle 
met  benzine,  naphta  of  andere  vluchtige  oliën  werkende,  werd 
de  Priestman- motor  behandeld.  Bij  dezen  wordt  een  straal  petro- 
leum, geregeld  door  den  regulateur,  te  zamen  met  een  straal 
lucht  in  zeer  verdunden  en  gemengden  toestand  in  een  ver- 
dampingsreservoir gebracht.  Deze  verdampingskamer  (carburateur) 
wordt  gedurende  de  werking  verwarmd  door  het  cylinderwater 
en  de  heete  exhaustgassen  van  den  motor.  De  ontsteking  van 
het  mengsel  vindt  plaats  door  middel  van  een  electrische  vonk, 
voortgebracht  door  een  krachtigen  inductieklos.  De  werking  van 
het  stelsel  «Otto»  is  voorts  aan  dezen  petroleum  motor  aan- 
gebracht. 

Een  PRiESTMAN-motor  van  5  P.  K.  werd  beproefd  onder  de 
volgende  omstandigheden.  De  cylinderdiameter  was  81/2  Eng. 
duim  en  de  slaglengte  12  Eng.  duim,  terwijl  de  motor  300 
slagen  per  minuut  volbracht.  Thermometers  waren  bij  de 
inlaat  en  uitlaat  van  het  af  koelingswater  voor  den  cylinder  ge- 
plaatst zoomede  in  de  inlaat  van  den  carburateur  en  de  uitlaat 
van  den  exhaust.  Indicateur-diagram men  werden  elk  kwartier  ge- 
nomen en  een  bandrem  werd  aangebracht.  De  petroleum  die 
gebruikt  werd  was  van  tweeërlei  soort,Russische  en  Amerikaansche. 
De  lucht  werd  door  een  anemometer  gemeten. 

Het  resultaat  was : 
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9.369 
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Mech.  effect  .... 

0.824 

0.91 

U.826 

0.769 

Olieverbruik  pereffect. 

paardekracht  en  per 

1.381 

uur  in  Eng.  ponden. 

0.842 

0.946 

0.988 

Olieverbruik  per  ind. 

paardekracht  en  per 

uur  in  Eng.  ponden. 

0.694 

0.864 

0.816 

1.063 

5.734 

Vergelijkt  men  deze  uitkomsten  met  die  bij  stoommachines,  wat 
betreft  het  kolenverbruik,  en  stelt  men  dat  1  Eng.  pond  olie 
als  equivalent  voor  l1,^  Eng.  pond  kool  mag  aangenomen  worden, 
dan  komt  men  door  de  proeven  I,  IV  en  V  tot  een  verbruik 
van  1.18,  1.23  en  1.02  Eng.  pond  steenkolen  per  effectieve  paarde- 
kracht per  uur.  Dit  is  een  hoogst  merkwaardig  resultaat,  daar 
het  laagst  bekende  stoomverbruik,  tot  nog  toe,  was  dat  van 
een  triple  SuLZER-machine  namelijk  1.245  Eng.  pond  stoom 
per  indic  paardekracht  per  uur,  of  1.61  Eng.  pond  steenkolen 
per  effectieve  paardekracht  per  uur. 

Na  in  een  uitvoerige  theoretische  berekening  van  het  ver- 
kregen resultaat  getreden  te  zijn,  werd  vervolgens  de  toepassing 
van  petroleummotoren  besproken.  Genoemde  PRiESTMAN-motor 


werd  o.a.  gebruikt  voor  pompen  in  mijnen  en  daar  een  5  paarde- 
kracht-motor  slechts  50  Eng.  ponden  olie  per  dag  noodig  had, 
was  het  aanvoeren  daarvan  geen  bezwaar. 

Ook  voor  plaatsen  verstoken  van  gas,  buitenverblijven  of 
groote  boerderijen  werkte  deze  motor  met  groote  voordeelen  voor 
het  voortbrengen  van  electrisch  licht,  het  drijven  van  werktui- 
gen enz. 

Te  Durham  werkt  een  motor  in  verbinding  met  steenboren 
en  maakt  in  acht  uur  zeventig  gaten,  gelijkstaande  met  een 
productie  van  150  ton  steen  per  dag. 

Hoogst  belangrijk  was  de  toepassing  van  den  Priestman- 
motor  voor  het  drijven  van  luchtpompen  voor  het  in  werking 
brengen  van  de  mistsignalen  op  de  vuurtorens,  waar  uit  den 
aard  der  zaak  weinig  plaats  is  voor  opstelling  van  groote  machi- 
nes of  stoommachines.  Deze  toepassingen  werken  reeds  in  Enge- 
land, Ierland  en  Noorwegen.  Stellig  zouden  zij  ook  voor  ons  land 
de  moeite  van  onderzoek  waard  zijn. 

Nog  werd  de  plaatsing  van  PRiESTMAN-motoren  in  booten  voor 
den  dienst  op  het  nieuwe  Manchesterkanaal  medegedeeld. 

Uit  een  en  ander  blijkt  voldoende,  dat  de  petroleummotoren, 
en  bepaaldelijk  de  PRiEsTMAN-motoren,  in  Engeland  volgens  de 
meening  van  ondervindingrijke  deskundigen,  ingenieurs  en  technici 
een  hooge  plaats  innemen  en  dus  ook  de  genoemde  toepassingen 
hier  te  lande  zeker  succes  zouden  hebben. 

Afsluiting  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee, 
de  Wadden  en  de  Lauwerzee.  Nota  no.  8.  (4) 

Voor  eenige  dagen  werd  door  het  Bestuur  der  Zuiderzee-Vereeniging 
de  8ste  en  laatste  nota  verzonden  betreffende  het  onderzoek  naar  de 
afsluiting  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de' Lau- 
werzee. Zij  is  van  de  hand  van  den  heer  O  Lely,  die  vóór  zijne  be- 
noeming tot  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  het  technisch  onder- 
zoek nog  heeft  kunnen  voltooien. 

Deze  nota  bevat  eene  vergelijking  van  verschillende  ont- 
werpen tot  afsluiting  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee, 
toegelicht  door  een  plaat. 

De  schrijver  brengt  de  verschillende  ontwerpen,  die  voor  de  afsluiting  en 
droogmaking  van  de  Zuiderzee  in  aanmerking  komen,  tot  de  volgende 
3  oplossingen: 

De  1ste  oplossing  bevat  de  ontwerpen  tot : 

afsluiting  van  de  Zuiderzee  met  insluiting  van  den  Usel,  waarbij  be- 
hooren  partieele  indijking  en  droogmaking  binnen  die  afsluiting  met 
behoud  van  een  binnenmeer,  en  op  zichzelfstaande  indijking  der  vrucht- 
bare gronden  buiten  die  afsluiting. 

De  2de  oplossing  bevat  de  ontwerpen  tot: 

afsluiting  van  de  Zuiderzee  met  vrijlating  van  den  Usel,  waarbij  be- 
hooren  de  droogmaking  der  afgesloten  oppervlakte  in  eens,  en  op  zich- 
zelfstaande indijking  der  vruchtbare  gronden  buiten  de  afsluiting. 

De  3de  oplossing  bevat  de  ontwerpen  tot  partieele  indijking  en  droog- 
making der  Zuiderzee  zonder  afsluiting. 

Voor  elke  oplossing  kunnen  verschillende  ontwerpen  worden  gegeven, 
zoodat,  om  tot  eene  vergelijking  dezer  drie  oplossingen  te  komen,  eerst 
wordt  nagegaan,  welk  ontwerp  voor  elk  dier  oplossingen  het  meest  in 
aanmerking  komt. 

Oplossing  I.  Ontwerpen  tot  afsluiting  der  Zuiderzee  met  insluiting  van 
den  Usel,  enz. 

Hierbij  worden  voor  de  afsluiting  3  hoofdrichtingen  beschouwd,  nam.: 
1°.  van  Noord-Holland  over  Wieringen  naar  Terschelling  en  van 
Terschelling  over  Ameland  naar  de  Friesche  kust; 
2°.  de  richting  Noord-Holland — Wieringen — Friesland  (Piaam); 
3°.  de  richting  van  de  Ven  naar  Stavoren  of  Roode  Klif. 

De  grootere  technische  moeielijkheden,  de  grootere  kosten  en  de 
wetenschap,  dat  door  die  verder  strekkende  indijking  slechts  zand- 
grond wordt  binnengesloten,  doet  de  eerste  richting  verwerpen  tegen- 
over die  op  Piaam. 

De  afsluiting  van  de  Ven  op  Stavoren  of  Roode  Klif  eischt  slechts 
een  dijk  van  15,600  M.,  tegenover  30,000  voor  de  richting  op  Piaam. 
De  kosten  zullen  echter  wegens  de  grootere  diepte  slechts  7  millioen 
gulden  minder  bedragen  (35  milioen  tegenover  42  millioen),  terwijl 
daarentegen  een  indijking  van  het  Wieringermeer  kostbaarder  zal 
worden. 

De  afsluiting  de  Ven — Roode  Klif  beschermt  verder  eene  belangrijk 
kleinere  kustlengte  van  de  Zuiderzee  tegen  de  Noordzee,  en  maakt  de 
wateiloozing  minder  goed,  omdat  het  IJselmeer  kleiner  wordt  en  de 
ebbestanden  bij  de  Ven  of  Stavoren  niet  zoo  gunstig  zijn  als  bij  Wie- 
lingen. Het  eenige  nadeel  der  afsluiting  op  Piaam  is  de  grootere 
lengte  der  spoorwegverbinding  tusschen  Leeuwarden  en  Amsterdam, 
een  verschil  echter  van  slechts  19  KM. 


(1)  Bij  het  geven  van  een  kort  overzicht  van  Nota  no.  7  (Zie  «De 
Ingenieur»  1891,  blz.  463)  deelden  wij  mede,  daarop  nader  te  zullen 
terugkomen.  Dit  is  tot  dusver  niet  geschied,  omdat  door  den  civiel- 
ingenieur  C.  C.  Coomans  is  toegezegd  een  uitvoerig  overzicht  van  het 
geheele  plan  van  afsluiting  en  droogmaking,  in  die  Nota  behandeld, 
dat  door  kaarten  zal  worden  toegelicht.  Red. 
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Het  ontwerp  tot  afsluiting  volgens  eene  lijn  Noord-Holland — Wie- 
ringen — Friesland  verdient  dus  de  voorkeur. 

Oplossing  II.  Ontwerpen  tot  afsluiting  der  Zuiderzee  met  vrijlating  van 
den  Usel,  enz. 

Behalve  dat  de  Usel  buiten  de  afsluiting  blijft,  is  een  der  hoofd- 
eigenschappen van  deze  oplossing,  dat  in  eens  een  zoo  groot  mogelijk 
gedeelte  wordt  drooggemaakt. 

Onder  de  ontwerpen  tot  afsluiting  en  droogmaking  van  het  zuidelijk 
gedeelte  der  Zuiderzee,  geeft  de  schrijver  de  voorkeur  aan  het  Regee- 
ringsontwerp  van  1877  boven  het  ontwerp  van  Beijerinck,  later  ge- 
wijzigd door  T.  J.  Stieltjes  en  de  Staatscommissie  van  1870.  Bij  het 
laatste  ontwerp  was  de  afsluitdijk  gericht  van  Enkhuizen  over  Urk 
naar  den  Ketelmond,  bij  het  eerste  van  Blokkerhoek  op  11.9  KM.  ten 
zuiden  van  Urk  tot  2.4  KM.  bezuiden  den  Ketelmond. 

Deze  voorkeur  berust  op  het  buitensluiten  bij  het  Regeerings- 
ontwerp  van  1877  van  eene  groote  hoeveelheid  zandgrond,  en  op  de 
betere  gelegenheid  welke  daarbij  bestaat  om  later  een  gedeelte  der 
Zuiderzee  ten  N.-O.  van  Urk  in  te  dijken. 

Oplossing  III.  Ontwerpen  tot  partieele  indijkingen  zonder  afsluiting. 

Eene  afsluiting  der  Zuiderzee,  die  bij  de  vorige  oplossingen  aan  de 
droogmaking  moet  voorafgaan,  wordt  bij  deze  oplossing  eerst  als  resul- 
taat van  de  droogmaking  verkregen. 

Uit  den  aard  der  zaak  moet  bij  deze  oplossing  begonnen  worden 
met  de  indijking  van  vruchtbare  landen  langs  de  kusten. 

In  een  afzonderlijke  bijlage  tot  de  Nota  is  een  ontwerp  van  partieele 
indijking  van  de  Zuiderzee  opgemaakt,  dat  tot  vergelijking  heeft 
gediend. 

Vergelijking  tusschen  Oplossing  I  en  Oplossing  II. 

De  Nota  gaat  vervolgens  over  tot  de  vergelijking  der  3  verschillende 
oplossingen,  en  wel  in  de  eerste  plaats  tusschen  oplossing  1  en  op- 
lossing II. 

Daarbij  wordt  op  den  voorgrond  gesteld,  dat  bij  oplossing  I  er 
verband  bestaat  tusschen  de  droogmaking  van  het  Wieringermeer  en 
het  gedeelte  ten  N.-O.  van  Urk  en  de  droogmaking  van  het  zuidelijk 
gedeelte,  zoodat  de  droogmaking  van  een  dier  gedeelten  niet  op  zich 
zelf  kan  worden  beschouwd. 

Bij  oplossing  II  bestaat  zulk  een  verband  niet;  en  daarom  wordt  de 
vergelijking  opgesteld  tusschen  het  ontwerp  tot  afsluiting  over  Wieringen, 
gevolgd  door  indijkingen  binnen  die  afsluiting,  met  het  ontwerp  tot 
afsluiting  en  droogmaking  van  het  Z.  gedeelte  der  Zuiderzee,  van  1877. 

Vooreerst  wordt  de  uitvoering  behandeld. 

Die  van  den  afsluitdijk,  het  voornaamste  van  alle  werken,  levert 
weinig  verschil.  Verschil  in  diepte  is  nagenoeg  niet  aanwezig.  Wel  ligt 
de  afsluitdijk  op  Piaam  meer  op  de  stormstreek,  maar  de  invloed  daar- 
van betreft  meer  de  kosten  van  uitvoering  en  onderhoud,  dan  de  moge- 
tijkheid  van  uitvoering.  Ook  zou  het  mogelijk  zijn,  hoewel  het  den 
schrijver  volstrekt  niet  wenschelijk  voorkomt,  aan  de  afsluiting  over 
Wieringen  eene  nagenoeg  gelijke  richting  ten  opzichte  van  de  storm- 
streek te  geven,  door  van  Wieringen  den  dijk  op  Stavoren  te  richten. 

Ook  het  verschil  in  den  toestand  der  zee  is  van  geen  invloed.  Daar- 
entegen ligt  de  dijk  over  Wieringen  op  beteren  bodem.  Voor  delengte 
der  sluitgaten,  waarin  een  overstortdam  moet  worden  opgewerkt,  is 
voor  de  afsluiting  over  Wieringen  15000  M.  aangenomen;  voor  de  lijn 
Blokkerhoek — Ketel  zou  deze  geringer  kunnen  zijn,  nam.  10000  M., 
maar  ook  dit  verschil  is  niet  zoo  belangrijk,  dat  daarvoor  uit  een 
technisch  oogpunt  aan  de  laatste  afsluiting  de  voorkeur  zou  moeten 
worden  gegeven. 

Een  groot  verschil  bestaat  er  tusschen  de  wijze  van  droogmaking 
voor  beide  ontwerpen.  Bij  het  Regeerings-ontwerp  zou  het  zuidelijk 
deel  nagenoeg  in  eens  worden  drooggemaakt,  terwijl  bij  het  ontwerp 
over  Wieringen  het  zuidelijk  gedeelte  in  tweeën  is  verdeeld. 

Daardoor  wordt  de  oppervlakte  land,  die  jaarlijks  droogvalt,  bij  het 
ontwerp  over  'Wieringen  belangrijk  kleiner  dan  bij  het  Regeerings- 
ontwerp,  wat  te  meer  het  geval  zal  zijn,  omdat  er  bij  het  ontwerp 
over  Wieringen  op  gerekend  is  elke  indijking  op  zichzelf  weder  in  ver- 
schillende afdeelingen  te  verdeelen  of  partieel  droog  te  maken.  Hier- 
door wordt  dus  nimmer  een  oppervlakte  drooggelegd,  die  niet  binnen 
betrekkelijk  korten  tijd  kan  worden  verkaveld  en  in  cultuur  gebracht. 

Bij  het  Regeeringsontwerp  van  1877  daarentegen  is  gerekend  het 
geheele  zuidelijk  gedeelte  in  2  jaren  droog  te  maken  ;  daardoor  blijven 
na  de  droogmaking  jarenlang  groote  oppervlakten  over,  die  noch  in 
cultuur  gebracht,  noch  verkaveld  zijn,  en  dus  eene  geheel  onvoldoende 
afwatering  hebben.  Op  dit  punt  is  dat  ontwerp  geheel  in  strijd  met 
de  eischen  uit  een  hygiënisch  oogpunt  door  de  Kon.  Academie  van 
Wetenschappen  voor  elke  droogmaking  der  Zuiderzee  gesteld. 

Nu  is  het  wel  mogelijk  het  Regeeringsontwerp  van  1877  zoodanig 
te  wijzigen,  dat  ook  daarbij  de  droogmaking  partieel  kan  geschieden, 
en  de  schrijver  meent  dat  dit  bij  eene  eventueele  uitvoering  stellig 
noodig  zal  zijn,  maar  dan  vermeerderen  tevens  de  kosten,  omdat  alsdan 
de  kaden  der  boezemkanalen  in  het  water  moeten  worden  gemaakt, 
en  dus  ook  tegen  golfslag  van  den  plas  moeten  worden  verdedigd. 

Verder  bestaat  er  groot  verschil  in  de  wijze,  waarop  bij  beide 
ontwerpen  gedurende  de  uitvoering  in  de  scheepvaartbelangen  wordt 
voorzien. 

Bij  het  Regeeringsontwerp  van  1877  wordt  de  scheepvaart,  welke 
thans  over  de  Zuiderzee  plaats  heeft,  tegelijk  met  het  gereed  komen 
van  den  afsluitdijk,  naar  de  ringvaartkanalen  verlegd.  Deze  toestand 
zal  voortduren,  totdat  het  afgesloten  gedeelte  der  Zuiderzee  is  droog- 
gemaakt en  de  daarin  ontworpen  boezemvaarten  gereed  zijn. 

Bij  het  ontwerp  afsluiting  over  Wieringen  blijft  de  vaart  op  de 


|  Zuiderzee  gedurende  de  uitvoering  geheel  vrij,  terwijl  daarna  een  open 
I  vaarwater  behouden  blijft,  ook  geschikt  voor  zeilvaart. 

De  toestand  na  de  uitvoering  zal  bij  de  afsluiting  over  Wie- 
ringen gunstiger  zijn  voor  den  waterstaatkundigen  toestand  van  ons 
land,  omdat  die  afsluiting  een  kustlengte  beschermt  van  320  KM., 
terwijl  de  afsluiting  Blokkerhoek — Ketel  slechts  een  kustlengte  be- 
schermt van  153  KM. 

Bij  deze  laatste  afsluiting  zal  de  toestand  voor  de  dijken  buiten  de 
afsluiting  veel  ongunstiger  worden,  zoo  zelfs,  dat  het  reeds  daarom 
onraadzaam  kan  geacht  worden  zulk  een  afsluiting  tot  stand  te  bren- 
gen. Met  groote  waarschijnlijkheid  is  te  zeggen,  dat  de  verhooging  dei- 
stormvloeden  langs  de  Overijsselsche  kust  en  gedeeltelijk  ook  langs 
de  Friesche  kust  zeer  belangrijk  zal  zijn,  al  kan  niet  worden  berekend 
hoe  groot  die  verhooging  zal  zijn.  Het  laat  zich  verwachten  dat  de 
belanghebbenden  zich  om  deze  reden  met  kracht  tegen  de  uitvoering 
van  eene  afsluiting  Blokkerhoek — Ketel  zullen  verzetten,  al  worden 
ook  tegelijk  met  die  uitvoering  hunne  dijken  even  belangrijk  verhoogd, 
als  de  verhooging  der  stormvloeden  kan  bedragen. 

Ook  ten  opzichte  van  de  waterloozing  verdient  het  ontwerp  afslui- 
ting over  Wieringen  de  voorkeur,  terwijl  ten  slotte  bij  die  afsluiting 
een  groot  zoetwater  binnenmeer  behouden  blijft,  dat,  behalve  Noord- 
Holland,  ook  Friesland  van  versch  water  in  droge  tijden  kan  voorzien, 
iets  wat  bij  het  Regeeringsontwerp  niet  mogelijk  is.  Ten  slotte  kan 
nog  eene  spoorwegverbinding  tusschen  Friesland  en  Noord-Holland 
worden  verkregen. 

Ten  slotte  overgaande  tot  de  financieele  resultaten  wordt  in 
de  Nota  berekend,  dat  de  kosten  per  H.A.,  met  inbegrip  van  het  rente- 
verlies, voor  het  Regeeringsontwerp  van  1877  zullen  bedragen  f  1115, 
—  en  zoodat  renteverlies  f  845  —  terwijl  deze  voor  de  afsluiting  over 
Wieringen  zullen  zijn  resp.  f  1032  en  f  880  of  wanneer  de  kosten 
dier  afsluiting  niet  ten  laste  der  droogmaking  worden  gebracht,  resp. 
f  746  en  f  685.  De  totale  oppervlakte  land  na  aftrek  van  kanalen, 
tochten,  slooten,  wegen,  enz.  is  bij  het  Regeeringsontwerp  137280  H.A., 
bij  het  ontwerp  over  Wieringen  216000  H.A.  terwijl  de  kosten  der 
werken  zonder  renteverlies  bedragen  resp.  f116,000,000  en  f190,000,000. 

De  financieele  resultaten  van  het  afsluiten  over  Wieringen  zijn  dus 
gunstiger;  bepaaldelijk  is  het  renteverlies  geringer,  't  gevolg  van  het  ge- 
lijken tred  houden  van  de  droogmaking,  verkaveling,  enz.  met  het  in 
cultuur  brengen. 

Het  financieele  resultaat  van  het  Regeerings-ontwerp  zou  echter 
gunstiger  zijn,  indien  kon  worden  aangenomen,  dat  alle  gronden  on- 
middelijk  na  de  droogmaking  en  verkaveling  in  cultuur  werden  gebracht 
en  op  verkoop  of  verhuring  daarvan  kon  worden  gerekend.  Wel 
rekende  men  in  de  Memorie  van  Toelichting  van  het  Regeeringsontwerp 
op  vrij  belangrijke  inkomsten  van  de  drooggelegde  gronden  ook  in  af- 
wachting van  den  verkoop,  maar  de  heer  Lely  is  van  oordeel,  dat, 
wanneer  gedurende  eene  reeks  van  jaren  achtereen  ongeveer  10000  H.A. 
drooggemaakt  land  per  jaar  in  cultuur  moet  worden  gebracht,  het 
ernstig  de  vraag  is,  of  bovendien  nog  op  belangrijke  inkomsten  van 
de  overige  tienduizend  H.A.  drooggemaakt  land  kan  worden  gerekend. 
En  is  dat  niet  het  geval,  dan  gaat  het  voordeel,  dat  er  met  het  oog 
op  de  kosten  van  uitvoering  in  gelegen  is,  om  eene  zoo  groot  moge- 
lijke oppervlakte  in  korten  tijd  droog  te  maken,  door  verlies  aan  rente 
verloren. 

De  volgende  staat  geeft  een  vergelijkend  overzicht  van  de  kosten  der 
beide  ontwerpen.  Daarbij  zijn  de  kosten  van  het  Regeerings-ontwerp 
op  hetzelfde  bedrag  aangenomen,  als  waarvoor  die  reeds  in  1877 
werden  geraamd.  Dit  eindcijfer  kan  ook  nu  nog  worden  aangehouden, 
hoewel  de  onderdeelen  eenigzins  anders  zijn  geraamd,  bijv.  de  kosten 
van  den  afsluitdijk  hooger,  die  der  stoomgemalen  lager;  de  afsluiting 
van  het  Eierlandsche  gat  kan  vervallen,  maar  op  de  verhooging  van 
de  Overijsselsche  dijken  enz.  is  te  rekenen;  daarvoor  blijft  echter, 
wanneer  men  het  eindcijfer  van  f116,000,000  aanneemt,  f3,000,000 
beschikbaar. 


VERGELIJKING  DER  KOSTEN  PER  H.A. 

Regeerings-ontwerp 
van  1877. 

Ontwerp  met  afslui- 
ting over  Wieringen. 

Oppervlakte  verkoop- 
baar land 
137280  H.A. 

Oppervlakte  verkoop- 
baar land 
216000  H.A. 

Werken  ten  behoeve  der 
afwatering  en  scheep- 
vaartbelangen der  om- 
liggende landen   .    .  . 

Afsluitdijk  met  bijkomende 

Boezemkaden  

Stoomgemalen,  droogma- 
king en  drooghouding  . 
Werken  in  den  polder.  . 
Toezicht,    onderhoud  en 

Renteverlies  

Totaal.   .  . 

Kosten  per  H.A. 

f  88.50 
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-  77.— 

-  138.— 
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-  79.— 

-  270.— 

verkoopbaar  land. 

f  77.50 

-  177.- 

-  237.50 

-  100.— 

-  208.- 
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f  1415. — 
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Uit  deze  vergelijkingen  blijkt,  dat  hoewel  de  kosten  der  boezemkaden 
per  H.A.  voor  het  Regeeringsontwerp  belangrijk  minder  zijn,  dan  die 
der  meerdijken  van  het  ontwerp  over  Wieringen,  de  totale  kosten  per 
H.A.  van  het  eerstgenoemde  ontwerp  toch  hooger  zijn  dan  van  het 
laatste,  zelfs  wanneer  daarvoor  de  kosten  der  afsluiting  geheel  ten  laste 
der  droogmaking  worden  gebracht,  voornamelijk  ten  gevolge  der  meerdere 
kosten  van  den  afsluitdijk  per  H.A.  en  van  het  grootere  renteverlies. 

Resumeerende,  kan  dus,  zegt  de  heer  Lely,  bij  eene  vergelijking  tus- 
schen  het  ontwerp  over  Wieringen  en  het  ontwerp  tot  droogmaking 
van  het  zuidelijk  gedeelte  worden  aangenomen: 

1°.  dat  er  geen  reden  is,  om  met  het  oog  op  de  technische  uitvoer- 
baarheid aan  het  eene  ontwerp  de  voorkeur  te  geven  boven  het  andere. 

2°.  dat,  wat  de  scheepvaartbelangen  gedurende  de  uitvoering  betreft, 
het  eerste  ontwerp  de  voorkeur  verdient  boven  het  tweede. 

3°.  dat,  wanneer  de  oppervlakte,  die  jaarlijks  in  cultuur  kan  worden 
gebracht,  niet  grooter  mag  genomen  worden  dan  10  a  12,000  H.A.,  bij 
het  tweede  ontwerp  gedurende  enkele  jaren  eene  uitgestrekte  opper- 
vlakte drooggemaakt  land  zonder  behoorlijke  afwatering  zal  voorkomen, 
hetgeen  in  strijd  is  met  de  eischen,  die  uit  een  hygiënisch  oogpunt 
moeten  worden  gesteld,  terwijl  bij  het  eerste  ontwerp  dat  bezwaar 
zich  niet  zal  voordoen. 

4°.  dat  het  eerste  ontwerp  veel  meer  voordeelen  geeft  dan  het  tweede 
■voor  de  belangen  der  omliggende  provinciën  met  het  oog  op  de  water- 
keering,  waterloozing  en  waterverversching. 

5°.  dat  bij  het  eerste  ontwerp  een  belangrijke  spoorwegverbinding 
tot  stand  gebracht  kan  worden  tusschen  Noord-Holland  en  Friesland, 
doch  bij  het  tweede  niet. 

6°.  dat  het  tweede  ontwerp  een  belangrijke  verhooging  van  de  storm- 
vloeden buiten  de  afsluiting  tengevolge  zal  hebben  en  dus  nadeeligzal 
zijn  met  het  oog  op  de  bestaande  belangen  van  waterkeering,  hetgeen 
bij  het  eerste  ontwerp  niet  het  geval  is. 

7°.  dat  de  financieele  resultaten,  wat  betreft  de  kosten  per  H.A. 
drooggemaakt  land,  voor  het  ontwerp  over  Wieringen  gunstiger  zijn 
dan  voor  het  Regeeringsontwerp  van  1877. 

Op  grond  van  het  bovenstaande  volgt  dus:  dat  het  ontwerp  over 
Wieringen  de  voorkeur  verdient  boven  het  Regeeringsontwerp  van  1877. 

(Slot  volyt.) 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  September  1891 . 
(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 
Tandstaafbaan  naar  den  top  van  de  Pikes  Peak  (Amerika). 

Op  ongeveer  7  mijlen  (11  kilom.)  recht  gemeten  van  den  top  van  da 
Pikes  Peak  in  Amerika  ligt  in  een  zeer  aantrekkelijke  omgeving  de 
stad  en  ontspanningsplaats  Manitou.  Van  daar  naar  de  Peak  is  een 
tandstaafspoorweg  naar  het  systeem  Abt  gebouwd,  hoofdzakelijk  voor 
pleizierreizigers.  Sedert  het  departement  van  oorlog  op  de  Peak 
een  signaal-  en  observatiepost  oprichtte,  nam  het  bezoek,  dat  oor- 
spronkelijk uiterst  gering  was,  langzamerhand  toe  en  werd  door  de 
verrukkelijke  natuurtooneelen  zeer  gezocht.  In  April  1888  begon  de 
opname  van  den  spoorweg  onder  groote  moeielijkheden  tengevolge  van 
de  hevige  sneeuwstormen.  In  September  begon  men  van  af  den  top 
met  grondwerk  en  voor  dat  de  winterstormen  wederkwamen  was  de 
aardebaan  over  3  mijlen  gereed.  Een  jaar  later  was  de  weg  over  6 
mijlen  gereed  en  reed  men  proef.  Op  het  oogenblik  bestaat  het  rollend 
materieel  voor  de  lijn,  die  geheel  in  exploitatie  is,  uit  3  locomotieven 
van  25  a  32  ton  en  6  rijtuigen.  Zooals  gewoonlijk  bij  groote  hellingen 
duwen  de  locomotieven  de  rijtuigen,  zoo  noodig  2  stuks,  voor  zich 
uit  naar  boven.  De  rijtuigen  zijn  elegant  en  hebben  rondom  veel  glas, 
ten  einde  een  ruim  uitzicht  over  de  schoone  omgeving  te  verschaffen. 
Elk  rijtuig  is  ingericht  voor  50  reizigers.  De  zitplaatsen  zijn  in  elk  ge- 
val horizontaal. 

De  weg  is  83/4  mijlen  (14  KM.)  lang  en  klimt  over  die  lengte  2287.5 
meter.  De  sterkste  helling  is  25  pet.  of  1  :  4  en  bijna  nergens  is  de 
helling  minder  dan  1  : 8.  Bijna  40  pet.  van  den  weg  is  gebogen  en 
daaronder  zijn  bochten  tot  16°  (lengte  van  den  straal  110  meter).  Het 
ijzerwerk  van  den  weg  is  op  de  steilste  plaatsen  om  de  60  meter  met 
den  grond  verankerd.  Het  gewicht  der  rails  is  20  Kg.  perM.  Detand- 
staaf  bestaat  uit  2  strooken  van  32  mM.  dikte  die  op  een  afstand 
van  38  mM.  van  elkander  staan.  De  steek  van  de  tanden  is  121  mM. 
De  locomotieven  hebben  drie  tandwielen,  waarvan  2  steeds  in  werking 
zijn  en  het  derde  in  tijd  van  nood  ingekoppeld  kan  worden. 

(('Engineering»  4  Sept.) 


Stoomrijtuig  van  Serpollet. 

Volgens  de  technische  tijdschriften  heeft  de  heer  Serpollet  met  zijn 
stoomrijtuig  goed  succes  behaald.  Het  rijtuig  heeft  in  Frankrijk  in  den 
loop  van  2  jaren  meermalen  van  Parijs  naar  Lyon,  Bordeaux,  Lille  enz. 
gereden  en  de  ketel  heeft  met  allerlei  soorten  van  water  zonder  be- 
zwaar gewerkt.  Deze  ketel  vormt  het  voornaamste  punt  van  onderscheid 
met  al  de  rijtuigen  met  stoomvermogen  die  men  ooit  beproefd  heeft 
te  bouwen. 

Zooals  bekend  is  bestaat  de  ketel  uit  drie  boven  elkander  geplaatste 
spiraalvormig  gebogen  buizen  van  zeer  dik  staal  en  met  een  inwendig 
platte  doorsnede  van  slechts  !/32  Eng.  duim  (1.5  mM.  wijdte).  Deze  buizen 
worden  door  het  daaronder  geplaatste  vuur  op  zeer  hooge  temperatuur 
gehouden  en  de  machine  drijft  een  pompje,  dat  bij  eiken  slag  juist  de 
benoodigde  hoeveelheid  water  in  de  onderste  buis  perst.  Terwijl  dit  de 


3  buizen  op  zijn  weg  naar  de  machine  doorloopt  wordt  het  omgezet  in 
oververhitten  stoom  van  550°  tot  600°  Fahrenheit.  Door  de  sterke  mate 
van  oververhitting  wordt  behalve  een  buitengewoon  hoog  nuttig  effect 
bereikt  dat  van  pruimen  geen  sprake  is,  terwijl  juist  alle  andere  soorten 
van  pijpketels  op  dit  punt  zeer  gevoelig  zijn.  Een  watervoorraad  bevat 
deze  ketel  dus  niet ;  evenmin  een  stoomafsluiter,  want  als  men  de 
machine  stil  wil  zetten  wordt  het  water  dat  het  pompje  levert  door 
een  zijkanaal  in  den  waterbak  teruggeleid.  De  machine  staat  dan  plot- 
seling door  gebrek  aan  stoom  stil ;  evenzoo  brengt  men,  om  de  machine 
aan  den  gang  te  brengen  de  pomp,  of  een  ander  pompje,  uit  de  hand 
in  werking-  een  paar  slagen  zijn  voldoende  om  de  machine  in  gang 
te  zetten.  De  watervoorraad  is  voldoende  voor  32  kilometer.  Deze  bij- 
zonderheden worden  begeleid  door  afbeeldingen  medegedeeld  in  «Engi- 
neering» van  14  Aug. ;  in  het  nummer  van  18  Sept.  komt  een  verhan- 
deling voor  van  prof.  Kennedy  ,  die  er  een  nader  onderzoek  over 
ingesteld  heeft.  Daarbij  bedroeg  de  gemiddelde  keteldruk  3.7  atm.  en 
de  graad  van  oververhitting  in  de  schuifkast  90°  O  Dit  gevoegd  bij 
de  temperatuur  van  den  stoom  van  3.7  atm.  geeft  ongeveer  230°  C. 
(in  het  Engelsche  stuit  afgerond  tot  500°  F.)  hetgeen  overeenkomt  met 
de  temperatuur  van  verzadigden  stoom  van  44  atm. 

De  rooster  had  een  oppervlak  van  1.146  vierk.  voet  (0.1066  M2.); 
hierop  verbrandde  per  uur  een  hoeveelheid  van  24.9  per  vierk.  voet 
(122  K.G.  per  M2.)  steenkool,  waarvan  het  theoretische  verdampings- 
vermogen 15.43  gj  water  per  t$  kool  was. 

Van  de  daardoor  ontwikkelde  warmte  kwam  45.2  0/o  als  stoom  ten 
goede,  32.4  %  g'ng  a's  rooH  verloren  en  22.4  °/0  als  uitgestraalde 
warmte.  Daarbij  is  in  het  oog  te  houden,  dat  de  ontwikkelde  stoom, 
zuivere  stoom  was.  zonder  water  en  van  meer  dan  gewoon  vermogen 
daar  hij  door  den  graad  van  oververhitting  veel  waarlooze  warmte 
bevatte,  zoo  zelfs  dat  de  afgewerkte  stoom  nog  31°  O  oververhit  was 
(de  expansie  van  den  stoom  in  den  cylinder  was  slechts  1.7  voudig). 
Per  ind.  paardekr.  per  uur  werd  4.97  fg  (2.256  K.G.)  kolen  verbrand, 
terwijl  de  hoeveelheid  water  slechts  25.44  g  (11.55  K.G.)  per  ind.  pk. 
per  uur  bedroeg.  (Bij  de  beste  proeven  te  Plymouth  in  het  vorige  jaar  bij 
den  door  de  Royal  Agricultural  Soc.  gehouden  vergelijkenden  wedstrijd 
met  kleine  stoommachines,  was  de  hoeveelheid  water  bij  een  enkelvoudige 
machine  van  6  ind.  paardekr.  57.75  ffi  per  uur  en  bij  een  compound- 
machine  van  5.6  ind.  paardekr.  35  75  fJP  per  uur.)  Uit  een  en  ander 
wordt  afgeleid  dat  het  oververhitten,  geheel  in  harmonie  met  de  theorie, 
ook  in  de  practijk  een  bron  van  groote  economie  blijkt  te  zijn.  Mocht 
de  ketel  verstopt  geraken,  zoo  kan  hij  spoedig  met  verdund  zoutzuur 
weder  vrij  gemaakt  worden. 

Filter  van  Morris. 

Bij  gewone  koolfilters  zoekt  het  water  zich  den  kortsten  weg  door 
de  koolmassa  naar  de  afloopopening,  waardoor  het  koolpoeder  op  ver- 
schillende plaatsen  in  zeer  verschillende  mate  zijn  werkzaamheid  verliest. 

Dé  nieuwe  MoRRis-filter  is  ter  vermijding  van  dit  bezwaar,  door  het 
aanbrengen  van  verschillende  wanden  zoo  ingericht,  dat  het  water  een 
zigzagweg  door  het  koolpoeder  moet  afleggen,  waardoor  dus  degeheele 
voorraad  daarvan  gelijkelijk  in  werking  komt.  Dit  is  verkregen  door  het 
kool  poeder  te  brengen  in  een  ringvormigen  bak  waarin  een  cylinder 
gestoken  wordt  die>  de  ringvormige  ruimte  van  den  bak  tot  bijna  op 
den  bodem  in  een  buiten-  en  binnenring  verdeelt.  De  cylindervormige 
ruimte  binnen  den  ringvormigen  bak  staat  aan  het  boveneind  met  de 
buitenlucht  in  verbinding  en  is  aan  den  onderkant  gesloten  met  een 
bodem  met  gaatjes,  bedekt  met  grove  kool. 

De  ruimte  a  is  dus   gevuld    met  fijne 
kool,  b  met  grove  kool,  d  is  een  open  buis 

  en  het  water  c  vloeit  eerst  door  a,  waar 

het  gereinigd  wordt,  dan  door  b  waar  het 
ede         door  luchtopname  een  frisschen  aangenamen 

■i  ■— • ■       smaak  verkrijgt  en  vloeit  onder  door  die 

1  n       ,  ruimte  weg.  De  geheele  bak  wordt  in  een 

I  a  I         ■   I  o       grooteren  bak  opgehangen  waarin  het  ge- 

b    I   filtreerde  water  zich  verzamelt.    De  laag 

I         I  koolpoeder  a  wordt  van  boven  door  een 

ringvormigen  deksel  voor  vervloeiing  in  het 
water  beveiligd,  zooals  aangegeven  door  de  dikke  lijn  tusschen  a  en  c. 

(«Engineering»  18  Sept.1) 


Vijlenfabriek  van  Nichoison. 

Naar  aanleiding  van  een  Amerikaansche  vergadering  van  werktuig- 
kundige ingenieurs  bevat  «Engineering»  in  het  nummer  van  18  Sept. 
een  beschrijving  van  de  door  die  ingenieurs  bezochte  vijlenfabriek  van 
den  heer  Nicholson,  die  door  den  eigenaar  met  veel  overleg  zoo  inge- 
richt is,  dat  de  behandeling  en  het  transport  zoo  gering  mogelijk  zijn. 
De  fabriek  levert  per  dag  2000  dozijn  vijlen  af  van  af  5  KG.  per  stuk 
tot  de  fijnste  horologiemakersvijlen  met  300  tanden  per  Eng.  duim 
en  zoo  licht  dat  er  430  in  een  pond  gaan.  De  invoer  van  vreemde 
vijlen  is  dan  ook  in  Amerika  betrekkelijk  gering.  De  gang  der  werk- 
zaamheden is  de  volgende : 

Het  stuk  staal  wordt  onder  lichte,  snelwerkende  hamers  gevormd, 
dan  ontlaten  en  daarna  op  een  slijpsteen  geslepen  en  met  puimsteen  gepo- 
lijst. Het  kappen  dat  nu  volgt  geschiedt  machinaal.  Bij  eiken  slag 
wordt  een  tand  gevormd  en  tusschen  elke  twee  slagen  wordt  de  vijl 
een  tandbreedte  verschoven.  De  slagen  volgen  elkander  met  groote 
snelheid  op  b.v.  100  per  minuut  en  de  kracht  is  met  verbazende 
nauwkeurigheid  geregeld. 
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Dam  opgeworpen  in  1845. 

($'\ty\X.Dam  ba  Bonheide. 
(Aken  -  Herbesthal) 


Dam  voor»  enkel  spoor. 
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•■16. 

~fe.iT  "ag 
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 -8,00------ 
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Schaal: 
Figuren  1-3, 5-/6en20-Z5,/'IOO. 
Figuur  4,  /:  200. 
Figuur  18,  l'-400. 
Figuur  19,  /•'  300. 


Hoogte  schaal  1 : 500. 
Lengte  schaal 1:2500. 


e  <rJ. 

cKcj: 18 .  Afschuiving  byZiilau  den  19  Mei  1879. 


chy.  19. 


Vho'uAtlh  van  G  J  Thieine,  Arnhem 


Weekblad  „De  Ingenieur"  1892. 


?-32,  /:  200. 

>  1:125. 
-45,/:/00. 


Photolith.  van  G.  J.Thieme,  Arnhem. 


Dam  voor  dubbel  spoor. 
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TS'^Sf-- lij 
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Dam  voor  enkel  spoor.  Dam  voor  dubbel  spoor. 

ficpHO  c%>U. 


f  4^5-. 
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>-<  Tot  heden  gevolgde  Constructies.  ^ 

r"r,^"4j00""    1  i*--^— *  ^5,bo  *— 1^0—  * 

j    *--JJ40~-«j< — 1>70 — *   !  i      '  j 
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cK  g*.  32 .  Doorsnede  uan gelijke  draagkracht . 


.    U?7S     M5  1,275 


'-Q-.M5. 


Draagkrach  t perM'spoor  8,7/  9,1 1-   Bfib  9,6l- 


c)*icj:33.  Proeven  op  Zanddammen, 


Schaal* 
Figuren  25-32,  /:  200. 
Figuur  33  9  1:125. 
Figuren  34-45,  I' 100. 
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De  vijlen  worden  nu  in  een  andere  machine  gericht,  dan  gehard  en 
daarna  beproefd.  Het  harden  geschiedt  door  indompeling  in  een  bad 
van  gesmolten  lood.  Het  beproeven  heeft  plaats  door  ze  met  een  stuk 
staal  op  een  aanbeeld  te  slaan  waardoor  de  aanwezigheid  van 
barsten  of  fouten  blijkt. 

Electrische'  inrichting  te  Berganeuf. 

In  de  Académie  des  Sciences  te  Parijs  gaf  de  heer  Marcel  Df.prez 
een  beschrijving  van  een  door  hem  aangelegde  electrische  inrichting 
te  Berganeuf  in  Frankrijk. 

Twee  jaren  geleden  werd  bij  een  in  de  stad  gelegen  waterval  een 
turbine  gebouwd,  ten  einde  electriciteit  voor  de  stadsverlichting  te  leveren. 
Daar  echter  de  waterval  somtijds  geen  water  had,  moest  de  turbine  door 
een  stoommachine  ondersteund  worden.  Daarna  ging  men  over  tot  het 
bouwen  van  een  turbine  met  dynamo  voor  stroom  van  hooge  spanning 
bij  een  van  de  naburige  rivieren,  waar  steeds  watervoorraad  was. 
Daartoe  werd  de  negen  mijlen  van  de  stad  gelegen  waterval  van 
Jarraud  uitgekozen.  De  turbine  ontwikkelt  130  paardekracht  met 
130  omwentelingen  per  minuut.  De  in  de  bovenverdieping  geplaatste 
dynamo  maakt  650  omwentelingen  en  heeft  2  ankers  op  dezelfde  as 
en  2  rechte  veldmagneten.  Een  bijzonderheid  hierbij  schijnt  te  zijn, 
dat  het  juk  dat  bij  machines  van  gewone  constructie  de  veldmagneten 
verbindt,  hier  door  het  tweede  anker  vervangen  wordt,  waardoor  bij 
gelijke  snelheid  belangrijke  besparing  aan  gewicht  ontstaat.  De  beide 
veldmagneten  worden  afzonderlijk  opgewekt  door  een  dynamo  van 
lage  spanning  die  een  stroom  van  18  ampères  en  19  volts  levert. 

De  motor  voor  de  electrische  inrichting  te  Berganeuf  is  van  dezelfde, 
inrichting  als  bovenbedoelde  machine  en  ontvangt  den  opwekkingsstroom 
van  de  electrische  lichtmachine.  De  normale  snelheid  van  den  motor 
is  500  omwentelingen  per  minut. 

De  verlichtingsdynamo's  worden  met  behulp  van  drijfriemen  door 
den  motor  bewogen  en  geven  een  stroom  van  250  ampères,  met  een 
spanning  van  130  volt.  Het  nuttig  effect  van  de  geheele  inrichting, 
van  de  stroomopwekkers  tot  de  verlichtingsdynamo's,  is  50  pCt.  ;  de 
heer  Deprez  rekent  dit  tot  60  pCt.  te  kunnen  verhoogen. 

(«Engineering»  4  Sept.) 

Electrische  paketpostdienst  voor  groote  steden. 

De  heer  R.  A.  Bennett  heeft  voor  de  vergadering  te  Cardiff  van  de 
Britsche  Associatie  een  lezing  gehouden  over  een  door  hem  ontworpen 
plan  voor  een  electrischen  paketbezorgingsdienst  voor  groote  steden 
zooals  Londen. 

Het  gronddenkbeeld  voor  de  inrichting  van  dit  systeem  is  ontleend 
aan  de  telefoon,  waarmede  het  ook  gecombineerd  kan  worden.  Het  zou 
bestaan  uit  een  buizennet  dat  van  uit  de  drukste  handelsbuurten  naar 
een  of  meer  centraalstations  loopt,  en  waarin  zich  boven  elkander  twee 
sporen  bevinden  voor  kleine  treinen  van  wagentjes  waarin  zich  de 
paketten  bevinden. 

Door  de  telefoon  zou  men  zich  met  het  centraalbureau  in  verbinding- 
stellen  en  daar  zou  bij  aankomst  elk  wagentje  op  een  draaischijf  naar 
de  buis  gerangeerd  worden  die  naar  of  voorbij  den  geadresseerde  loopt. 

De  buis  zou  een  rechthoekige  doorsnede  hebben  van  zulke  afmetin- 
gen, dat,  wanneer  er  geen  wagens  in  zijn,  een  man  er  door  zou  kunnen 
loopen.  Daartoe  zijn  tevens  de  rails  langs  de  wanden  aangebracht.  De 
stroom  wordt,  hetzij  door  deze  rails,  of  door  een  afzonderlijken  geleider 
overgebracht  op  den  electrischen  motor,  die  aan  het  hoofd  van  eiken 
trein  geplaatst  is. 

Elke  buis  met  draaischijf  zou  door  een  afzonderlijken  wachter  be- 
diend moeten  worden,  voor  elk  der  boven  elkander  geplaatste  sporen 
zou  een  draaischijf  noodig  zijn.  Verbinding  met  de  huizen  der  geabon- 
neerden  zou  door  korte  zijsporen  verkregen  worden  uit  de  naastge- 
legen buis ;  de  wissels  daarvoor  zouden  door  electrische  magneten  be- 
diend worden;  al  deze  onderdeelen  zijn  tamelijk  uitgewerkt. 

De  vraag  of  dit  systeem  rendeeren  zou  is  niet  zeker  bevestigend  te 
beantwoorden,  maar  de  ontwerper  geeft  het  denkbeeld  aan  dat  de 
tunnels  tevens  uitmuntend  geschikt  zouden  zijn  voor  telefoongeleidin- 
gen, electrisch-lichtleidingen,  gas-  en  waterpijpen,  luchtleidingen  en 
andere  buizen  of  geleiders,  waardoor  deze  goed  bereikbaar  zijn  en  de 
stoornissen  in  het  verkeer  door  reparatiën  daaraan  vermeden  worden. 

(«Engineering»  van  25  Sept.) 

Graanpakhuis  van  de  Liverpool  Grain  Storage  &  Transit  Cy. 

«Engineering»  van  11  Sept.  bevat  een  interessante  beschrijving  met 
afbeeldingen  van  een  graanpakhuis  met  transportinrichtingen  van 
de  Liverpool  Grain  Storage  and  Transit  Cy.  Het  doel  der  inrichting 
is:  1°.  het  verkrijgen  van  de  grootst  mogelijke  opslagruimte  op  een 
gegeven  grondstuk;  2°.  goedkoope  aanleg;  3°.  afwezigheid  van  brand- 
gevaar, en  4°.  besparing  van  werkkrachten  bij  het  lossen  van  de  graan- 
schepen en  het  omwerken,  wegen  en  afleveren  van  het  graan  in  zakken. 

Het  gebouw  bestaat  uit  een  blok  van  73  bij  52.50  M.,  waarin  250 
zeshoekige  gemetselde  kuilen  zijn  die  80  voet  (24  M.)  diep  zijn  en  12 
voet  (3.60  M.)  overhoeks  meten.  Dit  gebouw  is  op  een  belangrijken 
afstand  van  de  kaaimuren  gelegen  te  midden  van  rangeerlijnen  van 
verschillende  spoorwegen.  De  gezamenlijke  inhoud  dezer  kuilen  is 
56,000  ton.  Over  deze  putten  bevindt  zich  onder  het  dak  een  vuurvaste 
vloer  met  een  mangat  met  opstaande  randen  boven  eiken  put.  Aan  drie 
kanten  van  het  gebouw  zijn  bijloodsen  gelegen  waarin  het  graan  ge- 
wogen en  in  zakken  gestort  wordt.  De  vierde  kant  is  ingenomen  door 
de  stoommachine  en  kantoren. 

Langs  de  kaaimuren  bevinden  zich  4  elevatoren,  2  van  145  en  2  van 


75  ton  per  uur.  Deze  hebben  bekleede  jacobsladders  welke  in  de  schepen 
reiken,  terwijl  automatisch  bewogen  scheppen  het  graan  in  het  hol 
steeds  naar  de  ladder  werken.  Voorts  bevindt  zich  in  den  elevator 
een  weegtoestel  die  de  hoeveelheid  gelost  graan  bepaalt  en  van  daar 
valt  het  graan  door  een  trechter  op  breede  banden,  die  in  een  tunnel 
onder  den  beganen  grond  op  rollen  voortgedreven  worden  en  waar- 
door het  naar  het  eerst  beschreven  gebouw  vervoerd  wordt. 

Wanneer  het  graan  niet  opgeslagen,  maar  in  de  kaailoodsen  ge- 
borgen moet  worden,  wordt  het  door  een  andere  opening  van  den 
elevator  op  een  verplaatbaren  band  naar  de  bestemmingsplaats  gevoerd. 

De  banden  in  de  tunnel  zijn  45  en  70  cM.  breed. 

Bij  het  hoofdgebouw  aangekomen  wordt  het  graan  door  een  elevator 
ter  hoogte  van  40  meter  geheven  en  weder  door  banden  over  den 
zolder  geleid  naar  trechters  die  zich  in  de  gemetselde  silokuilen  ont- 
lasten, waarbij  men  naar  verkiezing  eiken  put  kan  vullen. 

Om  het  graan  gezond  te  houden  laat  men  het  onder  uit  den  kuil 
door  een  trechter  op  een  band  vallen  vanwaar  het  weer  door  elevatoren 
en  banden  in  den  put  of  zoo  noodig  in  schoone  kuilen  gebracht  wordt. 

Voor  aflevering  van  het  graan  in  spoor-  of  andere  wagens  wordt  het 
door  een  trechter  waaraan  een  zak  bevestigd  wordt  en  welke  aan  een 
balans  is  opgehangen  gewogen  en  gezakt.  Op  deze  wijze  kunnen  160 
a  180  zakken  per  uur  gevuld  worden. 

Voor  aflevering  in  schepen  is  een  andere  band  in  een  tunnel  aan- 
wezig die  het  graan  naar  een  elevator  brengt  vanwaar  het  door  een 
stortbak  in  het  schip  gestort  wordt.  Deze  band  is  387  M.  lang  en  kan 
50  ton  graan  in  het  uur  verwerken. 

De  snelheid  der  elevatoren  is  8%  voet  (2.60  M.)  per  seconde,  die 
der  transportbanden  2.70  a  3  M.  per  sec.  Daar  het  graan  bij  de 
bewerking  nog  kaf  enz.  afgeeft  en  dit  in  de  hooge  kuilen  blijft  zweven 
terwijl  zij  geladen  worden,  zou  de  onderste  vulling  schooner  zijn  dan 
de  bovenste ;  om  dit  te  vermijden  wordt  het  graan  door  een  buis  in  de 
kuilen  geworpen  welke  op  verschillende  hoogten  gaten  heeft.  Aldus 
wordt  het  soortelijk  gewicht  overal  gelijk. 

De  steenen  kuilen  hebben  met  het  oog  op  gering  onderhoud,  afwe- 
zigheid van  rotting  of  ander  bederf  en  afwezigheid  van  brandgevaar  veel 
voor  boven  de  anders  in  Amerika  gebruikelijke  houten  kuilen. 

De  geheele  inrichting  is  electrisch  verlicht. 

KLEINE  MEDEBEELINGEN. 

Rabitz-wanden,  -plafonds  en  -gewelven. 

In  de  laatste  jaren  wordt  op  uitgebreide  schaal,  bepaaldelijk  bij  den 
huizenbouw,  gebruik  gemaakt  van  een  tweetal  vuurvaste  constructiën 
voor  wanden,  plafonds,  enz.,  bestaande  uit  een  laag  mortelspecie,  in- 
wendig versterkt  door  een  ijzeren  draad  weefsel  of  door  ijzeren  staven. 

Het  zijn  de  stelsels  Monier  en  Rabitz.  Bij  het  eerstgenoemde  stelsel 
van  den  Franschman  Monier,  wordt  gebruik  gemaakt  van  cement-beton 
met  ingelegde  ijzeren  staven.  Dit  stelsel  is  daarom  zeer  geschikt 
voor  vloeren  en  gewelven,  die  aan  belasting  onderworpen  zijn;  door  de 
ijzeren  staven  zwaar  te  nemen  kunnen  dergelijke  gewelven  zeer  groote 
lasten  dragen.  Men  zie  hierover  de  proeven,  medegedeeld  in  «De  Inge- 
nieur» 1891,  blz.  7.  Ook  kan  het  stelsel  dienen  voor  waterdicht  werk, 
bassins,  riolen  enz.  Ook  in  Duitschland  wordt  het  veelvuldig;  toegepast, 
naast  dat  van  den  Duitscher  Rabitz. 

Terwijl  bij  het  MoNiER-stelsel  de  ijzeren  staven  op  trekkracht  en 
de  mortelmassa  op  druk  wordt  berekend,  is  bij  het  ÉABiTz-stelsel  het 
ijzeren  geraamte  een  zelfstandig  iets;  hier  is  in  de  mortelmassa  een 
uitgegloeid  ij  zerd  raad  weefsel  gespannen.  Kan  men  bij  het  MoNiER-stelsel 
slechts  cement  toepassen,  bij  het  RABiTZ-stelsel  kunnen  zoowel  cement- 
als  andere  rnortels  (bepaaldelijk  gipsmortel)  worden  gebruikt.  Het  is 
dientengevolge  uitermate  geschikt  voor  plafonds,  wanden  en  vrij  dra- 
gende gewelven,  en  munt  uit  door  groote  lichtheid  bij  groote  sterkte, 
en  door  onbrandbaarheid,  terwijl  de  massa  tevens  zeer  slecht  de  warmte 
geleidt  en  in  hooge  mate  het  geluid  afsluit.  Indien  de  wand,  het 
plafond  enz.  draagvermogen  moet  hebben,  worden  mede  ook  ijzeren 
staven  aangebracht,  die  tevens  de  adhaesie  tusschen  het  ijzer  en  de 
mortelmassa  vermeerderen,  wat  bij  gewelven,  plafonds  en  wanden,  die 
over  grooten  afstand  vrij  dragen,  van  veel  belang  is.  Plafonds  en  gewelven 
kunnen  tot  op  afstanden  van  20  meter  vrijdragend  aangebracht  worden. 
Een  feestzaal  in  het  Ministerie  van  Binnenlandsche  Zaken  te  Berlijn 
en  de  Appolonia-Krippe  te  Düren  zijn  met  gewelven  ter  lengte  van 
19  M.  en  6  a  9  M.  breedte  voorzien. 

Nadat  het  draadweefsel  horizontaal  of  in  den  vorm  der  gewelven 
gespannen  en  sterk  aangetrokken  is,  wordt  daartegen  de  RABiTz-massa 
ter  dikte  van  1)4  a  3  cM.  aangebracht.  Deze  wordt  spoedig  hard  en 
wit,  zoodat  verdere  bepleistering  onnoodig  is.  Het  gewicht  is  ±  30 
KG.  per  vierkanten  meter. 

Geluid  werende  tusschenmuren  kunnen  van  dit  materiaal  vervaardigd 
worden  van  5  cM.  dikte  en  isoleerwanden  voor  vochtige  muren  van  2 
a  3  cM.,  hetzij  hangende  aan  de  plafondbalken  of  wel  staande  tusschen 
de  muren.  Deze  tusschenmuren  zijn  vrij  sterk  ;  men  kan  daarin  zelfs 
spijkers  slaan  en  daaraan  voorwerpen  van  20  KG.  zwaarte  ophangen. 
Een  vierkante  meter  weegt  62  KG.  Na  twee  of  drie  weken  is  de  massa 
droog  en  geschikt  om  behangen  te  worden. 

Behalve  voor  deze  doeleinden,  is  het  stelsel  ook  toegepast  voor 
ventilatie-  en  verwarmingskanalen.  Ook  zou  het  met  groot  voordeel  de 
thans  uit  hout  of  ijzer  vervaardigde  wanden  op  schepen  kunnen  ver- 
vangen ;  de  brandvrijheid  bij  groote  lichtheid  en  weinig  plaatsruimte 
zijn  hier  onmiskenbare  voordeelen. 

In  tal  van  gebouwen  zoo  hier  te  lande  als  in  het  buitenland 
werden  dan  ook  RABiTZ-wanden,  -plafonds  en  -gewelven  toegepast,  en 
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bewezen  zij  herhaalde  malen  hunne  groote  waarde  door  het  tegen- 
gaan van  de  voortplanting  van  brand.  Deze  eigenschap  danken  zij  aan 
het  draadweefsel,  dat  geen  vlam  doorlaat. 

Bepaaldelijk  mag  hier  gewezen  worden  op  de  uitgebreide  toepassing, 
welke  van  het  RARiTZ-stelsel  in  Duitschland  bij  de  nieuwere  schouw- 
burgen is  gemaakt.  Bij  het  zeer  merkwaardige  nieuwe  theater  te  Halle 
(a/d  Saaie),  waarvan  o.  a.  eene  zeer  uitvoerige  beschrijving  voorkomt 
in  de  «D.  Bauzeitung»  van  17  Sept.  1887,  zijn  alle  plafonds  en  daken, 
en  ook  de  verschillende  rangen  in  de  schouwburgzaal  van  dit  onbrand- 
baar materiaal  vervaardigd.  Bij  den  bouw  van  het  Lessing-theater  te 
Berlijn  werd  eveneens  het  stelsel  toegepast,  niet  alleen  voor  de  plafonds, 
maar  ook  voor  de  wanden,  de  borstweringen,  de  loges,  het  encadre- 
ment  van  het  tooneel  en  de  vloeren.  Alleen  de  zittingen  der  banken 
zijn  van  hout  en  met  schroeven  in  de  RABiTZ-massa  bevestigd.  De  onder- 
vinding leerde,  dat  bij  toepassing  dezer  constructie  in  schouwburgen  en 
concertzalen  geen  neerslag  en  afdruppeling  van  vocht  ontstaat,  wat 
bij  cementconstructién  wel  het  geval  is. 

De  waarde  van  de  RABiTZ-constructie  hangt  geheel  af  van  de  goede 
samenstelling  van  de  mortelmassa,  die  het  ijzeren  draadweefsel  aan 
beide  zijden  omhult.  Hiertoe  wordt  niet  alleen  gebruikt  het  gewone 
stucadoorgips,  maar  ook  het  zoogenaamde  estrik-  of  metselaars- 
gips.  Dit  wordt  evenals  het  stucadoorgips  uit  het  natuurlijke  gips- 
gesteente,  waterhoudende  zwavelzure  kalk,  bereid.  Voor  de  bereiding 
van  stucadoorgips  wordt  het  gipsgesteente  verhit  tot  een  temperatuur 
van  120°  a  130°  C,  en  verliest  daarbij  slechts  een  deel  van  zijn  water. 
Dit  gebrande  gips  begint  met  water  aangeroerd  in  5  a  10  minuten  te 
verharden  onder  ontwikkeling  van  warmte,  en  is  daarom  uitermate 
geschikt  voor  het  maken  van  ornamenten. 

Wordt  echter  het  natuurlijke  gipsgesteente  tot  gloeihitte  gebracht, 
dan  verkrijgt  men  het  zoogenaamde  estrik-gips.  Al  het  water  is  ver- 
wijderd en  de  massa  gedeeltelijk  gesinterd.  Het  poeder  is  dichter  en 
zwaarder  dan  stucadoorgips  en  neemt  slechts  zeer  langzaam  water  op. 
Met  water  tot  een  stijve  brij  aangemaakt,  verhardt  de  massa  zeer 
langzaam  en  eerst  na  vele  dagen.  Maar  de  dan  verkregen  vastheid  is 
zeer  groot  en  ook  vertoont  de  massa  bij  het  hard  worden  geen  scheuren 
of  uitzetting.  Dit  gips  wordt  o.a.  gebruikt  voor  het  maken  van  vloeren 
(van  daar  de  naam  van  estrik-gips). 

De  vuurvaste  Rabitz- massa  nu  bestaat  uit  zulk  een  deugdelijk  gips, 
dat  door  toevoeging  van  vuurvast  zand,  bijtende  soda,  dextrine,  enz. 
tot  een  mortel  wordt  verwerkt,  die  gemiddeld  160  KG.  drukking  per 
cM2.  kan  verdragen,  en  herhaalde  malen  heeft  bewezen  de  vuurproef 
te  kunnen  doorstaan. 

Spoorwegbouw  in  Anatolië. 

Met  den  bouw  der  belangrijke  lijn  van  Ismid  naar  Angora,  lang  486 
KM.,  gaat  het  goed  vooruit.  De  lijn  vormt  de  voortzetting  van  den 
vroeger  (door  Engelschen)  gebouwden  spoorweg  van  Haidar  Pascha  (tegen- 
over Constantinopel)  naar  Ismid  (93  KM.),  die  voor  6,000,000  francs 
van  de  Turksche  regeering  is  aangekocht  door  de  ondernemers  van 
den  spoorweg  Ismid — Angora.  Aan  het  hoofd  dezer  laatste  onderneming 
staat  de  Deutsche  Bank  te  Berlijn. 

In  een  technisch  opzicht  is  de  Anatolische  lijn  van  groot  belang. 
Zij  gaat  van  Ismid  in  Z.-O.  richting  door  eene  breede  moerasachtige 
vlakte,  om  na  cc.  30  KM.  San  Sabandscha  te  bereiken  en  verderop 
de  rivier  Saccaria  tweemaal  te  overschrijden.  Vervolgens  gaat  zij  door 
de  vlakte  van  Akhissar  tot  Mekedsche,  overschrijdt  nogmaals  de  Sac- 
caria en  volgt  later  een  zijrivier  daarvan,  de  Karasan,  tot  dat  de 
lijn  in  de  dalengte  van  Vezirhan  treedt. 

Hier  vermeerderen  de  moeielijkheden  voor  den  bouw.  De  baan 
klimt  met  een  helling  van  12  op  1000  door  het  geheele  dal  en  bereikt 
bij  KM.  145  het  station  Biledschik.  De  verder  volgende  12  KM.  lengte 
ligt  geheel  in  een  steiging  van  25  op  1000  met  dammen  tot  25  M. 
hoogte,  ingravingen  en  12  tunnels. 

Bij  KM.  195  wordt  de  waterscheiding  bereikt  en  daarmede  de  Anato- 
lische hoogvlakte,  waarop  de  lijn  nu  verder  blijft. 

De  geheele  lengte  der  baan  van  Ismid  naar  Angora  is  486  KM. ;  op 
die  lengte  komen  voor  14  tunnels  (de  langste  411  M.),  1200  bruggen 
en  duikers  (meest  met  ijzeren  bovenbouw)  en  25  stations. 

De  concessie  voor  den  bouw  werd  4  Oct.  1888  verleend,  en  met  de 
werken  in  April  1889  begonnen.  De  145  KM.  tot  Biledschik  zijn  reeds 
vroeger  in  exploitatie  gebracht ;  het  technisch  moeilijkste  gedeelte  van 
Biledschik  tot  Inöngoe  zou  15  Febr.  1892  geopend  worden.  De  geheele 
lijn  tot  Angora  zal  zonder  twijfel  binnen  het  bepaalde  tijdstip  d.  i. 
op  4  Oct.  1892  voltooid  zijn. 

Aan  het  hoofd  der  maatschappij  staat  de  vroegere  directeur-generaal 
der  Oostersche  spoorwegen,  de  heer  Von  Kühlmann  ;  de  directeur  voor 
den  bouw  is  de  heer  Kapp.  («D.  Bauz.») 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
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regen  in 
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18 
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5 

0 

19 

n 
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O. 

2 

4 

0 

20 

n 

7) 

21 

tl 

n 

771.6 

o.z.o. 

0 

6 

0 

22 

Ti 

ïi 

769.0 
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1 

5 

0 

23 

*) 

773.6 

N.N.O. 

0 

4 

0 

24 

71 

» 

770.6 

Stil. 

4 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  -t-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 

1  7Pl  f  !•  Til 

Maas- 
tricht 
1  brug). 

Venlo. 

Grave 

19 

Maart 

38.34 

11.05 

8.68 

8.83 

9.35 

43.50 

11.58 

7.45 

20 

71 

38.47 

11.09 

8.68 

8.83 

9.37 

43.34 

11.53 

7.55 

21 

n 

38.52 

11.20 

8.78 

8.91 

9.45 

43.28 

11.28 

7.44 

22 

n 

38.52 

11.26 

8.86 

8.98 

9.52 

43.20 

11.20 

7.20 

23 

n 

38.48 

11.27 

8.87 

8.98 

9.52 

43.10 

11.13 

7.16 

24 

71 

38.40 

11.24 

8.88 

8.98 

9.51 

43.52 

11.32 

7.09 

25 

n 

38.34 

11.17 

8.81 

8.94 

9.45 

43.38 

11.61 

7.45 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westei 
zelfr. 
p.s. 

■voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9^37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Groesbeek  overleed  op  18  Maart  jl.  de  heer  I  p-  J-  Sieden- 
burg  ,|  oud-hoofdingenieur  van  den  Waterstaat  in  Nederl.-Indië. 

Op  21  Maart  jl.  stierf  te  Padang  de  heer  |  A.  van  Wijk 
Jurriaanse|,  ambtenaar  bij  de  Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust. 

De  overledene  bereikte  slechts  den  ouderdom  van  ruim  26  jaren. 


Daar  de  heer  A.  Salm  G.Bz.  de  benoeming  tot  voorzitter  van  het 
genootschap  Architectura  et  Amicitia  niet  had  aangenomen  en  de  heeren 
Jan  Springer  en  Karel  Muller  als  bestuursleden  hadden  bedankt,  zijn 
in  de  vergadering  van  16  Maart  jl.  benoemd  tot  voorzitter  de  heer 
J.  Ingenohl,  tot  bestuursleden  de  heeren  H.  G.  Jansen  en  Th.  L.  D. 
Smeele,  die  allen  de  benoeming  hebben  aangenomen. 

Naar  wij  vernemen  heeft  Dr.  E.  Sarolea,  geneesheer  bij  de  Ned. 
Zuid-Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij,  wegens  ziekte  de  Transvaal 
verlaten,  en  moest  hij  in  verband  met  zijn  gezondheidstoestand,  op  de 
terugreis  naar  Europa,  te  Madera  worden  ontscheept. 

Den  19en  Maart  jl.  werd  te  's-Gravenhage  eene  bespreking  gehouden 
tusschen  den  Raad  van  Bestuur  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs 
en  afgevaardigden  van  de  Kamers  van  Koophandel  van  Amsterdam, 
Rotterdam  en  's-Gravenhage,  over  het  eventueel  hier  te  lande  in  1894 
houden  van  het  6de  internationale  congres  voor  binnenlandsche  scheep- 
vaart. De  wenschelijkheid  daarvan  werd  algemeen  erkend  en  verder 
's-Gravenhage  aangewezen  als  de  meest  geschikte  plaats  van  bijeen- 
komst, vooral  omdat  de  uitvoering  der  voorbereidende  maatregelen  zal 
uitgaan  van  het  K.  I.  v.  I.  en  men  verder  gegronde  hoop  mag  koes- 
teren, dat  ook  de  Regeering  de  zaak  zal  steunen  en  officieel  aan  het 
Congres  zal  deelnemen.  Indien  de  nadere  goedkeuring  van  de  zijde  der 
Kamers  van  Koophandel  en  van  het  K.  Inst.  v.  Ingenieurs  op  deze 
besprekingen  is  verkregen,  zal  door  de  heeren  Conrad  en  Déking  Dura 
op  het  in  Juli  a.s.  te  houden  5e  Congres  te  Parijs  (alwaar  zij  onze 
Regeering  vertegenwoordigen)  worden  voorgesteld,  's-Gravenhage  als 
plaats  van  samenkomst  voor  het  6e  Congres  te  kiezen. 


Door  de  Vereeniging  van  voorstanders  eener  Nederlandsche  Octrooi- 
wet  is  uitgegeven  een  geschriftje :  De  Zwitsersche  Bondswet  op  de 
Octrooien  van  Uitvinding,  vertaald  door  F.  W.  Westerouen  van  Mee- 
teren,  Secretaris  der  voornoemde  Vereeniging. 

In  den  jaargang  1888,  blz.  365  werden  de  bepalingen  van  deze  wet, 
zooals  zij  door  den  Bondsraad  was  voorgesteld,  in  hun  geheel  mede- 
gedeeld. De  definitieve  Bondswet  van  29  Juni  1888  wijkt  daarvan  in 
verschillende  artikelen,  hoewel  niet  in  de  hoofdzaken  af. 

Zij  is  sedert  15  Nov.  1888  in  werking. 
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De  gemeenteraad  van  Ede  heeft  eene  commissie  benoemd  om  ver- 
slag uit  te  brengen  over  het  door  de  ingenieurs  Van  Hasselt  en  De 
Koning,  te  Nijmegen,  opgemaakte  plan  tot  verbetering  van  den  wa- 
terafvoer der  Barneveldsche  en  Luntersche  beken.  De  kosten  van  dit 
werk  zijn  begroot  op  f15,000. 


In  gevolge  de  peilingen  in  den  Waterweg  van  Rotterdam  naar  zee  van 
18  Maart  jl.  wordt  als  grondslag  van  de  getijseinen  van  af  den  24sten 
Maart  gerekend  70  d  M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  over  dag  als 
's  nachts,  zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul,  van 
50  M.  benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 


De  gemeenteraad  van  Haarlem  heeft  in  zijne  zitting  van  23  Maart  jl. 
besloten  zich  te  wenden  tot  Ged.  Staten  van  Noord-Holland  met  ver- 
zoek hunne  tusschenkomst  te  willen  verleenen,  opdat,  hetzij  van- 
wege de  provincie,  hetzij  vanwege  het  Rijk,  te  Spaarndam  een  nieuwe 
sluis  worde  gebouwd  of  een  sluis  ter  vervanging  van  de  tegenwoordige, 
met  een  slagdorpeldiepte  van  6  Meter  onder  A.  P.,  met  een  doorvaart- 
wijdte  van  12.50  Meter  en  met  een  schutkolklengte  van  100  Meter. 

In  de  kosten  van  uitvoering  van  dit  werk  is  Haarlem  bereid  een 
derde  gedeelte  bij  te  dragen  tot  uiterlijk  een  bedrag  van  f70,000,  voor 
de  helft  te  voldoen  bij  den  eersten  opleveringstermijn  en  voor  de  andere 
helft  bij  de  voltooiing  van  het  werk. 

Voorts  stelde  de  Raad  het  plan  vast  voor  behoorlijke  los-  en  ladings- 
plaatsen, waaraan,  behoudens  latere  wijzigingen  overeenkomstig  ge- 
bleken behoeften  en  gewijzigde  omstandigheden,  uitvoering  zal  worden 
gegeven,  zoodra  de  scheepvaartbeweging  na  de  in  gebruikneming  der 
sluis  daaraan  behoefte  zal  krijgen. 

Namens  den  directeur  van  de  «werf  Conrad«,  den  heer  P.  Goedkoop, 
was  door  het  lid  Beynes  aan  Burg.  en  Weths.  een  gezegeld  stuk  aan- 
geboden, waarin  deze  zich  verbond  aan  de  gemeente  Haarlem  f  10,000 
te  betalen,  ter  bestrijding  van  een  deel  der  verder  komende  kosten,  zoo 
binnen  3  jaar  na  de  dagteekening  van  het  besluit  door  toedoen  van 
het  Rijk,  de.  provincie  en  de  gemeente  de  sluis  te  Spaarndam  was  ver- 
breed, zooals  thans  is  voorgesteld. 


Uitspraak  in  zake  de  bevoegdheid  van  Prov.  Staten  tot  oprichting  van 

Waterschappen. 

In  verband  met  het  bekende  vonnis  van  de  rechtbank  te  Arnhem, 
waardoor  in  den  laatsten  tijd  de  qiuiestie  gerezen  is  of  de  Provinciale 
Staten  tot  de  oprichting  van  waterschappen  volgens  de  oude  Grond- 
wet bevoegd  waren,  laten  wij  hier  een  uittreksel  volgen  uit  het  arrest 
van  den  Hoogen  Raad  der  Nederlanden  van  11  Maart  jl.  in  zake  het 
waterschap  Alteveer,  waarbij,  overeenkomstig  de  bestaande  jurispru- 
dentie, dit.  recht  beslist  erkend  wordt: 

«Overwegende  enz.,  dat  dit  middel  is  gericht  tegen  de  overwegingen 
in  het  bestreden  arrest,  dat  de  Provinciale  Staten,  krachtens  art.  192 
dei-  Grondwet,  in  verband  met  art.  138  der  Provinciale  wet,  bevoegd 
tot  het  oprichten  en  reglementeeren  van  een  waterschap  en  alzoo 
bevoegd  om  aaneen  gelegen  gronden,  tot  dusver  nog  niet  georganiseerd, 
door  organisatie  tot  een  publiekrechtelijk  lichaam,  tot  een  waterschap 
te  verheffen,  evenzeer  en  a  fortiori  uit  kracht  dierzelfde  wetsbepalingen 
bevoegd  waren,  om  eene  tot  dusverre  als  veenschap  georganiseerde 
vereeniging  van  gronden  door  reorganisatie  in  een  waterschap  te  doen 
opgaan  en  dat  de  Provinciale  Staten,  bij  het  doen  opgaan  van  het 
veenschap  in  het  waterschap,  door  het  maken  der  bepaling  (dat  alle 
schulden,  baten  en  vorderingen  wegens  nog  verschuldigde  gelden  van 
het  vroegere  veenschap  Alteveer,  zoomede  de  eigendommen  van  dat 
veenschap,  overgaan  op  het  waterschap  Alteveer)  overeenkomstig  den 
rechtsregel  «accessorium  sequitur  suum  principale»,  zich  bewogen 
binnen  den  kring  hunner  bevoegdheid  ; 

«Overwegende  daaromtrent,  dat  het  Hof  terecht  heeft  geoordeeld, 
dat  uit  art.  192  der  Grondwet  en  art.  138  der  Provinciale  wet  de 
bevoegdheid  van  Prov.  Staten  voortvloeit,  onder  goedkeuring  des 
Konings  eene  vroeger  als  veenschap  georganiseerde  vereeniging  van 
gronden  door  reorganisatie  in  een  waterschap  te  doen  opgaan,  omdat 
in  die  artikelen,  waarbij  aan  de  Staten  de  bevoegdheid  is  gegeven 
tot  het  oprichten  van  waterschappen,  geen  onderscheid  wordt  ge- 
maakt tusschen  het  geval,  dat  er  in  het  geheel  geene  georganiseerde 
vereeniging  van  gronden  bestaat,  en  het  geval,  dat  de  gronden  reeds 
onder  den  naam  van  veenschap  zijn  vereenigd,  maar  de  Staten  ten 
aanzien  van  de  bepaling,  welke  gronden  het  waterschap  zullen  vormen, 
geheel  zijn  vrijgelaten,  zoodat  door  deze  beslissing  van  het  Hof  de 
aangehaalde  artikelen  niet  zijn  g  schonden  of  verkeerd  zijn  toegepast; 

«Overwegende  dat,  wat  betreft  de  beslissing  van  het  Hof,  dat  de 
Staten,  door  te  bepalen  dat  de  schulden,  baten,  vorderingen  en  eigen- 
dommen van  het  veenschap  overgaan  op  het  waterschap,  zich  bewo- 
gen binnen  den  kring  hunner  bevoegdheid,  deze  almede  niet  in  strijd 
is  met  de  in  het  middel  aangehaalde  artikelen,  omdat  die  artikelen 
geen  bepalingen  bevatten,  waarin  aan  Prov.  Staten  wordt  voorge- 
schreven, hoe  zij  met  opzicht  tot  de  eigendommen  en  schulden  der 
waterschappen  hebben  te  handelen  ; 

«Overwegende  dat  het  middel  alzoo  is  ongegrond,  verwerpt  het 
beroep.» 


Ook  de  Vereeniging  tot  behartiging  der  Stoomvaartbelangen  in 
Nederland  zond  naar  aanleiding  van  een  besluit  op  hare  vergadering 
van  9  Maart  jl.  een  adres  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 


over  de  sluiting  van  de  spoorwegbrug  over  de  Gouwe  bij  Gouda.  Onder 
verwijzing  naar  de  bruggen  te  Haarlem  en  te  Schiedam,  die  door  de 
Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  zijn  vernieuwd,  zonder  dat 
sluiting  der  vaart  plaats  had,  verzoekt  de  Vereeniging,  dat  —  mocht 
gedeeltelijke  sluiting  onvermijdelijk  blijken  — ,  de  brug  althans  minstens 
3maal  daags  geopend  zal  worden  en  gedurende  den  nacht  open  zal 
blijven,  terwijl  tevens  door  't  maken  van  hulpsteigers  weêrzijds  de 
brug  gelegenheid  gegeven  worde  aan  de  passagiersstoombooten  om 
passagiers  en  goederen  van  de  eene  stoomboot  op  de  andere  over  te 
doen  gaan,  een  en  ander  in  verband  met  de  noodige  voorschriften 
voor  de  doorvaart  der  brug. 

Verder  merkt  de  Vereeniging  op,  dat  aan  den  aannemer  niet  is  op- 
gedragen met  dubbele  ploegen  werkvolk  ook  des  nachts  te  werken, 
terwijl  een  premie  voor  vervroegde  oplevering  ontbreekt. 

Zooals  men  weet,  zijn  thans  maatregelen  getroffen,  die  het  varen 
door  de  brug  van  tijd  tot  tijd  toestaan.  Volgens  aankondiging  in  de 
dagbladen  zal  de  brug  (gedurende  de  gedeeltelijke  sluiting  van  1  Juni 
tot  15  Juli  a.s.)  'd  nachts  gedurende  een  tijdperk  van  5  uur,  en  over- 
dag —  in  de  eerste  plaats  voor  passagiersbooten  —  althans  éénmaal, 
gedurende  zoo  mogelijk  één  uur  geopend  zijn ;  terwijl  voor  zolder- 
schuiten, enz.  steeds  gelegenheid  bestaat  om  onder  de  gesloten  brug 
door  te  varen. 


De  gemeenteraad  van  Breda  heeft  besloten  op  nieuw  een  crediet  te 
openen  aan  de  commissie  voor  de  waterleiding  tot  voortzetting  van  het 
onderzoek  naar  een  prise  d'eau,  ten  bedrage  van  f  2000. 


De  «Zuiderzee-Vereeniging»  heeft  bericht  van  haar  plannen  en  werk- 
zaamheden aan  verschillende  hooggeplaatste  personen  gezonden,  wier 
belangstelling  in  deze  vaderlandsche  zaak  ze  kent.  Naar  het  «Alg. 
Handelsblad»  verneemt  zou  H.  K.  H.  de  Groothertogin  van  Saksen- 
Weimar  een  antwoord  gezonden  hebben,  waarin  zij  hare  waardeering 
uitspreekt  van  het  streven  der  Vereeniging  en  hare  warme  belang- 
stelling betuigt  in  het  zeer  gewichtige,  ernstige,  nationale  vraagstuk,  dat 
in  zijne  gevolgen  zoo  belangrijk  kan  worden  voor  de  ontwikkeling  van 
Nederland. 

Prinses  Sophie  vertrouwt,  dat  nu  de  zaak  zoo  veelzijdig  is  onder- 
zocht geworden  en  met  de  verschillende  belangen  rekening  gehouden 
is,  eerlang  tot  den  aanvang  van  het  groote  werk  zal  kunnen  worden 
overgegaan,  waardoor  zij  een  harer  liefste  wenschen  zoude  in  vervul- 
ling zien  komen. 


De  gemeenteraad  van  Zwolle  heeft  besloten  het  maken  van  de 
machines  en  ketels  voor  de  gemeente-waterleiding  op  te  dragen  aan 
de  firma  Gebrs.  Stork  te  Hengelo. 


De  gemeenteraad  van  St.  Etienne  (Frankrijk)  besloot  alle  weefge- 
touwen, die  tot  dusver  door  handenarbeid  werden  bewogen,  in  't  vervolg 
door  electriciteit  aan  het  werk  te  doen  brengen.  De  daartoe  noodige 
dynamo's  zullen  in  beweging  worden  gebracht  door  aanwezige  water- 
kracht. 

Van  de  te  St.  Etienne  in  werking  zijnde  21,000  weefgetouwen  zijn 
3000  het  eigendom  der  stad  en  worden  door  stoom  bewogen;  de  ove- 
rige 18,000  welke  door  handenarbeid  in  werking  komen,  zijn  particulier 
eigendom.  De  zeer  belangrijke  weefindustrie  telt  70,000  werklieden. 


De  meening,  ook  door  ons  in  jg.  1891,  no.  51  en  jg.  1892,  no.  1 
uitgesproken,  dat  de  tijd  voor  het  maken  van  een  Trans-Borneo 
spoorweg,  zoo  warm  door  den  heer  R.  A.  Eekhout  in  lezingen  en  ge- 
schriften bepleit,  nog  geenszins  is  aangebroken,  en  dat  de  voorvechter  van 
dat  denkbeeld  wat  al  te  los  heenstapt  over  de  bezwaren  en  vooral  ver- 
zuimt het  nut  van  dien  spoorweg  ook  maar  eenigermate  toe  te  lichten, 
vindt  krachtigen  steun  bij  den  heer  A.  H.  GusBEPtTS,  oud-resident  der 
Wester-Afdeeling  van  Borneo,  zeker  een  bevoegd  beoordeelaar. 

In  een  artikel  in  het  «Alg.  Handelsblad»  van  22  Maart  jl.  waar- 
schuwt deze  oud-Oost-Indisch  ambtenaar  tegen  den  besproken  bouw 
ars  een  roekelooze  geldverspilling.  Geen  enkele  der  redenen,  die  bij  den 
aanleg  van  spoorwegen  gelden  (groote  bevolking ;  gebrek  aan  flink 
bevaarbare  rivieren ;  groote  productie  der  bevolking ;  vooruitzicht  op 
kolonisatie;  verdediging)  is  op  Borneo  aanwezig. 

Borneo,  16  malen  grooter  dan  Nederland,  heeft  eene  bevolking  van 
slechts  1  millioen  zielen,  eene  bevolking  nog  geheel  onbeschaafd  en  die 
nagenoeg  niet  meer  produceert  dan  zij  noodig  heeft  voor  eigen  onder- 
houd. Ter  Westkust  van  Borneo  is  de  dichtheid  der  bevolking  per  □ 
geogr.  mijl  :  150,  tegen  7083  in  Nederland  en  9584  op  Java. 

De  rivieren  zijn  prachtig  en  tot  ver  boven  de  monding  bevaarbaar; 
de  Kapoeas  bijv.  is  1543^  geogr.  mijl  lang,  dus  iets  langer  dan  de 
Rijn,  en  is  met  stoomschepen  bevaarbaar  tot  125  geogr.  mijlen,  terwijl 
zij  een  stroomgebied  heeft  van  1730  □  geogr.  mijlen,  een  20  tal  groote 
meest  alle  bevaarbare  nevenrivieren  in  zich  opneemt  en  op  sommige 
plaatsen  1600  M.  breed  is. 

Borneo  is  verder  ongeschikt  voor  Europeesche  kolonisatie. 

Bovendien  zijn  de  bezwaren  van  den  spoorwegbouw  zeer  groot,  hoe- 
wel natuurlijk  te  overwinnen.  De  benedenvlakte  der  Kapoeas  is  zeer 
moerassig,  terwijl  verderop  bergketenen  moeten  worden  overgetrokken 
om  Samarinda  te  bereiken. 

De  heer  Gijsberts  meent  dat  er  op  Java  en  Sumatra  nog  heel  wat 
te  doen    overblijft,    alvorens    men  besluite  tot  dien  spoorwegbouw. 
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Wat  Borneo  op  't  oogenblik  dringend  behoeft,  is  geen  spoorweg  dwars 
door  het  eiland,  maar  een  telegraphische  verbinding  met  Java,  het 
plaatsen  van  een  havenlicht  aan  den  mond  der  Kapoeas  rivier'  bij 
Pontianak  en  het  wegruimen  van  de  bank  in  de  monding  dier  rivier. 


Op  het  concessieveld  der  Kon.  Ned.  Mij.  tot  Exploitatie  van  Petroleum- 
bronnen  in  Nederlandsch-lndië  is  thans  eene  tweede  put  geboord,  op 
1000  M.  van  de  eerste  of  Toenggalbron,  die  in  productie  deze  laatste 
nog  overtreft.  Dagelijks  levert  de  Toenggalbron  eene  hoeveelheid  van 
700  kisten. 


Aan  den  bouw  van  reusachtig  hooge  woonhuizen  te  Chicago  is  plot- 
seling een  grens  gesteld  door  een  besluit  van  de  Algemeene  Vereeniging 
van  braudverzekeringsmaatschappijen  daar  ter  stede.  Nadat  deze  door 
een  reeks  groote  branden  in  den  laatsten  tijd  belangrijke  verliezen  ge- 
leden hadden,  is  door  haar  besloten  alle  massieve  gebouwen,  die  hooger 
zijn  dan  ilA  maal  de  straatbreedte  en  in  't algemeen  hooger  dan  120 
E.  voet  (36.6  M)  en  alle  uit  niet  vuurvast  materiaal  gebouwde  huizen 
die  hooger  zijn  dan  85  voet  (25.9  M.),  in  het  vervolg  niet  meer  te  ver- 
zekeren, en  de  premie  van  de  tot  dusver  verzekerde  dergelijke  gebou- 
wen tot  3  °/Q  te  verhoogen.  Dit  laatste  besluit  is,  zegt  de  American 
Architect,  die  dit  mededeelt,  de  ruïne  voor  een  groot  aantal  bezitters 
van  dergelijke  hooge  met  hypotheken  belaste  gebouwen,  want  de 
kapitalisten  beleggen  slechts  geld  in  huizen  op  onderpand  van  .  de 
brandverzekeringspolissen,  terwijl  3  °/Q  zóó  hoog  is,  dat  van  de  inkoms- 
ten der  woningen  verder  weinig  overblijft. 

.  r     Bauv} 


.    BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  15  Maart  jl.  is  aan  den  heer  N.  Th. 
Michaëlis,  directeur,  belast  met  de  leiding  van  de  spoorwegen 
te  's-Gravenhage,  een  pensioen  verleend  van  f  3000  'sjaars; 
en  aan  den  heer  M.  C.  J.  Piepers,  lid  en  voorzitter  van  den 
Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten,  een  pensioen  van 
f  2571  'sjaars. 

Bij  Kon.  besluit  van  16  Maart  jl.  is  voor  den  tijd  van  een 
jaar  gedetacheerd  bij  het  korps  genietroepen  van  het  leger  hier 
te  lande,  de  le  luitenant  der  genie  J.  D.  Berkhout,  van  het 
leger  in  Nederlandsch-lndië,  thans  met  verlof  hier  te  lande. 

Bij  Kon.  besluit  van  17  Maart  jl.  is  aan  den  heer  F.  B.  Löhnis, 
te  Frederiksoord,  directeur  der  Maatschappij  van  Weldadigheid, 
verlof  verleend  tot  het  aannemen  van  het  kruis  van  Chevalier 
du  Mérite  Agricole,  hem  door  den  Minister  van  Landbouw  in 
Frankrijk  geschonken;  en  aan  Dr.  J.  C.  Kapteyn,  te  Groningen, 
hoogleeraar  aan  de  Rijks-Universiteit,  tot  het  aannemen  van  het 
ridderkruis  van  het  legioen  van  eer,  waartoe  hij  door  den  Presi- 
dent der  Fransche  Republiek  is  benoemd. 

Bij  Kon.  besluit  van  den  18den  dezer  is  de  hoofdingenieur  der 
marine,  adviseur  voor  scheepsbouw,  A.  J.  H.  Beeloo,  met  den 
lsten  April  a.s.  eervol  ontheven  van  de  waarneming  der  betrek- 
king van  lid  der  commissie  tot  het  examineeren  van  zeeofficieren 
en  adelborsten  en  als  zoodanig  vervangen  door  den  hoofdingenieur- 
adviseur C.  L.  Loder. 


Bij  Kon.  besluit  is  voor  het  tijdvak  van  1  April  1892  tot  ultimo 
Maart  1893  benoemd  tot  adsistent-directeur  der  afdeeling  waar- 
nemingen te  land  bij  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch 
Instituut  te  Utrecht,  W.  van  Bemmelen  te  Leiden,  doctorandus 
in  de  wis-  en  natuurkunde. 


Bij  Kon.  besluit  van  24  Maart  jl.  zijn,  met  ingang  van  1 
April  a.  s.  tot  leden  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoor- 
wegdiensten benoemd  de  heeren  E.  D  Kits  van  Heyningen, 
Chef  der  afdeeling  Beweging  bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoor- 
wegmaatschappij te  Amsterdam,  en  E.  H.  Stieltjes,  civiel-inge- 
nieur,  redacteur  van  »De  Ingenieur«  te  's-Gravenhage. 

De  heer  Jacobson,  die  onlangs  tot  hoofd-administrateur  der 
Kon.  Ned.  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Petroleumbronnen 
werd  benoemd,  heeft  zijn  ontslag  ingediend. 

Door  hoofdingelanden  van  het  waterschap  «de  Purmer»  is  op 
de  meest  eervolle  wijze  en  onder  dankbetuiging  voor  de  bewezen 
diensten,  ontslag  verleend  aan  den  algemeenen  opzichter,  den 
heer  W.  Francken.  Sinds  1859  was  de  heer  Francken  in  die 
betrekking  werkzaam,  en  tal  van  groote  werken  (het  uitnemend 
ingerichte  stoomgemaal,  enz.)  werden  onder  zijne  leiding  tot 
stand  gebracht.  Uit  erkentelijkheid  voor  zijne  goede  diensten  is 
hem  een  levenslang  pensioen  toegekend. 


Naar  het  «Alg.  Handelsblad»  verneemt  zal  de  heer  J.  Schüller, 
directeur  der  Noord-Hollandsche  Tramweg-Maatschappij  (lijn 
Amsterdam — Edam)  als  zoodanig  aftreden  en  zal  vermoedelijk 
de  heer  T.  Sanders  de  leiding  op  zich  nemen. 

Met  ingang  van  1  Mei  a.s.  is  geplaatst  als  referendaris  bij  het 
Departement  van  Koloniën,  belast  met  Indische  marine-aange- 
legenheden, de  onlangs  afgetreden  directeur  van  het  Marine- 
etablissement te  Soerabaja,  de  heer  Ditloff  Tjassens. 

De  2e  luit.  der  genie  J.  E.  Roorda,  van  het  korps  genie- 
troepen, is  overgeplaatst  bij  den  staf  der  genie  te  Utrecht. 

Tot  directeur  der  gasfabriek  te  Baarn  is,  in  de  plaats  van 
wijlen  Jhr.  J.  Hartsen,  benoemd  de  heer  H.  E.  Hoegsma,  ge- 
meentearchitect aldaar  en  waarnemend  directeur. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Gesteld  ter  beschikking :  van  den  resident  van  Soerabaja,  de 
opzichter  2e  kl.  C.  P.  Rosenquist. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  4e  afdeeling,  de  opzichter  le 
kl.  C.  F.  Pichel  en  de  opzichter  2e  kl.  A.  D.  Jansen. 

Overgeplaatst:  van  den  algemeenen  naar  den  gewestelijken 
dienst  in  de  residentie  Soerabaja,  de  ingenieur  2e  kl.  J.  T.  P.  J. 
Straatman;  van  de  directie  naar  Kediri,  de  ingenieur  2e  kl. 
W.  B.  van  Goor;  van  Probolinggo  naar  Kediri,  de  ingenieur 
3e  kl.  E.  Gerst;  van  Pekalongan  naar  de  residentie  Cheribon, 
de  opzichter  3e  kl.  W.  E.  Roemers;  van  Sumatra's  Westkust 
naar  de  residentie  Bantam,  de  opzichter  3e  kl.  H.  G.  T.  Boers; 
van  Madoera  naar  Sumatra's  Westkust,  de  opzichter  2e  kl.  C.  J. 
Cohen  ;  van  Batavia  naar  Madoera,  de  opzichter  2e  kl.  P.  Young  ; 
van  Sumatra's  Westkust  naar  Batavia,  de  architect  2e  kl.  M.  J. 
IJzerman  ;  van  Soerabaja  naar  Bagelen,  de  opzichter  2e  kl.  E. 
Ch.  Versteegh;  van  Samarang  naar  Billiton,  de  opzichter  3e  kl. 

A.  R.  Kramer. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Werkzaam  gesteld:  bij  deze  afdeeling,  de  ingenieur  2e  kl.  J. 

B.  Hubenet. 

Belast :  met  het  doen  van  opnemingen  voor  eene  spoorweg- 
verbinding van  Djember  naar  Banjoewangi,  de  tijdelijk  ingenieur 
le  kl.  P.  Richter. 

Toegevoegd:  aan  den  tijdelijk  ingenieur  le  kl.  P.  Richter,  de 
tijdelijk  waarnemend  adjunct-ingenieur  2e  kl.  J.  Radersma  en 
de  tijdelijk  teekenaar  le  kl.  J.  Schuitemaker. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen :  eervol  uit  zijne  betrekking,  de  opzichter  2e  kl. 
van  de  werkplaatsen,  J.  Wijsman. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Belast :  met  het  beheer  der  2e  sectie  van  de  lijn  Preanger — 
Tjilatjap,  met  aanwijzing  van  Tassikmelaja  als  standplaats,  de 
ingenieur  2e  kl.  S.  Verweij. 

Opgedragen :  een  dienstreis  in  de  residentiën  Batavia  en 
Bantam,  aan  den  ingenieur  le  kl.  J.  M.  Sweep. 

Bij  de  Genie. 

Bevorderd:  tot  kapitein,  de  le  luitenant  H.  T.  Wijnhof;  tot 
le  luitenant,  de  2e  luitenant  R.  Birckenhauer. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa  wegens  twaalf 
jaren  onafgebroken  dienst  aan  den  kapitein  J.  C.  H.  Fischer. 

Bij  het  Kadaster. 

Verplaatst :  van  het  bureau  van  den  ingenieur,  chef  van  den 
kadastralen  dienst  naar  de  opnemingssectie  Soekaboemi,  de  adjunct- 
landmeter 3e  kl.  J.  von  Michalofski. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Bouwkundig  Teekenaar  te  Rotterdam.  Brieven  franco,  letters  P.  L.  A. 
Algemeen  Advertentie-Bureau  Nijgh  &  van  Ditmar,  aldaar. 

U0E~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJSLADEN  bevattende 
Lijst  van  Fabrikanten,  Weerkundige  en  Waterwaarnemingen, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892.  - 12 14. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


feelai  pwijfl  aai  ie  tKhiik  u  ie  icmiiii  van  Optae  Werken  en  NiiMÉ 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der   abonnementen    in  Nederlaud 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebk. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Paveljoensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage,  2  April. 


Prijs  der  Advertentién- 

Per  regel  f  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Eene  bijdrage  tot  het  Oud-Geldersch  Waterrecht,  door  3.  de  Koning.  —  Electrische 
draaikraan  te  Hamburg.  (Oeill.)  —  De  Scheikundige  nijverheid;  rede  van  den  heer 
P.  Buquet.  —  Aanteekeningen  uit  technische  tijdschriften :  Engineering,  Sept. 
1891;  Le  Génie  Civil,  Dec.  1891.  —  Afsluiting  en  droogmakiDg  van  de  Zuiderzee,  de 
Wadden  en  de  Lauwerzee:  Nota  no.  8.  (S7o«).  —  Ingezonden  Stukken.  —  Weerkun- 
dige Waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Statistieke  mededeelingen.  —  Binnen-  en 
Buitenlandsche  berichten'  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz. 


Eene  bijdrage  tot  het  Oud-Geldersch 
Waterrecht. 

>eeft  de  invoering  van  de  Fransche  wetgeving  ten  onzent 
in  't  begin  dezer  eeuw  mede  den  grondslag  gelegd  voor 
de  gelijkmatige  rechtsbedeeling  die  den  bewoners  van 
een  «één  en  ondeelbaar»  Rijk  toekomt,  zij  heeft  dooi- 
de terzijdestelling  van  de  verschillende  wetten  die  in  de  onder- 
scheiden Staten  van  de  Republiek  der  Vereenigde  Nederlanden 
golden,  tevens  menig  pittoresk  element  doen  verloren  gaan.  In 
enkele  onderdeelen  van  die  wetgeving  was  een  bepaald  streven 
te  herkennen  om  haar  zoo  weinig  dor  mogelijk  te  doen  zijn  en 
tevens  door  verschillende  toelichtingen  zoo  weinig  mogelijk  speel- 
ruimte te  laten  voor  uiteenloopende  interpretatiën. 

Een  voorbeeld  hiervan  geeft  het  »  Waterrecht  waarna  een  yder 
»in  het  Furstendom  Gelre  en  Graafschap  Zutfen  zig  voortaan  zal 
»hebben  te  reguleeren".  Dit  waterrecht  is  vastgesteld  door  de 
Staten  van  Gelderland  bij  besluit  van  30  Maart  1715  en  werd 
11  Juli  1767  door  »Erfstadhouder  en  Raaden"  op  nieuw  afge- 
kondigd. (1) 

Behalve  dat  dit  wetboek  verschillende  vermoedelijk  zeer  oude 
gebruiken  codificeert,  is  het  versierd  met  zes  goed  geteekende 
platen,  waarnaar  in  den  tekst  telkens  wordt  verwezen. 

Het  is  in  55  artikels  vervat  en  bestaat  uit  drie  afdeelingen  : 
van  den  aanwas  en  de  opkomende  zanden,  reglement  op  het 
kribben-  en  op  het  raairecht. 

In  de  eerste  plaats  wordt  bepaald  dat  alles  wat  de  stroom  uit 
zich  zelf  aan  iemands  land  spoelt,  aan  dat  land  behoort;  wan- 
neer een  aanwas  langs  andere  perceelen  schiet  én  daarvan  door 
een  hank  of  strang  is  gescheiden,  zoo  behoort  hij  niettemin  aan 
het  land,  waartegen  hij  aanschiet.  Wanneer  echter  de  eigenaar 
van  dat  land  den  aanwas  niet  bepoot  of  beplant,  dan  kan 
een  landperceel  dat  aanvankelijk  van  den  aanwas  door  een  strang 
gescheiden  was,  over  de  breedte  van  dat  perceel  op  den  aanwas 
eigendomsrechten  doen  gelden,  zoodra  de  strang  zoover  isaange- 
zand,  dat  de  aanwas  door  de  strang  heen  van  dit  landperceel  is 
te  bereiken. 

Kan  dit  droogvoets  geschieden,  dan  moet  de  eigenaar  dit  zijn 
voornemen  veertien  dagen  te  voren  door  «kerke-spraak»  (2) 
kenbaar  maken  en  de  geïnteresseerde  partij  daarvan  laten  ver- 


(1)  Het  voor  ons  liggende  exemplaar  behoort  in  de  Bibliotheek  van 
het  Kon.  Inst.  v.  Ing.  en  is  aldaar  ingeschreven  onder  Lil,  59. 

(2)  Afkondiging  in  de  kerk. 


wittigen ;  de  inbezitneming  geschiedt  ten  overstaan  van  een 
daartoe  aangewezen  ambtenaar  (1)  en  twee  getuigen. 

Kan  de  overliggende  aanwas  niet  droogvoets  worden  bereikt, 
zoo  kan  de  inbezitneming  geschieden  door  een  «bevaring»  (2). 
Zij  geschiedt  dan  met  meer  plechtigheid  en  omslag.  Nadat  par- 
tijen behoorlijk  zijn  gewaarschuwd,  gaat  de  «officier»  met  twee 
getuigen  op  den  dag  der  «bevaring»  naar  het  land  van  den 
«bevaarder»  en  stelt  daar  de  bezwaarmakende  partijen  in  de 
gelegenheid  hunne  bedenkingen  te  doen  gelden.  De  «bevaring» 
geschiedt  met  een  wagen  met  mest,  waarvoor  vier  of  zes  paarden 
gespannen  zijn,  geleid  door  twee  voerlieden  die,  naar  hunne  keuze, 
op  de  paarden  mogen  zitten  of  daarnaast  gaan ;  de  voerlieden 
hebben  brood  en  wijn  bij  zich.  Zij  zullen  eerst  op  des  «bevaarders» 
land  rijden  en  keeren,  om  vervolgens  van  dit  land  door  het  water 
naar  het  nieuw  opgekomen  land  te  rijden.  De  «officier»  zal  hen 
driemaal  aanroepen  ;  eerst  wanneer  de  voorste  wielen  van  den 
wagen  in  het  water  gekomen  zijn ;  dan,  wanneer  de  wagen 
geheel  in  het  water  staat  en  eindelijk,  wanneer  de  twee  voorste 
wielen  op  het  land  en  de  twee  achterste  in  het  water  staan. 
Telkens  zullen  de  voerlieden  paarden  en  wagen  doen  stilhouden  (3), 
van  het  brood  eten  en  van  den  wijn  drinken.  Vervolgens  zullen 
zij  op  het  nieuwe  land  rijden,  de  paarden  uitspannen  en  daar- 
mede terug  gaan.  De  wagen  blijft  achter  en  wordt  met  vier  palen 
op  het  land  vastgezet,  waar  hij  zes  weken  blijft  staan.  Wordt 
hij  in  dien  tijd  door  water  of  ijs  medegevoerd  of  wel  door  kwaad- 
willigen verwijderd,  dan  is  de  wettigheid  der  «bevaring»  met 
hare  rechtsgevolgen  daardoor  geenszins  te  niet  gedaan.  Wanneer 
tusschen  het  land  van  den  «bevaarder»  en  den  aanwas  zich 
eenig  door  menschen  gemaakt  beletsel  voor  de  «bevaring»  be- 
vindt, zal  de  «officier»  dit  laten  wegnemen.  Ook  mag  de  «bevaar- 
der» zijn  land  zoodanig  afsteken  dat  een  behoorlijke  afrit  ontstaat. 

Heeft  nu  de  «bevaring»  wettig  plaats  gehad,  dan  zal  de  «officier» 
den  nieuwen  eigenaar  in  zijn  bezit  bevestigen  «totdat  hij  met  een 
»beter  recht  daaruit  gezet  zal  zijn,  naar  Land-rechten".  Kan  hij 
de  «bevaring»  niet  volgens  recht  volbrengen,  dan  staat  het  hem 
altijd  vrij  zulks  later  weder  te  beproeven. 

Tot  zoover  Art.  12.  Men  zal  moeten  erkennen,  dat  Art^  651 
van  het  Burgerlijk  Wetboek,  dat  thans  deze  aangelegenheid 
regelt,  het  van  de  oude  bepalingen  niet  wint  in  duidelijkheid. 

Volgens  dat  Art.  behoort  de  aanwas  aan  den  oever,  maar  is 
het  geval  niet  voorzien,  dat  hij  zich  langs  dezen  uitstrekt,  maar 
door  een  hank  er  van  gescheiden  is ;  een  geval  dat  veelvuldig 
voorkomt. 

Eilanden  en  platen  in  de  rivier  behooren  aan  het  Domein. 
Zij  worden  echter  van  ambtswege  in  voorgeschreven  vorm  in 
bezit  genomen.  Hierbij  heeft  weder  een  «bevaring»  plaats  ; 
ditmaal  echter  met  een  schuit. 

Wederom  worden  partijen  schriftelijk  tijdig  van  de  voorge- 
nomen «bevaring»  verwittigd  en  wel  schriftelijk,  terwijl  boven- 


(1)  In  het  Reglement  de  «officier»  genoemd. 

(2)  Men  weet  dat  nog  in  Geldersch  dialect,  «varen»  synoniem  is  met 
«rijden». 

(3)  Het  Reglement  spreekt  van  «tukken»,  welk  woord  in  dien  zin 
nog  in  Gelderland  gebezigd  wordt. 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicht. 
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dien  door  «kerkespraak»  veertien  dagen  te  voren  de  noodige 
publiciteit  aan  het  voornemen  wordt  gegeven.  Ten  dage  dat 
de  bevaring  zal  plaats  hebben  (de  waterstanden,  overeenkomende 
met  middelbare  rivier,  waarbij  zij  geschieden  mag,  zijn  voor 
verschillende  plaatsen  in  de  resolutie  aangegeven)  verschijnt  de 
«officier»  met  twee  getuigen  en  een  beëedigd  schrijver  op  den 
wal  en  neemt  plaats  in  een  marktschuit,  die  ten  minsten  een 
last  graan  kan  vervoeren.  Met  hem  gaan  in  de  schuit  de  ge- 
tuigen, de  schrijver,  twee  schippers  en  de  belanghebbende 
partijen,  te  zamen  twaalf  volwassen  mannen.  Kunnen  zij  nu 
rondom  het  eiland  varen,  zonder  ergens  grond  te  raken,  dan 
behoort  het  van  rechtswege  aan  «den  Heer»,  die  het  in  gebruik 
neemt  en  den  lateren  aanwas  er  van  geniet.  Tegenover  kerken, 
steden,  fortificaties,  schaardijken  en  hooge  oevers  mag  hij  het 
echter  niet  bepooten  of  beplanten ;  ook  mogen  er  geen  kribben 
of  hoofden  op  aangelegd  worden.  Raakt  de  schuit  evenwel 
ergens  den  grond,  dan  is  de  bevaring  van  geen  waarde. 

Van  de  bevaring  zijn  uitgezonderd  de  eilanden  die  ontstaan 
zijn  ten  gevolge  van  hoofden  of  kribben,  die  aan  particulieren 
behooren.  Om  uit  te  maken  in  hoever  eenig  eiland  in  dit  geval 
verkeert,  laat  de  «officier»  bij  gewoon  water  en  stil  weder  een 
bos  lijshout  drijven  van  de  uiterste  punt  der  krib ;  drijft  de 
bos  naar  buiten  dan  is  zulks  een  teeken  dat  het  eiland  dooi' 
de  krib  is  ontstaan;  drijft  hij  naar  binnen,  dan  bewijst  dit,  dat 
zulks  niet  het  geval  is. 

Men  ziet  uit  het  bovenstaande  dat  de  beginselen,  geldende 
omtrent  den  eigendom  van  aanwas  en  opkomende  gronden 
dezelfde  zijn  als  die  van  onze  wetgeving,  volgens  het  Burgerlijk 
Wetboek ;  de  natuurlijke  aanwas  aan  de  oevereigenaars,  de 
opkomende  eilanden  en  platen  aan  den  Staat  (art.  577  B.  W.); 
althans  voor  zoover  de  bevaarbare  rivieren  betreft.  Dat  het 
Geldersche  waterrecht  slechts  de  groote  rivieren  geldt  blijkt  uit 
art.  21,  waarin  alleen  sprake  is  van  de  Waal,  den  Rijn,  de 
Maas  en  den  IJssel.  De  toepassing  der  wet  kan  in  beide  gevallen 
moeielijkheden  geven,  het  Geldersch  waterrecht  heeft  evenwel 
getracht  een  aantal  van  deze  te  voorkomen  door  het  geven  van 
scherpere  bepalingen  en  bepaalde  voorschriften  omtrent  de  wijze 
van  toepassing. 

Het  tweede  hoofdstuk  bevat  het  reglement  op  het  kribben. 

Het  recht  om  te  kribben  is  aan  alle  oevereigenaren  verzekerd. 
Alleen  is  het  in  het  belang  der  rivier  en  in  dat  van  de  over- 
liggende oevers  aan  eenige  beperkende  bepalingen  onderworpen. 

Wanneer  tegenover  den  oever  een  eiland  ligt,  dat  daarvan  is 
gescheiden  door  een  strang,  welke  bij  gewoon  water  bevaarbaar 
is,  zoo  mag  de  oevereigenaar  slechts  kribben  tot  op  de  helft 
van  den  strang.  Ligt  aan  de  andere  zijde  der  rivier  tegenover 
het  eiland  een  schaardijk  dan  mag  in  't  geheel  niet  gekribt 
worden.  Desgelijks  mag  de  eigenaar  van  het  eiland  naar  den 
overliggenden  oever  heen  kribben,  tot  op  de  helft  van  den  strang, 
mits  zich  daar  geen  schaardijk  bevindt.  Onder  schaardijk  wordt 
verstaan  een  dijk,  waar  minder  dan  56  M.  (1)  voorland  buiten 
den  dijksvoet  ligt,  wordende  de  dijksvoet  gerekend  te  liggen  op 
5.6  M.  uit  de  kruin,  horizontaal  gemeten. 

Tegenover  steden,  kerken,  schaardijken,  fortificaties  en  hooge 
zandige  oevers  mag  slechts  zoodanig  gekribt  worden  dat  de  pro- 
jectie van  den  kop  der  krib  op  den  overliggenden  oever  678  M. 
boven  het  verboden  punt  of  de  projectie  van  den  nek  der  krib 
452  M.  beneden  het  verboden  punt  blijft;  betreft  het  evenwel 
schaardijken,  en  is  het  noodig  kribben  of  hoofden  te  leggen  tot 
ontzet  van  deze,  dan  zal  dit  volgens  het  Dijkrecht  kunnen 
geschieden. 

Overigens  mag  ieder  oevereigenaar  kribben  leggen  aan  zijnen 
oever  tot  op  één  derde  van  de  rivier,  zoodanig  dat,  als  de  beide 
tegenover  elkander  liggende  eigenaars  kribben  uitbrengen  een 
derde  van  de  rivierbreedte  voor  de  vaart  beschikbaar  blijft.  Dit 
derde  moet  echter  minstens  blijven :  op  de  Waal  150  M.,  op  den 
Rijn  en  de  Maas  75  M.,  op  den  IJssel  37.5  M. ;  zijn  de  onver- 
nauwde  rivieren  plaatselijk  minder  breed,  dan  mag  daar  niet 
gekribt  worden,  tenzij  zulks  vereischt  wordt  tot  beveiliging  van 
schaardijken  of  tot  behoud  van  's  lands  vestingen. 

Art.  32  schrijft  de  verdediging  voor  van  zandbergen  en 
schaaroevers,  die  om  de  rivier  voor  verzanding  te  bewaren  en 
zandstortmgen  te  voorkomen  aan  den  voet  moeten  worden  aan- 
gebermd  en  tot  de  hoogwaterlijn  met  goed  levend  rijshout  moeten 
worden  verdedigd  (2). 


(1)  Het  Reglement  geeft  alle  afstanden  op  in  Rijnlandsche  roeden, 
die  hier  tot  meters  gereduceerd  zijn. 

(2)  Het  reglement  spreekt  van  «berou waarden».  Dit  woord  is,  voor 


Wanneer  iemand  meent,  dat  hij  door  de  kribben  van  anderen, 
in  strijd  met  het  reglement,  benadeeld  wordt,  dan  beklaagt  hij 
zich  bij  den  Dijkstoel  of  als  er  geen  Dijkstoel  is  bij  den  «officier» 
van  het  gerecht,  waaronder  hij  behoort,  om  te  verzoeken  dat 
de  eigenaar  van  die  kribben  gedwongen  worde  ze  op  te  ruimen. 
Is  deze  daartoe  niet  geneigd,  dan  wordt  het  beweren  onderzocht, 
wat  de  meting  betreft,  door  een  beëedigd  landmeter,  ten  over- 
staan van  vier  gecommitteerden,  twee  door  eiken  Dijkstoel  of 
gerecht  te  benoemen.  Blijkt  de  klacht  gegrond,  dan  moet  de 
beklaagde  onmiddellijk  de  werken  opruimen,  of  wel  de  klager 
kan  zulks  doen  ten  zijnen  koste.  Bestaat  onder  gecommitteerden 
geen  meerderheid  voor  de  vraag  of  de  klacht  al  dan  niet  ge- 
grond is,  dan  beslist  het  oordeel  van  die  gecommitteerden,  welke 
de  meening  deelen  van  den  landmeter.  Omtrent  de  beslissing 
van  gecommitteerden  bestaat  geen  hooger  beroep  (1). 

Tegen  het  bestaan  en  het  maken  van  kribben,  die  in  strijd 
zijn  met  het  rivierbelang  kan  ook  de  overheid  zich  verzetten. 
De  Rekenkamer  kan  de  opruiming  gelasten  ;  ingeval  van  verzet 
van  de  zijde  van  den  eigenaar,  beslist  het  Hof. 

Eindelijk  regelt  dit  hoofdstuk  de  berechting  van  geschillen 
tusschen  twee  eigenaren  aan  denzelfden  oever,  in  zake  verdee- 
ling van  den  aanwas,  of  benadeeling  van  den  een  door  de  kribben 
van  den  ander.  In  deze  gevallen  beslissen  de  gewone  Recht- 
banken. 

Het  maken  van  kribben  in  de  hoofdrivieren  wordt  thans  be- 
heerscht  door  de  wet  van  24  Febr.  1806  (2).  Volgens  Artt.  1,2 
en  9  mogen  geen  kribben  gemaakt,  verlengd,  verlegd  of  ver- 
hoogd worden  zonder  vergunning  van  de  Commissie  van  Super- 
intendentie  over  den  Waterstaat,  welker  bevoegdheden  thans  over- 
gegaan zijn  op  den  Minister  van  Waterstaat.  Wanneer  voorts  in 
het  belang  der  rivier  de  aanleg  van  kribben  noodzakelijk  is,  zijn 
de  oevereigenaren  gehouden  ze  te  maken  ;  de  aanwas  wordt  dan 
hun  eigendom.  Weigeren  zij  echter,  dan  kan  de  Staat  ze  maken, 
maar  dan  komt  de  aanwas  ook  aan  dezen. 

De  regelingen  der  wet  van  1806  geven  geen  aanleiding  het 
Oud-Geldersche  Waterrecht  in  dezen  te  betreuren.  Indien  bij 
eenigen  tak  van  bestuur  centralisatie  noodig  is,  dan  is  het  wel 
bij  het  beheer  der  hoofdrivieren  waaraan  zooveel  belangen  van 
scheepvaart,  water-  en  ijsafvoer  zijn  verbonden,  dat  men  de  zorg 
daarvoor  niet  aan  plaatselijke  besturen  of  plaatselijke  reglementen 
mag  overlaten. 

Het  derde  hoofdstuk:  «van  het  raairecht»  is  eigenlijk  een  aan- 
hangsel van  het  eerste  en  het  bepaalt  de  wijze  van  verdeeling 
van  den  aanwas,  of  meer  letterlijk:  de  wijze,  waarop  de  rechte 
lijnen  (raaien)  getrokken  moeten  worden,  volgens  welke  de 
aanwas  tusschen  de  aanliggende  eigenaars  moet  verdeeld  worden. 

Wanneer  de  oude  oever  niet  recht  is,  wordt  hij  eerst  door  een 
denkbeeldige  lijn  gerectificeerd.  Van  deze  lijn,  die  zooveel  moge- 
lijk twee  rechte  gedeelten  van  den  ouden  oever  verbindt,  gaat  de 
verdeeling  uit. 

De  verdeeling  nu  geschiedt  door  lijnen  evenwijdig  aan  den 
stroom  of  loodrecht  daarop.  De  eerste  wijze  van  verdeeling  kan 
slechts  geschieden  met  gemeenschappelijk  goedvinden  van  par- 
tijen en  wel  daar,  waar  een  aanwas  in  de  rivier  langs  andere 
perceelen  schiet  en  daarvan  door  een  hank  of  strang  is  geschei- 
den. De  verdeeling  van  het  recht  op  den  aanwas  in  den  strang 
kan  dan  geschieden  tusschen  den  eigenaar  van  den  aanwas  en 
die  van  de  landperceelen,  met  dien  verstande  dat  het  recht  van 
«begaan»  of  «bevaren»  als  in  het  eerste  hoofdstuk  omschreven, 
onverkort  blijft.  De  verdeelingslijn  wordt  dan  midden  over  den 
strang  getrokken  evenwijdig  aan  den  stroom ;  heeft  er  geene 
zoodanige  verdeeling  plaats  en  wordt  er  van  het  recht  van 
«bevaren»  geen  gebruik  gemaakt,  dan  is  de  bij  het  aanzanden 
van  den  strang  het  laatst  overblijvende  laagte  de  scheiding  tus- 
schen beide  perceelen. 


.zoover  ons  bekend,  uit  onze  taal  verdwenen;  men  vindt  het  echter 
terug  in  het  Duitsche  »Rauhwehr»,  dat  een  dergelijke  oevervodrziening 
beteekent. 

(1)  Het  is  niet  onwaarschijnlijk,  dat  dergelijke  geschillen  nog  al  eens 
voorkwamen;  althans  bij  zeer  kronkelenden  loop  van  de  rivier  en  van 
de  dijken,  zijn  de  bepalingen  van  het  reglement  voor  verschillenden 
uitleg  vatbaar.  Vooral  ook  met  het  oog  hierop  zijn  de  aan  het  regle- 
ment toegevoegde  teekeningen  van  waarde,  waarop  verschillende  ge- 
vallen zijn  voorgesteld,  met  uitvoerige  aanwijzing  voor  den  landmeter, 
hoe  hij  moet  meten. 

(2)  Ofschoon  de  wet  niet  uitdrukkelijk  van  hoofdrivieren  spreekt,  is 
deze  wet  volgens  arrest  van  den  Hoogen  Raad  van  6  Augustus  1844 
alleen  op  deze  toepasselijk. 
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Bij  de  verdeeling  van  den  aanwas  door  lijnen  loodrecht  op  den 
stroom  wordt  wederom  eerst  de  denkbeeldige  oeverlijn  getrokken 
tusschen  twee  rechte  gedeelten  van  den  ouden  oever.  De  perceel- 
scheidingen worden  tot  deze  lijn  verlengd  en  uit  de  snijpunten 
dier  scheidingen  met  de  oeverlijn  lijnen  getrokken  dwars  op  den 
stroom,  zoodanig  dat  zij.  een  voet  op  de  roede  benedenwaarts  af- 
hellen. Door  deze  lijnen  nu  wordt  de  aanwas  verdeeld  en  ver- 
krijgt ieder  perceel  het  daarvóór  liggende  stuk. 

Dat  met  behulp  van  het  «raairecht»  alle  quaesties  zouden 
kunnen  opgelost  worden,  die  zich  bij  de  verdeeling  van  den  aan- 
was kunnen  voordoen,  is  niet  aannemelijk.  Toch  kunnen  bepa- 
lingen als  deze  goede  diensten  bewijzen,  Wanneer  thans  geschillen 
van  dezen  aard  door  den  rechter  moeten  worden  uitgemaakt,  zal 
deze  waarschijnlijk  een  expertise  te  hulp  roepen.  Staan  nu  de 
perceelscheidingen  niet  loodrecht,  maar  schuin  op  den  oever,  dan 
zal  het  bij  gemis  aan  eenig  door  de  wet  gegeven  aanhechtings- 
punt  voor  den  expert  in  vele  gevallen  uiterst  moeilijk  zijn  om 
naar  billijkheid  te  oordeelen.  Misschien  brengt  het  Geldersche 
Raairecht  hem  dan  op  een  idee ! 

Het  is  geenszins  onze  bedoeling  met  deze  regelen  een  kritiek 
te  leveren  op  het  Geldersch  Waterrecht,  gelijk  het  bij  resolutie 
van  30  Maart  1715  werd  gearresteerd ;  of  wel  het  te  vergelijken 
met  de  thans  vigeerende  regelingen.  "Wij  hebben  slechts  willen 
wijzen  op  een  besluit,  dat  bij  zoo  grondig  mogelijke  behandeling 
van  het  onderwerp,  eigenaardig  is  in  zijn  vorm  en  in  zijn  inhoud. 
De  conclusie  te  trekken,  laten  wij  den  wel  willenden  lezer  over. 
Onzentwege  kome  hij  tot  het  besluit : 

1°.  dat  ook  op  wetgevend  gebied  alle  verandering  geene  ver- 
betering is,  en 

2°.  dat  bij  onze  aanstaande  waterstaatswetgeving  de  wijze  van 
verdeeling  van  den  aanwas  grondiger  moge  worden  geregeld,  dan 
thans  door  het  Burgerlijk  Wetboek  geschiedt. 

J.  de  Koning. 


Electrische  draaikraan  te  Hamburg. 

Sedert  het  einde  van  November  1891  werkt  te  Hamburg  een 
door  electriciteit  bewogen  draaiende  havenkraan  voor  het  lossen 
en  laden  van  groote  schepen,  met  een  draagvermogen  van  2500 
kilogram.  Zij  werd  geleverd  door  de  Allgemeine  EleJctricitats 
Gesellschaft  te  Berlijn  en  bleef  sedert  de  indienststelling  niet- 
tegenstaande de  ongemakken  van  het  afwisselende  winterweder 
onafgebroken  in  werking. 


daarin    goederen    kunnen  worden  gelost  of  daaruit  geladen. 

De  kraan  heeft  een  draagvermogen  van  2500  KG.  (50  cente- 
naars) ;  de  geheele  hefhoogte  van  den  last  is  13.75  M.,  de  af- 
stand van  het  midden  van  de  draaispil  tot  het  midden  van  den 
lasthaak  10.75  M.  De  snelheid  van  heffing  of  daling  is  1  M. 
per  seconde,  de  draaisnelheid  van  den  last  2  M.  per  seconde. 

Bij  de  constructie  der  kraan  werd  de  voorwaarde  gesteld,  dat 
in  plaats  van  kettingen  zoo  mogelijk  kabels  moesten  worden 
gebezigd,  en  dat,  ter  wille  van  een  rustigen  gang,  in  het  wind- 
mechanisme  zelf  kamraderen  of  conische  raderen  moesten  ver- 
meden worden.  De  wijze  van  bediening  moest  zooveel  mogelijk 
overeenkomen  met  de  tot  heden  gebruikelijke  bij  hydraulische 
en  stoomkranen.  Verder  moest  het  mogelijk  zijn  het  heften  en 
laten  zakken  van  den  last  gelijktijdig  met  de  draaiing  van  de 
kraan  uit  te  voeren. 

De  electrische  stroom  wordt  geleverd  door  een  in  de  nabijheid 
aanwezig  rnachinestation,  dat  geruimen  tijd  geleden  eveneens 
door  de  Allgemeine  Elektricitats  Gesellschaft  voor  de  havenver- 
lichting  was  uitgevoerd.  De  toeleiding  geschiedt  langs  twee  langs 
de  buitenzijde  der  loods  loopende  koperstrooken,  van  welke  de 
stroom  door  sleepcontacten  wordt  afgenomen  en  langs  kabels 
door  de  holle  draaispil  van  de  kraan  naar  den  bewegingstoestel 
geleid  wordt. 

Om  deze  draaispil,  welke  in  het  midden  van  eene  draaibank 
is  bevestigd,  draait  het  geheele  wind-  en  draaimechanisme  van 
de  kraan,  dat  op  een  ijzeren  platform  is  gemonteerd  en  door 
een  ijzeren  van  vensters  voorzien  huisje  aan  alle  zijden  is  om- 
sloten. 

Beide  mechanismen  zijn  volkomen  van  elkander  gescheiden  ; 
beide  hebben  hun  eigen  electromotor  en  elk  van  hen  wordt  door 
een  bepaalden  stuurhefboom  met  stuurwerktuig  beheerscht. 

Het  draaien  van  de  kraan  geschiedt  door  een  electromotor, 
die  door  middel  van  een  schroefrad  en  schroef  een  der  drie  loop- 
wielen van  de  draaischijf  in  beweging  brengt.  De  as  van  de  schroef 
wordt  van  uit  den  stuurhefboom,  wanneer  deze  in  den  midden- 
stand komt,  voor  een  oogenblik  door  een  krachtige  rem  vastge- 
houden en  daardoor  de  draaibeweging  zuiver  begrensd.  Opdat 
in  zulk  een  oogenblik  geene  beschadiging  der  assen  kan  intreden 
door  het  aangekoppelde,  snel  en  dus  met  groote  levende  kracht, 
ronddraaiende  anker,  is  als  koppelorgaan  tusschen  schroefas  en 
anker  eene  elastische  koppeling,  eene  zoogenaamde  borstel- 
koppeling ingelascht,  welke  toelaat,  dat  de  beide  gekoppelde 
deelen  onder  uitoefening  van  eene  remmende  werking  langs 
elkander  glijden  en  het  anker  na  slechts  een  paar  omwentelingen 
zacht  tot  rust  laat  komen. 


De  kraan  is  beschreven  in  de  «.Elektrotechnische  ZeitschriftD , 
1892,  Heft  10.  Het  volgende  is  hieraan  ontleend. 

De  kraan,  voorgesteld  in  Fig.  1,  is  gebouwd  volgens  het  thans 
algemeen  als  practisch  erkende  stelsel  der  poortkranen;  zij  staat 
op  eene  poortvormige  verplaatsbare  ijzeren  stellage,  die  hoog  en 
wijd  genoeg  is,  om  het  lossen  en  laden  mogelijk  te  maken  van 
gewone  vrachtwagens  en  van  op  twee  sporen  geplaatste  spoor- 
wegwagons, en  die  tevens  aan  een  loods  aansluit,  zoodat  ook 


Om  dezelfde  reden  werd  voor  het  aanzetten  van  de  draaischijf 
het  bovengenoemde  op  gladde  baan  rollende  loopwiel  gekozen 
en  niet  een  tandkrans  met  kamradbeweging;  want  ook  bij  den 
laatsten  zouden  breuken  te  vreezen  zijn  door  de  groote  levende 
kracht  van  den  snel  omdraaienden  kraanarm. 

Niettemin  is  echter  den  stuurman  nog  een  middel  in  de  hand 
gegeven  om  de  snelheid  van  de  kraan  te  veranderen  en  wel  door 
de  seriewikkeling  van  den  motor.   Hiertoe  en  in  't  algemeen 
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voor  het  voor-  en  achterwaarts  bewegen,  is  eene  eigenaardige 
stuurinrichting  toegepast  en  met  den  stuurhefboom  verbonden, 
zooals  zij  bij  de  tramwegmotoren  van  het  stelsel  der  Allgemeine 
Elektricitats  G-esellschaft  in  gebruik  komt. 

De  electromotor  van  het  windwerk  van  ongeveer  40  paarde- 
krachten,  heeft  nevensluitwikkeling  en  is  overigens  op  dezelfde 
wijze  als  de  vorige  door  eene  borstelkoppeling  met  de  schroefas 
verbonden,  die  wederom  een  krachtige  rem  bezit,  die  met  den 
bijbehoorenden  stuurhefboom  in  verbinding  staat.  Ook  hier  wordt 
de  omkeering  van  de  bewegingsrichting  langs  electrischen  weg, 
nam.  door  omkeering  van  den  ankerstroom  bewerkt,  door  middel 
van  omschakeling  van  het  contactveld  van  den  weerstand,  en 
geschiedt  deze  omschakeling  gelijktijdig  met  de  beweging  van 
den  stuurhefboom.  Deze  maakt  in  zijn  middenstand  den  motor 
stroomloos.  Door  een  naar  achteren  trekken  van  den  hefboom 
uit  dien  middenstand  verkrijgen  eerst  de  electromagneten  stroom 
en  hierop  in  toenemende  mate  het  anker,  terwijl  gelijktijdig  de 
rem  van  de  schroefas  wordt  losgemaakt;  zoodat  een  lichten  van 
den  last  begint.  Wordt  daarentegen  de  hefboom  uit  zijn  midden- 
stand naar  voren  gebracht,  zoo  geschieden  deze  werkingen  achter- 
eenvolgens op  dezelfde  wijze;  slechts  wordt  vóór  het  intreden 
van  den  ankerstroom  diens  richting  omgekeerd  en  het  geheele 
hefwerktuig  loopt  nu  omgekeerd  en  laat  den  last  zakken. 

De  schroef  met  grooten  gang  werkt  nu  ook  voortdrijvend  op 
het  anker,  maar  de  eigenschap  van  den  nevensluitmotor  staat 
niet.  toe,  dat  de  normale  snelheid  overschreden  wordt ;  het  anker 
werkt  dan  als  electrische  rem  en  zendt  stroom  in  de  leiding 
terug,  in  plaats  van  dien  te  verbruiken. 

Hoe  voortreffelijke  diensten  deze  electrische  rem  nu  ook  doet 
en  tevens  —  in  tegenstelling  van  andere  stelsels  (water,  stoom) 
—  belangrijke  besparingen  naar  omstandigheden  tot  20  °/0  en 
meer  oplevert,  zoo  zou  toch  bij  een  onvoorziene  stroomonder- 
breking  door  het  niet  werken  van  de  rem  een  gevaarlijk  afloo- 
pen  van  den  last  plaats  vinden.  Voor  het  verhinderen  van  zulk 
een  ongeval  is  door  eene  tweede  electrische  rem  op  de  meest 
voldoende  wijze  gezorgd.  Naast  de  windtrommel,  welke  den  last- 
kabel  opwindt,  is,  met  haar  verbonden,  een  groot  wigremrad 
aangebracht,  waarvan  het  remblok  zoodanig  belast  is,  dat  het 
voortdurend  tegen  de  remschijf  zoude  worden  aangedrukt,  indien 
het  niet  daarvan  werd  afgetrokken  door  een  aan  de  tegenover- 
gestelde zijde  aangebrachten  krachtigen  electromagneet,  zoolang 
de  hoofdstroom  door  diens  windingen  vloeit. 

Eene  afbreking  van  den  hoofdstroom  maakt  dezen  electro- 
magneet dadelijk  werkeloos,  doet  daardoor  het  remblok  tegen  de 
remschijf  vallen  en  houdt  den  geheelen  windtoestel  onmiddellijk 
vast. 

De  voordeden  van  deze  kraaninrichting  met  electrische  drijf- 
kracht tegenover  de  tegenwoordige  beweging  door  stoom  zijn 
zeer  belangrijke.  Vooreerst  is  het  nuttig  effect  van  electrische 
motoren  doorgaans  hooger  dan  dat  van  even  groote  tot  dusver 
op  de  Hamburger  kaaien  gebruikte  stoomwerktuigen.  Het  blijft 
ook  in  den  loop  van  den  dienst  volkomen  op  dezelfde  hoogte, 
in  tegenstelling  van  alle  andere  motoren,  bij  wie  zooals  bekend 
is  het  nuttig  effect  ten  gevolge  van  slijtage  der  dichtingsdeelen 
steeds  afneemt.  Verder  blijft  het  stroomverbruik  der  electromo- 
toren  steeds  nagenoeg  evenredig  aan  de  oogenblikkelijke  belas- 
ting, terwijl  dit  bij  de  tot  dusver  aldaar  in  gebruik  zijnde  direct 
werkende  stoomkranen  niet  mogelijk  is,  omdat  bij  deze  geen 
expansie  wordt  gebruikt.  Bovendien  verkrijgt  men  ten  gevolge 
van  de  bij  het  neerlaten  van  lasten  ontstane  terugstroomen 
besparingen  tot  in  maximum  cc.  20  °/0,  welke  bij  stoom 
als  drijfkracht  uitgesloten  zijn.  Ook  kan  bij  goed  uitge- 
voerde isolatie  de  graad  van  werking  steeds  vooruit  worden  be- 
rekend, terwijl  de  verliezen  bij  stoom  in  lange  stoomleidingen 
zelfs  bij  de  toegepaste  zorgvuldige  isolatie,  onvermijdelijk  en 
belangrijk  zijn,  vooral  in  het  koude  jaargetijde,  ten  gevolge  van 
de  afkoeling  van  machine  en  leiding.  Eindelijk  vereischt  eene 
goed  aangelegde  electrische  geleiding  zoo  goed  als  geene  herstel- 
lingen, terwijl  deze  bij  de  stoomkraaninrichtingen  nooit  geheel 
ophouden  en  belangrijke  onkosten  veroorzaken. 

Nu  de  electrische  kraan  reeds  meer  dan  drie  der  ongunstigste 
maanden  van  het  jaar  zonder  eenigerlei  storing  in  werking  is 
geweest,  zoodat  de  kraan  in  handen  van  de  openbare  haven- 
administratie is  overgegaan,  kan  de  levensvatbaarheid  van  de 
electrische  exploitatie  van  havenkranen  als  bewezen  worden 
aangenomen.  De  verwezenlijking  van  deze  eerste  proef  getuigt 
voor  den  ruimen  blik  van  de  directie  der  Hamburger  water- 
bouwwerken en  het  onmiddellijk  gelukken  er  van.  voor  de  doel- 
matige behandeling  van  het  vraagstuk  van  de  zijde  van  de 
Allgemeine  Elektricitats  G-esellschaft. 


De  scheikundige  nijverheid. 

Rede  van  den  heer  P.  Buquet. 

Bij  de  Fransche  Société  des  Ingénieurs  Civils  bestaat  de  loffelijke 
gewoonte,  dat  een  nieuw  gekozen  President  zijn  ambt  aanvaardt  met 
eene  rede,  waarin  hij  een  overzicht  geeft  van  den  stand  of  den  voor- 
uitgang van  eenigen  tak  van  wetenschap  of  nijverheid  of  wel  de  aan- 
dacht vestigt  op  eenige  belangrijke  gebeurtenis  op  technisch  gebied. 

De  scheikundige  nijverheid  was  het  onderwerp  dat  de  voor  1892 
gekozen  President,  de  heer  P.  Buquet,  had  gekozen.  Zijne  rede  komt  ons 
belangrijk  genoeg  voor  om  haar,  althans  voor  het  grootste  gedeelte, 
hier  ter  plaatse  weer  te  geven.  Met  de  bewerking  belastte  zich  wel- 
willend de  heer  J.  Docters  van  Leeuwen.  Assistent  in  de  Scheikunde 
aan  de  Polytechnische  School  te  Delft.  —  Red. 

Ik  heb  zeer  goed  begrepen,  Mijne  Heeren,  dat,  door  iemand  tot 
uw  hoofd  te  kiezen,  die  zijn  geheele  loopbaan  gewijd  heeft  aan  de 
studie  van  de  practische  toepassingen  dei-  chemie,  terwijl  zoovelen  het 
waardig  waren,  gij  meer  dan  een  persoonlijk  eerbewijs  bedoeld  hebt ; 
gij  hebt  willen  toonen,  dat  gij  niet  onverschillig  blijft  voor  eenige  indus- 
trieele  openbaring  van  de  werkzaamheid  van  den  ingenieur,  en  daar 
het  u  behaagd  heeft  een  zoodanige  eer  te  bewijzen  aan  de  chemische 
industrie,  zij  het  mij  vergund  eenige  aren  te  lezen  op  dit  uitge- 
strekte veld,  en  onder  uwe  oogen  enkele  van  de  diensten  te  laten 
voorbijtrekken,  die  de  chemie  gedurende  de  laatste  dertig  jaren  be- 
wezen heeft. 

Te  beginnen  met  de  landbouw-chemie. 

De  toepassing  van  de  scheikunde  op  den  landbouw  is  een  der  meest 
sprekende  feiten,  daar  zij  zonder  twijfel  een  der  zijden  van  de  sociale 
quaestie  raakt. 

Men  hoort  eiken  dag  de  ontvolking  der  plattelanden  betreuren ;  men 
vaart  uit  tegen  wat  men  noemt  «de  behoefte  aan  weelde»,  die  tot  in 
het  minste  gehuchtje  zou  zijn  doorgedrongen.  Het  is  zeker  dat  te 
midden  van  de  veranderingen  die  in  den  algemeenen  toestand  der 
maatschappij  tot  stand  komen,  de  behoeften  overal  dringender  worden, 
en  de  arbeider  der  velden  wil  zich  niet  meer  tevreden  stellen  met 
het  dikwijls  onvolledig  bestaan  van  vroeger ;  hij  eischt  een  grooter 
bedrag  aan  welvaart. 

En  wie  zou  hem  dit  tot  een  verwijt  durven  maken  ?  Heeft  hij  niet 
evenveel  recht  als  zij,  wier  eischen  minder  beschroomd  en  luidruch- 
tiger worden  geuit? 

Maar  wie  eenigen  tijd  in  zijne  nabijheid  geleefd  heeft,  heeft  gemak- 
kelijk kunnen  opmerken,  dat  hij,  zoo  gehecht  als  hij  is  aan  den  grond, 
hem  slechts  tegen  zijn  zin  verlaat,  gedwongen  door  een  voortdurend 
onvoldoend  inkomen  en  niet  zonder  hoop  op  terugkeer. 

Wat  moet  men  doen  om  er  hem  te  houden?  Daartoe  moet  de  grond 
vruchtbaarder  gemaakt  worden ;  hij  moet  vlug  en  veel  opleveren,  het 
eenige  middel  om  economisch  te  produceeren. 

De  Minister  van  Landbouw  eindigde,  in  de  jongste  discussie  over 
de  douanetarieven  in  den  Senaat,  een  zijner  welsprekende  redevoeringen 
met  de  verklaring  »dat  het  woord  nu  is  aan  de  wetenschap  en  dat 
zij  slechts  eene  oplossing  kan  geven". 

Welnu,  Mijne  Heeren.  de  wetenschap  had  deze  oproeping  niet  afge- 
wacht. Zij  heeft  ons  leeren  kennen  alle  voorwaarden  van  bestaan 
voor  het  plantelijk  leven,  zij  heeft  ons  getoond,  hoe  men  de  plant- 
aardige en  minerale  meststoffen  moet  combineeren,  om  zoowel  aan  de 
eene  als  aan  de  andere  hun  voedingswaarde  te  doen  behouden, 
deze  des  noods  te  verhoogen. 

Dit  is  niet  slechts  theorie ;  mijn  persoonlijke  ervaring  vergunt  mij 
dit  te  bevestigen ;  in  een  streek,  waar  de  gemiddelde  opbrengst  per 
HA.  is  20  HL.  koren  heb  ik  doorloopend  tot  37  HL.  zien  opbrengen 
en  gedurende  verscheidene  oogsten. 

Men  kan  dus  zonder  te  overdrijven  beweren,  dat  de  productie  van 
Frankrijk  kan  gebracht  worden  tot  minstens  120  millioen  HL.,  terwijl 
de  consumtie  110  millioen  bedraagt.  Op  dien  dag  zullen  wij  kunnen  uitvoe- 
ren, de  velden  zullen  rijk  en  niet  meer  verlaten  worden.  Het  is  slechts 
noodig  om  te  willen. 

Die  uitkomsten  werden  aanvankelijk  voor  utopiën  gehouden ;  maar 
een  groote  geest  heeft  gezegd:  De  'utopie  is  soms  een  wieg,  en  het 
denkbeeld  is  in  kracht  toegenomen. 

De  ondervinding  is  opgedaan,  de  wetenschap  heeft  den  weg  gewezen; 
dat  men  haar  volge,  en  meer  op  zich  zelve  rekene,  dan  op  de  over- 
dreven bescherming  der  tarieven,  waarvan  het  eerste  gevolg  meestal  is, 
om  ons  in  het  spoor  van  de  sleur  te  doen  blijven. 

Een  bescherming  zonder  maat,  zoodanig  opgedreven  dat  zij  van  tijd 
tot  tijd  een  werkelijk  verbod  wordt,  is  een  wezenlijk  gevaar.  Men 
isoleert  zich  noodwendig,  en  degenen,  op  wie  de  plicht  rust,  om  de 
grootheid  van  hun  land  te  verzekeren,  moeten  niet  vergeten,  dat  ver- 
bonden gegrond  op  belangen,  dikwijls  het  degelijkst  en  het  langst- 
durende  zijn. 

Als  het  ons  vergund  is,  om  de  toekomst  gerust  tegemoet  te  zien, 
dan  zijn  wij  dit  verschuldigd  aan  de  landbouw-chemie  en  hare  vlijtige 
en  kloeke  beoefenaars. 

Ik  geloof  dat  onze  plaats  onder  deze  laatsten  behoort,  en  het  is 
onze  plicht  deze  denkbeelden  van  vooruitgang  door  raad  en  voorbeeld 
te  verspreiden  en  aan  te  moedigen. 

Wanneer  wij,  wat  de  organische  scheikunde  betreft,  stilstaan  bij  de 
industrie  van  de  kleurstoffen  en  terugzien  naar  veertig  jaar  geleden, 
dan  zien  wij  dat  het  steenkolenteer,  dat  toen  een  lastig  bijproduct 
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was  van  de  lichtgasfabricage,  nu  geworden  is  een  grondstof  van  groot 
belang. 

De  industrie  van  de  kunstmatige  kleurstoffen  is  geboren  uit  de  studie 
van  lichamen,  verkregen  door  distillatie  van  het  teer.  Zij  hebben  in  dat 
korte  tijdsverloop  menigvuldige  en  vernuftige  omzettingen  ondergaan. 

Deze  industrie  heeft  haar  groote  vlucht  genomen  sedert  de  ontdekking 
van  de  aniline,  die  niets  anders  is  dan  nitrobenzol,  onderworpen  aan 
den  invloed  van  reduceerende  stoffen. 

Van  '1858  tot  op  onzen  tijd  zijn  de  resultaten  even  verscheiden  als 
onverwacht  geweest;  in  1859  vindt  men  de  fuchsine,  in  1860  zet  men 
deze  om  in  anilineviolet  en  -blauw,  in  1862  in  anilinegroen  en  -zwart. 

Later  ontdekt  men  de  azo-kleurstoffen  en  vele  andere,  waarvan  de 
opnoeming  wat  lang  zou  zijn. 

Men  geeft  ten  onrechte  den  geslachtsnaam  van  «aniline  kleurstoffen» 
aan  alle  kleurstoffen  die  uit  het  teer  voortkomen,  maar  men  moet  niet 
vergeten,  dat  het  teer  vele  andere  stoffen  oplevert,  zooals  phenol, 
naphtaline,  anthraceen  enz.,  enz.,  waarvan  de  derivaten,  met  die  van 
aniline  die  verleidelijke  reeks  van  heerlijke  kleuren  vormen,  die  van 
het  teederste  rood  tot  het  diepste  zwart,  de  wol,  het  katoen  en  de 
zijde  kleuren. 

De  synthese  van  den  indigo  vergunt  tegenwoordig  deze  kleurstof 
industrieel  te  vervaardigen,  d.  w.  z.  economisch  (1). 

Eindelijk  vermeld  ik  ter  herinnering  de  menigte  antiseptische  mid- 
delen uit  dezelfde  bron  voor  de  geneeskunde  geput.  Het  steenkolen- 
teer  is  een  onuitputtelijke  mijn  en  de  mijnwerkers  daarin  zijn  de 
scheikundigen. 

Het  is  hier  de  plaats  om  te  herinneren,  dat  de  nieuwe  atoom- 
theoriën,  die  zoo  machtig  meegeholpen  hebben  aan  den  vooruitgang 
der  organische  chemie,  voor  een  groot  deel  het  werk  zijn  van  Fransche 
geleerden:  Laurent,  Gerhardt,  "VVürtz. 

Zooeven  noemde  ik  den  naam  van  anthraceen  en  is  het  mij  moei- 
lijk, om  daaraan  hier  niet  het  kwaad  te  verwijten,  dat  het  in  1868 
berokkend  heeft  aan  een  onzer  landbouwrijkdommen :  de  meekrap. 

Van  het  anthraceen  maakt  men  tegenwoordig  de  alizarine,  die  vroe- 
ger uit  de  meekrap  getrokken  werd.  De  oogst  van  deze  laatste  be- 
droeg jaarlijks  ongeveer  700,000  ton,  geschat  op  +  80  millioen  h\, 
bijna  geheel  door  Frankrijk  voortgebracht.  Haar  gebruik  is  heden  be- 
perkt tot  het  verven  van  lakens  voor  de  troepen  en  de  cultuur  van 
de  meekrap  heeft  opgehouden  te  bestaan. 

Frankrijk  voert  uit  Duitschland  in  ongeveer  400,000  KG.  kunstmatige 
alizarine  per  jaar. 

Hetzelfde  lot  is  zonder  twijfel  beschoren  aan  alle  plantaardige  gekleurde 
extracten,  hoewel  de  kleurstoffen,  die  deze  opleveren,  veel  besten- 
diger zijn. 

De  kaarsenindustrie,  voor  de  Verlichting  op  den  tweeden  rang  terug- 
gedrongen door  die  van  het  lichtgas,  heeft  ons  op  haar  beurt  bij  de 
behandeling  der  vetten,  de  eigenschappen  doen  ontdekken  van  een 
lichaam,  dat  in  belangrijkheid  niet  onderdoet  voor  het  nitrobenzol,  nl. 
de  glycerine. 

De  plycerine,  zoo  onschadelijk  van  natuur,  krijgt  door  verbinding 
met  salpeterzuur  een  zoodanig  ontplofbaar  karakter  en  wordt  zoo  ge- 
vaarlijk om  er  mee  om  te  gaan,  dat  men  om  haar  te  kunnen  gebruiken 
haar  moet  omgeven  met  duizende  voorzorgsmaatregelen  en  verbinden 
met  speciale  dragers. 

Aldus  heeft  de  nitro-glycerine,  dynamiet  of  kruit  van  Nobel  geworden, 
sedert  1867  een  groote  plaats  onder  de  industrieele  toepassingen  inge- 
nomen. 

Deze  dragers  zijn  öf  verbonden  met  de  nitro-glycerine  of  slechts 
daarmee  gemengd ;  eenige  zijn  zonder  invloed,  andere  hebben  het  doel 
om  de  scheikundige  en  natuurkundige  eigenschappen  van  de  ontploffing 
te  wijzigen. 

Gij  begrijpt  door  deze  eenvoudige  uiteenzetting,  aan  welke  reeks 
van  talrijke  en  belangwekkende  onderzoekingen  de  chemici  zich  hebben 
moeten  wijden,  want  de  combinaties  kunnen  tot  in  het  oneindige  afwis- 
selen ;  men  kan  tegenwoordig  minstens  40  soorten  tellen. 

Naast  de  fabricage  van  verschillende  dynamietsoorten,  heeft  zich 
gevormd  de  industrie  van  speciale  explosiefstoffen  en  eiken  dag  zien 
wij  een  nieuw  kruit  geboren  worden. 

Van  alle  kanten  wordt  men  meegesleept  door  dien  duizelingwekkenden 
stroom.  Wat  zal  het  vlugste  branden,  wat  zal  het  hevigste  ontploffen, 
is  de  vraag.  Onder  verschillende  namen  trekken  ons  al  de  geslachten 
der  picraten,  fulminaten,  chloraten  enz.  voorbij,  die  als  om  strijd,  zoo 
geniepig  mogelijk,  onder  het  meest  bescheiden  uiterlijk,  een  kracht 
verborgen  houden  aan  het  wonderbaarlijke  grenzende. 

Te  midden  van  deze  vernielingstuigen  troont  als  opperste  de  nitro- 
cellulose,  aan  wier  afstammelingen  men  het  voorrecht  van  de  volko- 
menste  verbranding  moet  toekennen. 

In  geen  tijd  is  de  studie  van  de  explosiefstoffen  met  zoo'n  ijver  ter 
hand  genomen  als  in  onze  dagen ;  en  onze  zoo  vruchtbare,  roemvolle 
eeuw,  waarop  wij  trotsch  kunnen  zijn,  wij,  civiel-ingenieurs,  die  men 
overal  vindt  waar  men  vooruitgang  kan  waarnemen,  zal  nogtans  in 
haar  gouden  boek  een  droevige  bladzijde  bezitten. 

Men  zal  er  volkeren  toonen  geheel  onder  de  wapenen,  gereed  om 


(1)  Dit  is  wel  wat  overdreven.  In  het  scheikundig  laboratorium  der 
Polytechnische  School  zijn  de  twee  laatste  synthesen  van  indigo  uitge- 
voerd, maar  het  rendement  reeds  is  zoo  slecht,  dat  men  gerust  kan 
zeggen,  dat  de  fabriekmatige  indigo  niet  met  de  planten  indigo  kan 
concurreeren.  J.  D.  v.  L. 


zich  op  elkander  te  werpen.  Men  zal  er  het  genie  van  den  mensch  zien, 
bezig  om  door  de  toepassing  van  de  schoonste  ontdekkingen  der  weten- 
schap de  vernietigingsmiddelen  steeds  beter  en  vlugger  te  doen  werken. 

Vergeten  wij  niet,  dat  men  aan  onzen  collega  en  leermeester  Ber- 
thelot  een  geleerde  theorie  over  explosiefstoffen  verschuldigd  is. 

Op  't  gebied  van  de  anorganische  scheikunde  komen  wij  aan  hetgeen 
men  de  groote  chemische  industrie  noemt. 

Deze  industrie  vertegenwoordigt  wat  Frankrijk  betreft  een  kapitaal 
van  meer  dan  100  millioen  francs  en  verbruikt  meer  dan  600,000  ton 
Fransche  steenkolen. 

Op  den  eersten  rang  moet  men  het  zwavelzuur  plaatsen,  voor  welks 
fabricage  wij  niet  meer  aan  de  genade  van  Sicilië  zijn  overgeleverd. 
De  zwavel,  vroeger  in  den  oorspronkelijken  staat  gebruikt,  is  vervangen 
door  die,  voorkomende  in  de  pyrieten  ;  zij  kostte  vroeger  140 — 470 
fr.  per  ton  en  tegenwoordig  50 — 60  fr. 

De  eerste  pogingen  om  de  pyrieten  te  gebruiken  dateeren  van  1832. 
De  tentoonstelling  in  1867  bewees  dat  haar  gebruik  reeds  in  de  practijk 
was  doorgedrongen.  Sedert  1873  verkrijgen  zij  algemeen  het  voorrecht 
na  een  strijd  van  veertig  jaren. 

De  namen  van  drie  Fransche  industrieelen  zijn  aan  deze  pogingen 
en  dit  succes  verbonden  :  Olivier,  Jean  Baptiste  en  Michel  Perret. 

Men  verbrandt  de  pyrieten  tegenwoordig  zoo  goed,  men  trekt  er 
de  zwa-vel  zoo  volkomen  uit,  dat  de  residu's  gebruikt  kunnen  worden 
voor  het  winnen  van  ijzer.  Men  wint  het  koper  uit  de.koperhoudende 
pyrieten  en  enkele  Portugeesche  mineralen  geven  nog  goud  en  zilver, 
maar  in  kleine  hoeveelheden. 

Degenen  onder  u,  die  voor  eenige  jaren  zinksmelterijen  bezocht 
hebben,  moeten  getroffen  zijn  geworden  door  den  ellendigen  staat, 
waarin  de  omliggende  velden  verkeerden.  Men  liet  inderdaad  al  het 
zwaveligzuur  in  de  lucht  ontsnappen,  dat  gevormd  werd  bij  de  be- 
handeling der  zinkblende  en  men  maakte  aldus  uitgestrekte  streken 
onvruchtbaar.  De  fabrikanten  door  administratieve  maatregelen  ge- 
dwongen, werden  er  toe  geleid  om  het  ontsnappende  zwaveligzuur  op 
te  vangen  en  om  te  zetten  in  zwavelzuur  tot  groot  genoegen  van 
hunne  buren  en  in  hun  eigen  welbegrepen  belang. 

Om  in  zwavelzuur  omgezet  te  worden  moet  het  zwaveligzuur  ge- 
oxydeerd  worden  en  de  daartoe  noodige  zuurstof  wordt  er  aan  toege- 
voegd ten  gevolge  van  een  spel  van  omzettingen  van  natriumnitraat. 
Men  moet  dit  altijd  in  overmaat  nemen  en  een  gedeelte  gaat  ver- 
loren. Speciale  apparaten  hebben  in  staat  gesteld  om  deze  overmaat 
te  condenseeren  en  aan  de  fabricage  terug  te  geven.  (1) 

Maar  gij  weet  dit  alles  en  ik  zal  niet  in  details  treden.  Ik  zal  de 
interessante  pogingen  voorbijgaan  die  ook  nu  nog  van  verschillende 
zijden  in  't  werk  worden  gesteld,  om  tot  een  intensiever  fabricage 
te  geraken,  om  het  volume  der  apparaten,  het  volume  der  gassen  te 
verkleinen. 

Ik  wil  alleen  opmerken  dat  het  zwavelzuur,  grondstof  voor  zoovele 
industrieën,  thans  gemaakt  wordt  voor  een  prijs  van  45  a  50  °/Q  van 
dien  van  twintig  jaar  geleden. 

Ik  eindig  met  de  koolzure  soda. 

Hier  vinden  wij  altijd  het  klassieke  procédé  van  Leblanc  terug, 
waarvan  de  hoofdmomenten  nog  zijn  zooals  zij  oorspronkelijk  doorden 
uitvinder  werden  voorgeschreven. 

Zijne  tijdgenooten  hebben  hem  in  wanhoop  zien  sterven  en  het  is 
pas  veertig  jaar  na  zijn  dood,  dat  een  wat  laatkomend  eerbewijs  van 
publieke  dankbaarheid  den  naam  van  Leblanc  vereeuwigd  heeft  door 
hem  in  het  Conservatoire,  naast  Dénis  Papin  de  plaats  te  geven,  zoo 
terecht  gereserveerd  voor  deze  apostelen  van  de  wetenschap  en  van 
den  vooruitgang. 

Vele  pogingen  zijn  gedaan  en  verscheidene  met  succes,  niet  om  het 
procédé  Leblanc  te  veranderen,  maar  alleen  om  enkele  van  de  reeks 
operaties  te  wijzigen,  o.a.  de  ontleding  van  het  sulfaat.  (2) 

Voornamelijk  heeft  men  zich  beziggehouden  met  de  herwinning 
van  de  zwavel,  voorkomende  in  de  residu's,  die  men  verkrijgt  door  uit- 
looging  van  de  ruwsoda-brooden. 

Gij  weet,  dat  bij  deze  fabricage  de  zwavel  die  omgezet  is  in  zwavel- 
zuur, zich  eerst  vrij  vereenigt  met  het  natrium  van  het  keukenzout  of 
natriumchloride ;  vervolgens  ontmoet  dit  een  meer  aantrekkelijk  zuur, 
dat  begunstigd  door  zekere  bijinvloeden  oogenblikkelijk  zijn  plaats  in 
dit  snel  veranderlijke  mengsel  inneemt,  nl.  het  koolzuur. 

Na  deze  scheiding,  die  de  scheikundigen,  altijd  slaven  van  de  wet 
der  affiniteiten,  door  al  hunne  verbindingen  begunstigen,  bevindt  zich 
de  zwavel  uitgestooten  in  den  staat  van  calcium-sulfide  in  een  hoeveel- 
heid die  aequivalent  is  aan  de  geproduceerde  soda.  (3) 


(1)  De  zaak  is  hier  ter  wille  der  kortheid  eenigszins  onduidelijk 
voorgesteld.  De  zuurstof  noodig  ter  oxydatie  van  het  zwaveligzuur 
toch,  wordt  niet  geleverd  door  het  natriumnitraat.  In  dit  geval  zou 
het  benoodigde  natriumnitraat  25 — 30  maal  grooter  zijn,  dan  feitelijk 
bij  de  fabricage  gebruikt  wordt.  Het  allergrootste  gedeelte  van  de  zuur- 
stof komt  uit  de  lucht  en  de  stikstofoxyd verbindingen,  verkregen  door 
inwerking  van  zwavelzuur  op  natriumnitraat  of  ook  door  sterk  salpe- 
terzuur, brengen  de  verbindingen  tusschen  zwaveligzuur  en  de  zuurstof 
uit  de  lucht  tot  stand.  Apparaten  aan  het  eind  van  de  fabriek  dienen 
om  zooveel  mogelijk  al  de  stikstofoxydverbindingen  op  te  vangen. 

(2)  Namelijk  natriumsulfaat. 

(3)  Hier  is  de  zaak  ook  eenigszins  duister  voorgesteld.  Bij  de  berei- 
ding dient  een  mengsel  van  natrium-sulfaat,  ealcium-carbonaat  en  kool. 
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Zij  is  absoluut  verloren  in  een  vast  overblijfsel,  namelijk  de  uitgeloogde 
soda  residu's.  Deze  residu's,  opgestapeld  in  de  nabijheid  der  fabrieken, 
vormen  op  't  laatst  hooge  bergen.  Aan  de  lucht  en  aan  den  regen 
blootgesteld  geven  zij  aanleiding  tot  het  ontstaan  van  vuile  vloeistoffen, 
die  de  rivieren,  waarin  zij  uitloopen,  ongeschikt  maken  voor  alle 
landbouw-  en  industrieele  doeleinden. 

Om  deze  zwavel  terug  te  winnen  en  tegelijkertijd  aan  deze  residu's 
eiken  schadelijken  invloed  te  ontnemen,  deed  zich  een  moeilijkheid  voor 
die  onoverkomelijk  scheen.  De  residu's  met  een  zuur  behandeld,  ont- 
wikkelen groote  hoeveelheden  zeer  vergiftig  zwavel  waterstofgas ;  en 
het  is  pas  in  de  laatste  tijden  gelukt  dit  practisch  te  verwerken.  Op 
de  tentoonstelling  van  1889  hebt  gij  proeven  van  volkomen  zuivere 
zwavel  kunnen  zien,  door  deze  methode  te  Chauny  verkregen  tot  een 
prijs  die  veel  geringer  is  dan  dien  van  de  natuurlijke  zwavel. 

Bij  het  proces  van  Leblanc  verkrijgt  men  naast  de  soda  het  zout- 
zuur, dat  door  zijne  inwerking  op  mangaan-superoxyde  het  chloor 
levert.  Maar  ook  hier  is  het  gebruikte  mangaan  verloren  ;  het  vloeit 
als  zeer  sterk  zure  vloeistof  weg,  die  des  te  grooter  last  veroorzaakt, 
naarmate  het  in  de  rivieren  de  zwavelhoudende  vloeistoffen  van  de  ruw- 
soda  residus  ontmoet.  Het  mengsel  levert  niets  goeds  op,  zooals  gij 
denken  kunt,  niets  dan  administratieve  moeilijkheden  en  processen,  en 
ik  zou  een  fabriek  kunnen  opnoemen,  waaraan  dit  verscheidene  hon- 
derdduizenden francs  gekost  heeft. 

Deze  vloeistoffen  onschadelijk  te  maken  en  het  mangaan  terug  te 
winnen  was  .een  vraagstuk,  dat  wel  het  overdenken  der  chemici 
waard  was.  Het  is  opgelost  op  een  meesterlijke  manier  door  Weldon 
en  dank  zij  zijne  studies  bespaart  men  95  °/0  van  het  vroeger  besteede 
mangaan,  en  de  lastige  residu's  zijn  verdwenen. 

Aan  het  procédé  Leblanc,  op  deze  wijze  aangevuld  en  verrijkt  door 
de  herwinning  van  zijne  twee  duurste  grondstoffen,  scheen  een  lang 
succes  verzekerd.  Ik  zal  u  straks  opgeven,  tegen  welken  tegenstander 
het  nu  geroepen  is  zich  te  verdedigen. 

Maar  vooraf  een  woord  over  een  proeédé,  dat  op  zijn  tijd  eenig 
succes  gehad  heeft  en  waarvoor  ik  eene  ietwat  vaderlijke  genegenheid 
koester. 

Men  heeft  zich  afgevraagd  of  het  niet  mogelijk  zou  zijn  om  de 
residu's  van  de  fabricages  van  soda  en  van  chloor  gelijktijdig  te  behan- 
delen, de  eene  met  de  andere,  en  daaruit  producten  te  trekken,  die 
voordeelig  gebruikt  konden  worden 

De  grootste  moeilijkheid  was  altijd  de  aanwezigheid  van  het  zwavel- 
waterstof, waarmede  men  nog  niet  zonder  gevaar  wist  om  te  gaan. 
Deze  moeilijkheid  is  op  de  volgende  wijze  vermeden.  Men  zag  in,  dat 
de  soda-residu's  op  geschikte  wijze  blootgesteld  aan  den  oxydeerenden 
invloed  van  de  lucht,  door  systematische  uitloogingen,  geven :  hetzij 
oplossingen  van  polysulfuren,  hetzij  van  hyposulfieten.  De  eerste  ont- 
wikkelen met  zuren  zwavelwaterstof  en  de  laatste  zwaveligzuur.  (1) 

Maar  wanneer  men  deze  vloeistoffen  in  geschikte  verhoudingen  mengt, 
werken  de  twee  vochtige  gassen,  zwavelwaterstof  en  zwaveligzuur  op 
elkander  in  en  men  verkrijgt  zwavel,  zonder  eenig  noemenswaard  bedrag 
aan  riekende  gassen. 

Het  mangaan  slaat  neer  als  mangaansulfide.  Dit  wordt  gebrand  als 
pyriet  voor  de  bereiding  van  zwavelzuur  en  in  de  verbrandingsresidu's 
vindt  men  na  verschillende  omzettingen,  het  mangaanzuur  terug.  (2) 

Dit  procédé,  waarvan  de  exploitatie  aan  speciale  omstandigheden 
gebonden  is,  is  industrieel  uitgevoerd  geworden  gedurende  15  jaar,  en 
heeft  een  jaarlijksche  winst  van  fr.  50,000  afgeworpen  in  plaats  van 
de  verliezen,  welke  de  processen  opleverden,  niettegenstaande  het  talent 
der  advocaten. 

Het  procédé  Leblanc  heeft  sedert  een  twintigtal  jaren  een  zwaren 
mededinger  gekregen,  n).  het  ammoniak-sodaproces,  de  fabricage  van 
soda  door  ammoniakzouten. 

Zijn  theorie  is  niet  nieuw  en  is  inderdaad  zeer  eenvoudig :  een  am- 
moniakale  oplossing  van  natrium-chloride  met  koolzuur  verzadigd,  geeft 
een  natrium-carbonaat,  nadat  eerst  het  ammonium-carbonaat  gevormd 
wordt.  Het  ammonium-chloride  dat  ten  slotte  gevormd  wordt,  blijft  in 
oplossing. 

Men  verkrijgt  hieruit  de  ammoniak  weer  terug  door  distillatie  met 
kalk  of  magnesia. 

Maar  al  is  de  theorie  eenvoudig,  de  uitvoering  in  de  practijk  is  het 
veel  minder.  Vele  proeven  zijn  gedaan  zonder  resultaten  en  als  de 
ammoniak-soda  ook  «Solvay-soda»  genoemd  wordt,  dan  is  dit,  omdat 
zij  haar  naam  ontleent  aan  den  ingenieur  Solvay,  aan  wien  de  eer  en 


Bij  verhitting  wordt  het  natriumsulfaat  door  de  kool  tot  natrium-sulfide 
gereduceerd.  Dit  zet  zich  direct  met  het  in  de  nabijheid  daarvan  zich 
bevindende  calcium-carbonaat  om,  zoodat  ontstaan  koolzure  soda  en 
calcium-sulfide.  Door  uitlooging  met  warm  water  lost  de  koolzure  soda 
op  en  calcium-sulfide  blijft  terug  met  de  overmaat  van  calcium-oxyde, 
calcium-carbonaat  en  kool.  J.  D.  v.  L. 

(1)  Terwijl  nog  vrije  zwavel  zich  afzet. 

(2)  Het  mengsel  van  de  oplossingen  van  polysulfuren  zoogen.  eaux 
jaunes  sulfurées  en  van  hyposulfieten,  zoogen.  eaux  jaunes  oxydées, 
wordt  samengebracht  met  de  zure  mangaanoplossing,  verkregen  als 
residu  bij  de  chloorbereiding,  waarbij  veel  zwavel  zich  afzet  en  het  zout- 
zuur van  de  mangaanloog  geneutraliseerd  wordt.  De  neutrale  mangaan- 
loog  wordt  nu  samengebracht  met  een  oplossing  van  polysulfuren, 
waardoor  mangaansulfide  en  wat  zwavel  zich  afscheidt.  In  plaats  van 
het  bovenvermelde  mangaanzuur  verkrijgt  men  een  hooger  oxyd  van  't 
mangaan,  dat  met  zoutzuur  weer  chloor  oplevert.  J.  D.  v.  L. 


de  verdienste  toekomen,  den  weg  gebaand  en  in  de  industrie  een  merk- 
waardig procédé  ingevoerd  te  hebben. 

Dit  procédé,  dat  de  soda  tegen  veel  lagere  prijzen  levert  dan  dat  van 
Leblanc,  geeft  nog  slechts  de  koolzure  soda  en  laat  aan  zijn  ouderen 
mededinger  het  monopolie  van  al  de  derivaten. 

Niettegenstaande  dit  heeft  het  een  geheele  omwenteling  in  de  che- 
mische industrie  gebracht. 

Wanneer  men  er  in  slaagt  om  gemakkelijk  zonder  groote  kosten  uit 
de  chloorcalcium-  of  chloormagnesium-Ioogen  het  chloor  en  de  kalk 
en  magnesia  terug  te  winnen,  dan  is  het  met  het.  Leblanc  soda-proces 
gedaan. 

Verschillende  methoden  bestaan  om  het  chloor  te  herwinnen,  bijna 
alle  afkomstig  van  het  procédé  Leblanc. 

Hier  dient  herinnerd  te  worden  aan  het  vernuftige  denkbeeld  van 
Péchiney  en  Weldon,  die  het  chloor  trekken  uit  oxy-chloride  van 
magnesium,  verkregen  doof  de  inwerking  van  magnesium-oxyd  op 
chloor-magnesium. 

Ik  moet  de  tusschenkomst  van  de  electriciteit  vermelden,  in  de 
industrie  die  ons  bezig  houdt. 

De  electrische  ontleding  van  het  chloride  is  in  studie  en  van  tijd  tot 
tijd  hoort  men,  dat  men  een  stap  vooruit  is  gegaan. 

Men  fabriceert  reeds  in  Zwitserland  kalium-chloraat,  door  electrische 
ontleding  van  kalium-chloride. 

Ten  slotte,  is  men  niet  aan  de  chemici  het  feit  verschuldigd  dat  de 
metallurgie  met  zoo'n  gemakkelijkheid  zekere  mineralen  behandelt, 
die  vroeger  weggeworpen  moesten  worden  ? 

Ik  eindig  hier,  Mijne  Heeren,  mijn  overzicht,  dat  reeds  lang  mag 
gevonden  worden,  maar  dat  nog  zeer  kort  is  met  het  oog  op  de  be- 
langrijkheid van  de  scheikundige  nijverheid. 

Ik  heb  slechts  door  enkele  voorbeelden  willen  aantoonen,  dat,  terwijl 
gij  constructeurs,  werktuigkundigen  en  metallurgen,  zulke  treffende 
en  soms  zoo  stoute  werken  maakt,  de  scheikundigen  niet  achter  zijn 
gebleven  en  ook  hun  aandeel  bijbrengen  tot  het  beschavingswerk,  waar- 
aan wij  met  gemeenschappelijke  krachten  arbeiden. 


AANTEEKENTNGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  September  1891 . 

(Bewerkt  door  H.  Reinholdj. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  139.) 

Turbines  van  de  staalfabriek  der  Krainische  Industrie  Gesellschaft 
(Karinthië). 

De  verschillende  technische  tijdschriften  hebben  plotseling  het  oog 
laten  vallen  op  de  groote  turbines  die  twee  jaar  geleden  door 
de  firma  Ganz  te  Buda-Pest  gebouwd  werden  voor  de  staal- 
fabriek van  de  Krainische  Industrie  Gesellschaft  te  Assling  Sava  Car- 
niola  in  Oostenrijk.  Ook  «Engineering»  geeft  daarvan  volledige  teeke- 
ningen  in  de  nummers  van  28  Aug.  enz.  waaraan  het  onderstaande 
ontleend  is.  De  inrichting  bestaat  uit  3  turbines  waarvan  één  een 
groote  wals  drijft,  met  een  vervalhoogte  van  23.18  M.  en  met  36  M.3. 
water  en  134  omwentelingen  772  paardekracht  ontwikkelt,  de  tweede 
drijft  2  fijnwalsen  met  een  vervalhoogte  van  24.27  M.  en  ontwikkelt 
met  34.5  M3.  water  en  137  omwentelingen  829  paardekracht,  de  derde 
drijft  een  werkplaats,  heeft  een  vervalhoogte  van  25.80  M.  en  ontwikkelt 
met  36  M3.  water  en  140  omwentelingen  894  paardekracht 

Het  toevoerkanaal  is  van  hout,  met  een  waterdiepte  van  1.845  M. 
en  een  breedte  van  6  M.  voor  de  3  turbines,  daarachter  4.50  M.  voor 
de  twee  en  daarachter  3  M.  voor  de  laatste  turbine.  De  gemiddelde 
snelheid  bedraagt  in  dit  kanaal  1  M.  per  seconde. 

De  turbines  zijn  opgesteld  onder  in  putten  van  beton  van  1  tot5M. 
wanddikte  en  zij  ontvangen  water  uit  het  toevoerkanaal  door  gegoten 
ijzeren  buizen.  De  wanddikte  der  putten  is  zoo  groot  omdat  de  grond 
die  uit  aanplempsel  en  afval  bestaat,  hoogst  onbetrouwbaar  is.  Het 
afvalwater  wordt  door  houten  kanalen  teruggevoerd  in  de  Sava,  die 
langs  het  terrein  verder  loopi. 

De  turbines  hebben  vertikale  assen  en  schoepraderen  met  gebogen 
schoepen  met  daarboven  geplaatste  vaste  leischoepen. 

Het  gewicht  van  een  as  met  schoeprad  is  13^  ton;  daarbij  komt 
33/4  ton  axiale  omposante  van  den  waterdruk,  zoodat  de  totaaldruk 
l71/4  ton  is.  Om  dezen  druk  op  te  nemen  is  de  kraag  waaraan  de  as 
hangt  zoo  ingericht  dat  olie  onder  druk  tusschen  de  draagmetalen 
geperst  wordt,  terwijl  onder  de  taats  aan  het  ondereind  van  de  as 
water  uit  de  accumulatoren  van  de  werkplaats  geperst  wordt ;  het 
geheele  gewicht  wordt  aldus  door  vloeistof  gedragen.  Het  water  onder 
de  taats  is  opgesloten  door  een  metaal-  en  lederpakking  die  o'ngeveer 
1  liter  water  per  minuut  doorlaat.  Op  deze  wijze  wordt  de  druk  be- 
houden en  tevens  voert  het  doorgelekte  water  de  warmte  weg  die 
anders  schadelijk  zou  kunnen  werken. 


Rioolafvoer  van  Richmond,  enz. 

In  het  nummer  van  25  Sept.  geeft  «Engineering»  een  beschrijving 
van  de  in  1891  voltooide  rioleering  van  de  ten  Westen  van  Londen 
gelegen  buurten  of  wijken  Barnes,  Kew,  Petersham,  Richmond  en 
Mortlake.  Sedert  1867  zijn  over  deze  werken  onderhandelingen  ge- 
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voerd  totdat  eindelijk  in  1888  de  definitieve  plannen  tot  uitvoering 
kwamen ;  de  grootste  moeilijkheid  is  geweest  het  vinden  van  een 
goeden  afvoerweg  van  den  afval  van  Richmond,  daar  deze  wijk  hoofd- 
zakelijk bestaat  uit  onaantastbaar  kroondomein.  Door  deze  werken 
hebben  Barnes,  Kew  en  Petersham  elk  een  ontvangplaats  gekregen 
voor  hun  rioolafval  die  zoo  laag  gelegen  zijn,  dat  de  geheele  wijken 
er  in  loozen  kunnen.  Richmond  en  Mortlake  hebben  verscheidene 
zulke  plaatsen  gekregen.  Al  deze  ontvangplaatsen  zijn  door  groote 
riolen  verbonden  die  hellingen  hebben  van  af  1  : 250  tot  1  :1200.  De 
middellijn  varieert  van  0.30  tot  1  M.,alle  zijn  van  cirkelronde  doorsnede 
en  naar  omstandigheden  van  gebakken  steen,  gegoten  ijzer  en  portland- 
cementbeton  omgeven  door  radialè  baksteenen.  De  middellijnen  zijn  er 
op  berekend  dat  behalve  de  rioolinhoud  geen  of  slechts  zoo  weinig 
grond-,  regen-  of  ander  water  toegelaten  wordt  als  voor  doorspoeling 
noodig  is. 

Al  deze  riolen  loozen  door  natuurlijk  verval  in  een  verzamelput 
van  een  pompwerk  dat  aan  de  Theems  gelegen  is  en  wel  7.50  M.  onder 
peil  (ordnance  datum).  Bij  dit  pompwerk,  tevens  filterinrichting,  is 
ruimte  voor  uitbreiding  gereserveerd  en  waar  de  bijbouw  later  aan  de 
exploitatie  in  den  weg  zou  staan,  is  de  gebouwde  inrichting  in  eens  van 
voldoende  grootte  aangelegd  voor  de  uitgebreide  inrichting.  Gedurende 
en  na  het  pompen  worden  de  faecaliën  eerst  met  kalkmelk  en  daarna 
met  een  mengsel  van  aluminiumsulfaat,  kool  en  ijzer  vermengd,  waarna 
de  vaste  stoffen  in  groote  bassins  gelegenheid  hebben  zich  af  te  zetten 
voordat  de  vloeibare  stoffen  in  de  Theems  worden  gelaten.  Van  deze 
inrichtingen  bevat  «Engineering»  uitgebreide  teekeningen. 


LE  GÉNIE  CIVIL,  December  1891. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  O  yen.) 
Ascenseur  van  44  M.  hoogte. 

De  North-Hudson  spoorweg  bezit  op  het  station  Weehawken,  nabij 
Hoboken  zoowel  wegen  a  niveau  als  verheven  banen,  welke  onlangs 
verbonden  zijn  door  een  ascenseur,  die  de  reizigers  van  het  lage  perron 
op  de  265  M.  lange  stalen  viaduct  brengt,  die  langs  de  verhoogde 
baan  is  aangelegd. 

De  ascenseur  bevat  3  bakken,  die  elk  telkens  130  personen  kunnen  op- 
voeren, en  welke  bewogen  worden  door  waterdruk  uit  een  reservoir 
dat  zich  op  de  viaduct  bevindt.  De  afmetingen  der  bakken  zijn  6.55  M. 
lengte,  4.81  M.  hoogte  en  3.05  M.  breedte.  De  bakken  zijn  geconstrueerd 
uit  kanaalijzers  van  20  cM.  en  hoekijzers  van  10  bij  7.5  cM.,  terwijl  elk 
een  gewicht  van  9070  KG.,  met  eene  snelheid  van  610  meter  per  minuut 
opheffen  kan.  Het  hoogteverschil  van  44.225  M.  zal  dus  in  minder 
dan  5  seconden  doorloopen  kunnen  worden. 

De  ascenseur  is  van  verschillende  veiligheidsinrichtingen  voorzien, 
zoodat  de  kans  voor  ongelukken  tot  een  minimum  is  teruggebracht. 

(«Le  G.  C.»  XX,  no.  5). 


Amerikaansche  excavator. 


Voor  het  graven  van  een  kanaal  van  de  Sacramento  naar  de  Stony- 
kreek,  werd  eene  inrichting  gebezigd,  die  afgebeeld  en  beschreven 
wordt  in  «Le  Génie  Civil»,  no.  5. 

Aan  weerszijden  van  het  toekomstige  kanaal  legde  men  een  tijdelijk 
spoor  waarop  zich  wagentjes  bevonden,  die  een  drietal  gewapende 
ijzeren  binten  droegen,  welke  over  het  kanaal  heen  gingen  en  waarop 
een  excavator,  eveneens  op  rails  geplaatst  was.  Heeft  deze  de  breedte 
van  het  kanaal  doorloopen,  dan  wordt  de  geheele  toestel  2.75  M.  a 
3.50  M.  vooruitgetrokken  door  metalen  kabels,  welke  dooi'  een  stoom- 
lier  bewogen  worden.  De  werking  der  geheele  inrichting  kan  door  één 
man  worden  beheerscht,  die  daartoe  een  vijftal  hefboomen  onder  zijn 
bereik  heeft,  üp  deze  wijze  werd  een  kanaal  gegraven  van  5  M.  diepte, 
20  M.  bodembreedte  en  eene  breedte  van  ongeveer  34  M.  op  den 
waterspiegel ;  hetgeen  eene  uitgraving  eischte  van  956,000  M3. 

Boogbrug  over  de  Cerveyrette. 

Deze  boogbrug,  bestemd  om  eene  gemeenschap  te  vormen  tusschen 
twee  forten,  gelegen  aan  weerszijden  van  het  75  M.  breede  en  85  M. 
diepe  dal  der  Cerveyrette,  nabij  Briancon  (Hautes  Alpes),  heeft  een 
rijvlak  van  2.50  M.  breedte,  benevens  twee  trottoirs  van  0.75  M.,  die 
evenals  het  rijvlak  met  macadam  bedekt  zijn. 

De  voetpunten  der  boog  zijn  13.20  M.  onder  het  bruggedek  gelegen 
en  hebben  een  horizontalen  afstand  van  52.50  M.  De  beide  bogen  zijn 
parabolische  tralieliggers  van  75  cM.  hoogte  in  het  midden  en  2  M. 
hoogte  nabij  de  steunpunten.  Ze  zijn  in  hellende  vlakken  gelegen,  zoodat 
hunne  afstand  in  het  midden  3.60  M.  en  bij  de  uiteinden  6  M.  bedraagt. 

Het  bruggedek  rust  op  dezen  boog  en  op  de  aan  weerszijden  daarvan 
stijgende  rotswanden  door  middel  van  verticale  ijzeren  jukken  die  op 
onderlinge  afstanden  van  3.75  M.  geplaatst  zijn- en  waarvan  de  buiten- 
lijnen in  dezelfde  hellende  vlakken  liggen  als  de  beide  bogen. 

Het  geheele  gewicht  van  deze  brug  bedraagt  120  ton,  waarvan  V3 
door  de  bogen  gevormd  wordt. 

De  diepte  van  het  ravijn  waarover  de  brug  geslagen  moest  worden, 
maakte  de  constructie  van  het  steigerwerk  bizonder  moeilijk.  Op  onge- 
veer !/3  van  de  breedte  werd  in  het  ravijn  een  horizontaal  platform 
van  8  bij  6  M.  uitgehakt,  dat  tot  basis  diende  voor  een  houten  pijler 
van  37  M.  hoogte,  welke  door  een  viertal  ijzeren  kabels  met  de  rots- 
wanden was  verbonden.  Deze  pijler  vormde  verder  het  uitgangspunt 
voor  het  steigerwerk  dat  tot  de  juiste  hoogte  werd  opgetrokken  om 
de  verschillende  punten  van  den  boog  te  ondersteunen.  Van  de  brug 
zijn  teekeningen  en  reproducties  van  photographieën,  benevens  een 


schema  der  graphische  berekening  gegeven  in  »Le  Génie  Civil»  XX, 
no.  6. 


Impregnatie  van  telegraafpalen. 

Om  telegraafpalen  beter  bestand  te  maken  tegen  atmospherische 
invloeden,  vervangt  de  heer  Hermann  Liebau  te  Maagdenburg  de  uit- 
wendige impregnatie  onder  drukking  door  inspuiting  van  een  antisep- 
tisch vocht  in  een  kanaaltje,  geboord  in  het  midden  van  dat  deel  van 
den  paal  dat  in-  en  even  boven  den  grond  zal  staan.  De  inspuiting 
geschiedt  wanneer  de  paal  opgericht  is,  door  een  zij  ka  naaltje  dat  in 
het  vooraf  geboorde,  van  onderen  door  een  pin  gesloten  centrale  kanaal 
uitkomt.  De  geringe  drukking  veroorzaakt  door  de  vloeistofkolom,  is 
voldoende  om  eene  doordringing  van  het  vocht  in  de  geheele  door- 
snede te  verkrijgen.  Deze  methode  schijnt  zeer  voordeelig  toegepast  te 
kunnen  worden  bij  alle  hout  dat  beurtelings  aan  droogte  en  vocht 
blootgesteld  is.  («Le  G.  C.»  XX,  no.  7). 


Perronoverkapping  te  Jersey  City. 

In  het  nummer  van  26  Dec.  geeft  «Le  Génie  Civil»  eene  beschrijving 
met  teekeningen  van  de  perronoverkapping  voor  het  nieuwe  station 
van  den  Pennsylvaniaspoorweg  te  Jersey  City.  De  overdekte  ruimte 
is  77  M.  breed  bij  eene  lengte  van  180  M.  De  kapspanten  zijn  paars- 
gewijze geplaatst:  elk  paar  bestaat  uit  2  spanten,  op  4.35  M.  afstand 
gelegen ;  terwijl  de  middens  der  verschillende  paren  17.40  M.  van 
elkander  verwijderd  zijn.  De  voetpunten  der  spanten  en  het  toppunt 
zijn  scharnierpunten ;  terwijl  de  spanten  zelf  als  korfbogen  met  5 
middelpunten  geconstrueerd  zijn.  De  opstelling  van  deze  kap  is  ge- 
schied door  gebruikmaking  van  een  verplaatsbaar  houten  steigerwerk 
van  24  M.  hoogte  in  het  midden,  waarop  telkens  3  spanten  tegelijk 
gereedgemaakt  en  onderling  gekoppeld  werden. 


Rioleering  van  Marseille. 

Verbetering  van  den  gezondheidstoestand  van  Marseille  is  een  vraag- 
stuk, welks  oplossing  reeds  langen  tijd  noodzakelijk  was,  en  waarop 
het  hooge  sterftecijfer  en  het  verminderende  vreemdelingenverkeer  met 
nadruk  aandrongen.  Het  sterftecijfer  toch  bedroeg  gemiddeld  in  de 
laatste  20  jaren  te  Marseille  32  per  1000,  terwijl  dit  te  Berlijn  24,  te 
Brussel  21,  te  Londen  19  per  1000  bedraagt.  Het  cijfer  32  is  daaren- 
boven een  gemiddelde,  dat  in  sommige  stadsdeelen  tot  38.9  en  zelfs 
tot  47.4  stijgt.  De  vermindering  van  het  vreemdelingenverkeer  en  den 
handel  was  het  sterkste  in  het  cholerajaar  1884,  toen  dit  een  verschil 
met  het  vorige  jaar  opleverde  van  66056  reizigers,  3233  schepen  en 
1,347,875  ton  goederen. 

De  reden  voor  de  ongezondheid  van  deze  havenstad  moet  gezocht 
worden  in  de  slechte  inrichting  van  riolen,  beerputten  en  afvoerkanalen. 
Niet  alleen  zijn  deze  leidingen  onvoldoende  geconstrueerd,  maar  ook 
is  hunne  uitmonding  in  bijna  alle  havens  een  groote  fout. 

Tot  verbetering  van  dezen  toestand  is  het  den  heer  Cartier  mogen 
gelukken  een  ontwerp  samen  te  stellen,  dat  op  de  Wereldtentoonstel- 
ling te  Parijs  in  1889  eene  zilveren  medaille  in  de  sectie  voor  hygiëne  ver- 
wierf en  kort  daarop  door  den  gemeenteraad  van  Marseille  werd  aan- 
genomen. 

Dit  ontwerp  huldigt  het  systeem  «tout  a  Tégout»  :  alle  faecaliën, 
alle  huis-  en  fabriekswater  en  een  groot  gedeelte  van  het  hemelwater 
moet  door  het  riool  worden  opgenomen.  Per  inwoner  wordt  gerekend 
op  een  verbruik  van  120  liter  per  dag,  welk  water  in  12  uur  door 
het  riool  moet  kunnen  wegstroomen. 

De  uitmonding  van  het  hoofdriool  in  zee  is  gehouden  geheel  buiten 
de  golf  van  Marseille,  oostelijk  van  kaap  Croisette,  midden  in  eene 
steile,  onbewoonde,  rotsachtige  kust,  waarlangs  een  snelle  stroom 
gaat,  die  de  afgevoerde  stoffen  rechtstreeks  naar  de  volle  zee  zal  voeren. 

Het  groote  verzamelingsriool  heeft  eene  lengte  van  11,867  M.  met 
hellingen,  varieerende  van  50  tot  30  cM.  per  KM. ;  zoodat  de  door- 
stroomingssnelheid  ongeveer  1  M.  per  seconde  zal  zijn.  Dit  hoofdriool 
ontvangt  alle  secondaire  leidingen  die  te  zamen  182,639  M.  lang  zijn 
en  die  bij  voorkeur  cirkelvormige  doorsneden  zullen  hebben. 

De  werken  moeten  binnen  5  jaren  voltooid  wezen  en  zijn  aange- 
nomen voor  de  som  van  33.5  millioen  francs. 

(»Le  G.  C.»  XX,  no.  8.) 


Afsluiting  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee, 
de  Wadden  en  de  Lauwerzee.  Nota  no.  8. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  138.) 
Vergelijking  tusschen  Oplossing  I  (Afsluiting  over  Wieringen,  enz.) 
en  Oplossing  III  (Partieele  indijking). 

Bij  de  eerste  oplossing  moeten  de  vier  indijkingen  binnen  de  afslui- 
ting in  verband  met  elkander  en  met  de  afsluiting  worden  beschouwd ; 
worden  niet  alle  vier  indijkingen  binnen  de  af-luiting  ten  uitvoer  ge- 
bracht, dan  wordt  het  resultaat  vooral  uit  een  financieel  oogpunt 
belangrijk  minder  gunstig. 

Bij  de  tweede  oplossing  staat  elke  indijking  op  zichzelf,  en  zullen  de 
kosten  per  HA.  slechts  zeer  weinig  veranderen,  wanneer,  nadat  een  of 
meer  indijkingen  zijn  uitgevoerd,  de  uitvoering  der  overige  achterwege 
blijft. 

Hierin  ligt  een  voordeel  van  eene  oplossing  van  het  Zuiderzee-vraag- 
stuk  door  partieele  indijking ;  een  voordeel  van  groot  belang  voor  eene 
onderneming  waarvan  de  volledige  uitvoering  ruim  een  30-tal  jaren 
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vereischt.  Tegenover  dit  voordeel  staat  echter,  dat  bij  partieele  indij- 
king de  kosten  per  HA.  belangrijk  grooter  zullen  zijn  dan  bij  het  ont- 
werp afsluiting  over  Wielingen,  en  verder,  dat  de  voordeelen,  die  aan 
deze  laatste  afsluiting,  afgescheiden  van  de  droogmaking,  zijn  verbonden, 
bij  partieele  indijking  niet  worden  bereikt. 

De  vraag,  in  hoeverre  het  eerstgenoemde  voordeel  hiertegen  opweegt, 
raakt  meer  de  oeconomische  dan  de  technische  zijde  van  het  Zuiderzee- 
vraagstuk. 

Bij  de  vergelijking  behandelt  de  Nota  weder  de  drie  onderwerpen  : 
de  uitvoering,  de  toestand  na  de  uitvoering  en  de  financieele  resul- 
taten. 

Wat  de  uitvoering  betreft,  het  moeilijkste  werk,  waaraan  het 
meeste  risico  is  verbonden,  is  het  maken  van  de  afsluitdijken,  ook  bij 
de  partieele  indijkingen,  omdat  deze  meerendeels  niet  in  één  zomer 
gemaakt  kunnen  worden.  Wel  zal  dit  risico  bij  partieele  indijkingen, 
in  verhouding  tot  de  kosten  der  afsluitdijken  minder  groot  zijn  dan  bij 
het  maken  van  den  afsluitdijk  van  nagenoeg  de  geheele  Zuiderzee,  maar 
de  invloed  van  dat  risico  is  in  het  eerste  geval  veel  grooter.  De  kosten 
van  den  afsluitdijk  bedragen  bij  de  afsluiting  over  Wieringen  ongeveer 
20  °/0  van  de  totale  kosten  zonder  renteverlies  per  HA.  verkoopbaar 
land,  terwijl  de  kosten  van  de  afsluitdijken  bij  de  partieele  indijkingen 
zooals  zij  in  de  bijlage  der  Nota  zijn  ontworpen,  ongeveer  56  °/0  van 
de  totale  kosten  bedragen. 

Het  risico  voor  den  afsluitdijk  over  Wieringen  kan  dus  belangrijk 
grooter  zijn  dan  van  afsluitdijken  voor  partieele  indijking,  alvorens  de 
invloed  op  den  prijs  per  HA.,  waarop  het  eigenlijk  aankomt,  in  het 
eerste  geval  even  groot  wordt  als  in  het  laatste. 

Daar  ook  bij  partieele  indijkingen  voorzorgen  moeten  genomen  wor- 
den om  belangrijke  verdieping  van  den  bodem  tijdens  den  aanleg  van 
de  afsluitdijken  te  voorkomen  en  ook  uit  een  hygiënisch  oogpunt  geen 
groot  onderscheid  tusschen  beide  oplossingen  bestaat,  komt  het  den 
heer  Lely  voor,  dat,  wat  betreft  de  uitvoering,  er  geen  reden  is  om 
aan  het  ontwerp  voor  partieele  indijkingen  de  voorkeur  te  geven  boven 
het  ontwerp  afsluiting  over  Wieringen. 

Een  groot  verschil  bestaat  er  tusschen  beide  oplossingen,  wat  betreft 
den  toestand  na  de  uitvoering. 

Bij  het  ontwerp  over  Wieringen  wordt  dan  de  zee  gekeerd  door  den 
afsluitdijk,  terwijl  de  drooggemaakte  gronden  slechts  beveiligd  behoeven 
te  worden  tegen  het  binnenmeer,  waarop  geen  hoogere  waterstanden 
dan  ±  1  M.  |  A.P.  zijn  te  verwachten. 

Bij  het  ontwerp  tot  partieele  indijking  daarentegen  moeten  dan  de 
drooggemaakte  gronden  onmiddelijk  tegen  zeestanden  van  ongeveer 
3  M.  f  A.P.  worden  beschermd. 

Een  gedeelte  der  Friesche  en  Noord-Hollandsche  dijken,  alsmede  de 
dijken  langs  het  Zwarte- Water  en  den  IJsel,  die  door  eene  afsluiting 
over  Wieringen  volkomen  worden  beschermd,  blijven  bij  partieele 
indijking  aan  den  aanval  der  zee  blootgesteld. 

Ook  uit  een  oogpunt  van  waterloozing  en  evenzoo  van  waterver- 
versching  zal  de  toestand  na  de  uitvoering  van  het  ontwerp  over 
Wieringen  gunstiger  zijn  dan  na  uitvoering  van  het  ontwerp  tot  par- 
tieele indijking. 

Voorts  geeft  het  ontwerp  over  Wieringen  eene  spoorwegverbinding 
tusschen  Noord-Holland  en  Friesland,  die  bij  partieele  indijking  niet 
wordt  verkregen. 

Wat  dus  den  toestand  na  de  uitvoering  betreft,  vei  dient  het  ont- 
werp over  Wieringen  beslist  de  voorkeur  boven  het  ontwerp  tot  par- 
tieele indijking. 

Het  verschil  tusschen  de  financieele  resultaten  van  beide  ont- 
werpen is  afhankelijk  van  de  oppervlakte  grond,  die  men  meent,  dat 
jaarlijks  in  cultuur  zal  kunnen  worden  gebracht. 

Naarmate  die  oppervlakte  kleiner  is,  wordt  namelijk  het  renteverlies 
van  de  kosten  der  werken  grooter;  vooral  zou  dit  het  geval  zijn  wan- 
neer men  ook  het  verlies  van  renten  van  renten  in  rekening  bracht. 

De  volgende  vergelijking  is  gegrond  op  dezelfde  onderstellingen,  als 
waarop  de  financieele  berekening  van  het  Regeeringsontwerp  van  1877 
was  gegrond,  namelijk  dat  gedurende  eene  reeks  van  jaren  achtereen 
jaarlijks  10,000  H.A.  in  cultuur  zal  kunnen  worden  gebracht  en  geen 
verlies  van  renten  van  renten  wordt  gerekend. 


Vergelijking  der  kosten  per  H  A. 


Ontwerp  met  afsluiting 

over  Wieringen. 
Oppervlakte  verkoopbaar 
land  =  216,000  H.A. 

Ontwerp  tot 
partieele  indijking. 
Oppervlakte  rakoopbaar 
land  =  193,500  H.A. 

Werken  ten  behoeve  der  afwatering 

en  scheepvaartbelangen  der  om- 

Afsluitdijk  met  bijkomende  werken 

f 

77' _ 

f  63.— 

» 

177  .— 

»  730.— 

»  101.— 

» 

237 5.— 

Stoomgemalen ,   droogmaking  en 

» 

100  .— 

»  112.— 

Werken  in  den  polder  .... 

208.— 

»  182.— 

Toezicht,  onderhoud  en  onvoorzien 

» 

80  .— 

»  119.— 

» 

152.— 

»  178.— 

Totaal    .    .  . 

ƒ1032.— 

ƒ  1485.— 

Uit  deze  vergelijking  blijkt,  dat  bij  de  genoemde  onderstelling  de 
kosten  per  H.A.  bij  het  ontwerp  tot  partieele  indijking  belangrijk  hoo- 
ger  zijn  dan  bij  het  ontwerp  over  Wieringen. 

Resumeerende  kan  dus  bij  eene  vergelijking  tusschen  het  ontwerp 
over  Wieringen  en  het  ontwerp  tot  partieele  indijking  worden  aange- 
nomen : 

1°.  dat  er  geen  reden  is,  om  met  het  oog  op  de  technische  uitvoer- 
baarheid aan  het  eene  ontwerp  de  voorkeur  te  geven  boven  het  andere. 

2°.  dat  het  eerste  ontwerp  beslist  de  voorkeur  verdient  boven  het 
laatste  voor  de  omliggende  provinciën,  met  het  oog  op  de  belangen  van 
waterkeering,  waterloozing  en  waterverversching. 

3°.  dat  bij  het  eerste  ontwerp  eene  belangrijke  spoorwegverbinding 
tot  stand  gebracht  kan  worden  tusschen  Noord-Holland  en  Friesland, 
doch  bij  het  tweede  niet. 

4°.  dat  de  financieele  resultaten,  wat  betreft  de  kosten  per  H.A. 
drooggemaakt  land,  bij  het  ontwerp  over  Wieringen  belangrijk  gunsti- 
ger zullen  zijn,  dan  bij  het  ontwerp  voor  partieele  indijking. 

5°.  dat  dus,  wanneer  er  op  oeconomische  gronden  geen  bezwaar 
bestaat  om  tot  eene  droogmaking  van  de  Zuiderzee  er  op  te  rekenen, 
dat  jaarlijks  gemiddeld  onc/eveer  10,000  H.A.  drooggemaakt  land  in 
cultuur  kan  worden  gebracht,  het  ontwerp  over  Wieringen  de  voor- 
keur verdient  boven  het  ontwerp  tot  partieele  indijking. 

Het  resultaat  van  het  ingesteld  technisch  onderzoek  betreffende  het 
Zuiderzee-vraagstuk,  kan  dus,  aldus  besluit  de  heer  Lely,  in  de  vol- 
gende stellingen  worden  samengevat: 

1°.  Van  het  gebied  der  geheele  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de  Lauwer- 
zee komen  voor  indijking  en  droogmaking  in  aanmerking: 

a.  het  zuidelijk  gedeelte  der  Zuiderzee. 

b.  het  gedeelte  ten  noordoosten  van  (Jrk. 

c.  het  Wieringermeer. 

d.  een  gedeelte  van  de  Friesche- Wadden. 

e.  de  Lauwerzee. 

2°.  Eene  afsluiting  van  Noord-Holland  over  Wieringen  naar  Fries- 
land verdient  de  voorkeur  boven  eene  meer  noordelijke  afsluiting. 

3°.  Rij  eene  afsluiting  over  Wieringen  kunnen  de  Friesche-Wadden 
en  de  Lauwerzee  buiten  verband  met  de  oplossing  van  het  eigenlijke 
Zuiderzee-vraagstuk  worden  ingedijkt  en  drooggemaakt. 

4°.  Voor  het  eigenlijke  Zuiderzee-vraagstuk  komen  drie  oplossingen 
in  aanmerking  namelijk : 

a.  afsluiting  over  Wieringen,  gevolgd  door  gedeeltelijke  indijking  in 
vier  gedeelten  met  partieele  droogmaking  van  elk  dezer  gedeelten. 

b.  indijking  en  droogmaking  van  het  zuidelijk  gedeelte  gevolgd  door 
op  zich  zelf  staande  indijking  en  droogmaking  van  het  gedeelte 
ten  noordoosten  van  Urk  en  van  het  Wieringermeer. 

c.  partieele  indijking  en  droogmaking  van  de  bovengenoemde  gron- 
den, zonder  voorafgaande  afsluiting. 

5°.  De  oplossing  a  verdient  de  voorkeur  boven  de  oplossing  6. 

6°.  De  oplossing  a  verdient  de  voorkeur  boven  de  oplossing  c,  met 
het  oog  op  de  belangen  der  provinciën  langs  de  Zuiderzee,  alsmede  uit 
een  financieel  oogpunt,  het  laatste  vooral  wanneer  er  op  gerekend  kan 
worden  jaarlijks  gemiddeld  ongeveer  10,000  H.A.  drooggemaakt  land 
in  cultuur  te  brengen. 

7°.  De  oplossing  c  geeft  het  voordeel,  om  zonder  verhooging  der 
kosten  per  H.A.  na  elke  indijking  de  uitvoering  der  overige  achterwege 
te  laten,  hetgeen  bij  de  oplossing  a  tot  eene  belangrijke  verhooging 
der  kosten  per  H.A.  zou  leiden,  wanneer  namelijk  daarbij  de  kosten 
der  afsluiting  ten  laste  der  droogmaking  worden  gebracht. 

Ten  slotte  zij  opgemerkt,  dat  op  oeconomische  gronden  de  vraag 
zal  zijn  te  beantwoorden  of  op  grond  van  de  resultaten  van  het  tech- 
nisch onderzoek,  eene  uitvoering  van  het  Zuiderzee-vraagstuk,  hetzij 
volgens  oplossing  a,  hetzij  volgens  oplossing  c,  wenschelijk  kan  wor- 
den geacht. 


Als  Bijlage  I  bevat  de  Nota  een  Schetsontwerp  tot  partieele 
indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee  zonder  af- 
s  luting. 

Uit  de  uitvoerige  beschouwingen  en  becijferingen  zij  slechts  het  vol- 
gende aangestipt. 

Vooreerst  wordt  nagegaan,  welke  grootte  voor  de  indijkingen  kan 
worden  toegelaten,  en  met  't  oog  op  de  Haarlemmermeer  en  de  moge- 
lijkheid bij  grootere  indijkingen  de  droogmaking  partieel  uit  te  voeren, 
aangenomen,  dat  het  niet  noodig  is  de  indijkingen  zelve  kleiner  te 
nemen  dan  30  a  40000  H.A. 

De  eisch  van  eene  open  verbinding  met  Amsterdam  leidt  er  toe  om, 
in  verband  met  de  geologische  gesteldheid  van  den  bodem,  de  geheele 
oppervlakte  te  verdeelen  in  4  afzonderlijke  deelen  evenals  in  het  ont- 
werp der  afsluiting  over  Wieringen. 

In  verband  met  de  toe  te  laten  grootte  der  afzonderlijke  indijkingen 
zal  dan 

het  Wieringermeer  in  ééns 

het  Z.W.  gedeelte    »    2  gedeelten 

het  Z.O.        »        »    3        »  en 

het  N.O.        »        »  ééns  zijn  in  te  dijken. 

De  ontwerpen  voor  deze  verschillende  indijkingen  zijn  voornamelijk 
opgemaakt  door  den  civielingenieur  Ch.  C.  Coomans  en  gedeeltelijk  ook 
door  den  civielingenieur  P.  Joosting,  en  geven  de  volgende  resultaten. 
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INDIJKING. 

i  dijken 

pper- 

akte. 

W  > 

'-s  & 

slengte 
•  H.  A. 

ca 

>  O  « 

KOSTEN 

Kosten  per 
H.A.  verkoop- 
baar land 

B 

$  S 

tsi 

•-2,5 
5  °" 

O 

zonder 

met  rente. 

zonder 

met 

7l.  A. 

M. 

M. 

H.  A. 

rente. 

rente. 

rente. 

.  Wieringermeer. 
.  N.-Oost.  gedeelte 
.  Z.-Oost.  gedeelte. 

a.  Zuidelijke  Polder 

b.  N.-Oost.  Polder 

c.  Z.-West.  Polder 
.  Z.-West.  gedeelte 

a.  Westel.  Polder 

b.  Oostelijke  Polder 

19,500 
50,300 

37,000 
32,000 
34,000 

26,600 
30,000 

21,000 
56,600 

41,500 
36,000 
37,000 

33,000 
42,000 

1.08 
1.11 

1.12 
1.13 
1.09 

1.24 
1.40 

18,000 
43,400 

29,700 
27,000 
28,800 

22,000 
24,600 

f  23,000,000 
»  50,000,000 

»  34,300,000 
»  34,400,000 
»  36,400,000 

»  35.400,000 
»  39,500,000 

f  25,660,00o| 
»  57,833,000 

»  39,158,000 
»  38,868,000 
»  41,078,00q 

»  40,020,000 
»  44,750,000) 

f1278 
»  1152 

«1155 
» 1275 
»1264 

»1609 
»1606 

f1426 
»1333 

«1319 
»1440 
«1427 

»1819 
«1819 

Totaal  .  .  . 

229,400 

267,100 

1.16 

193,500|f253,000,000|f287,367,00Oj  f1307 

f1485 

Rekent  men  dat  in  plaats  van  ongeveer  10,000  HA.  gemiddeld  per 
jaar  slechts  ongeveer  5000  HA.  in  cultuur  worden  gebracht,  dan  wor- 
den de  totale  kosten  (incl.  rente)  ongeveer  f  294,000,000  of  ongeveer 
f  1518  per  HA.  verkoopbaar  land. 

Bij  de  berekening  is  aangenomen  dat  voor  de  indijkingen  leeningen 
gesloten  worden  tegen  'ixA  °/0  rente,  welke  afgelost  worden  uit  de 
opbrengst  der  drooggemaakte  gronden.  Voor  de  verschillende  indij- 
kingen is  gerekend : 


INDIJKING. 

Tijd  voor  de 
drooglegging  en 
den  verkoop, 
in  jaren. 

Verkoop  der 
gronden  in 
jaren. 

Aantal  HA.  ge- 
middeld per  jaar 
te  verkoopen. 

I. 

7 

2 

9000 

II. 

11 

5 

8700 

III.  «. 

9 

3 

9900 

b. 

8 

3 

9000 

C.' 

8 

3 

9600 

IV.  a. 

8 

3 

7300 

b. 

8 

3 

8200 

Elke  indijking  kan  onafhankelijk  van  de  andere  worden  tot  stand 
gebracht.  Regelt  men  de  uitvoering  der  verschillende  indijkingen  zoo- 
danig, dat  onmiddellijk  nadat  de  eene  in  cultuur  is  gebracht,  de  gron- 
den van  de  daarop  volgende  voor  den  cultuur  gereed  zijn,  dan  zou  de 
uitvoering  van  het  geheele  ontwerp  27  jaren  vereischen. 

Ten  slotte  bevat  Bijlage  II  van  de  Nota  eenige  Opmerkingen 
betreffende  enkele  vraagpunten  in  Nota  I  genoemd. 
Deze  betreffen:  1°.  Slibafvoer  van  den  Usel, 

De  gemiddelde  jaarlijksche  slibafvoer  van  den  Usel  te  Westervoort 
in  het  tijdperk  1880/84  bedroeg  470,000,000  KGr.,  vertegenwoordigende 
een  volume  in  drogen  toestand  (S.  G.  —  1.6)  van  294,000  IP. 

Neemt  men  als  volume  in  natten  toestand  aan  400,000  M\,  dan  zal 
het  binnenmeer,  als  al  de  slib  gelijkmatig  bezinkt,  per  jaar  J/3  millimeter 
opslibben  of,  als  al  de  slib  op  ééne  plaats  bezinkt  en  de  gemiddelde 
diepte  van  het  Uselmeer  op  4  M.  wordt  gesteld,  een  oppervlakte  van 
10  HA.  per  jaar  aanslibben;  resultaten  die  bewijzen  dat  zelfs  na  dui- 
zende  jaren  geenerlei  nadeeligen  invloed  van  den  slibafvoer  op  het 
Uselmeer  is  te  verwachten. 

2°.  IJ sa f voer  van  den  Usel. 

Uit  al  de  officieele  verslagen  der  ijsbezettingen  blijkt,  dat  in  den 
regel  op  den  geheelen  Usel  reeds  blank  water  is,  wanneer  bij  Kampen  het 
ijs  nog  vast  zit,  terwijl,  wanneer  eenmaal  het  ijs  in  den  benedenmond 
is  gaan  drijven,  slechts  gedurende  1  of  hoogstens  2  dagen  daarna  nog 
ijs  op  de  rivier  voorkomt. 

Voor  het  ongunstigste  geval  bedekt  die  ijsafvoer  nog  slechts  '/so  van 
de  oppervlakte  van  het  Uselmeer. 

Waarschijnlijk  zal  de  hoeveelheid  ijs,  die  door  den  Usel  op  het  meer 
wordt  gevoerd,  niet  veel  meer  bedragen  dan  het  ijs,  dat  tusschen 
Kampen  of  uiterlijk  tusschen  Katerveer  en  de  zee  nog  aanwezig  kan 
zijn  als  de  rivier  daarboven  reeds  vrij  van  ijs  is.  Die  hoeveelheid  zal 
in  den  regel  niet  veel  grooter  oppervlakte  innemen  dan  ±  500  HA., 
dus  zeer  klein  zijn  in  vergelijking  van  de  ijsmassa,  die  zich  op  het 
binnenmeer  van  120,000  HA.  zelve  kan  vormen. 

3o.  Afleiding  van  den  Usel  langs  eene  .andere  rivier. 

Hoewel  in  Nota  no.  3  is  aangetoond  dat  eene  afsluiting  van  de 
Zuiderzee  volgens  de  lijn  N.Holland— Wieringen — Friesland  met  be- 
houd van  een  Uselmeer  volstrekt  geen  bezwaar  oplevert,  maar  integen- 
deel talrijke  voordeelen,  zou  toch  de  vraag  kunnen  gesteld  worden 
welken  invloed  de  afleiding  van  den  Usel  langs  een  andere  rivier  op 
de  waterstanden  van  het  Uselmeer  zal  hebben  en  welken  invloed 
dat  op  de  kosten  van  het  geheele  werk  zal  uitoefenen. 

Voor  het  opnemen  van  het  waterbezwaar  der  omliggende  landen  en 
der  nieuwe  indijkingen  zal  toch  een  groot  binnenmeer  moeten  blijven 
bestaan.  De  hoogste  waterstand  op  het  binnenmeer  zal  een  halve 
meter  lager  kunnen  zijn.  De  totale  besparing  zal  kunnen  bedragen: 
voor  de  meerdijken  f4,000,000,  voor  de  sluizen  op  Wieringen  f4,000,000, 
dus  te  zamen  f8,000,000.  De  afleiding  van  den  Usel  zal  veel  meer 


kosten,  en  daar  het  behoud  van  de  uitstrooming  van  den  Usel  op  het 
binnenmeer  geen  bezwaar  geeft,  zoo  is  dus,  zegt  de  schrijver,  eene 
afleiding  van  die  rivier  ter  oplossing  van  het  Zuiderzee-vraagstuk 
evenmin  noodig  als  wenschelijk. 

4o.  Plaatsing  der  sluizen  elders  dan  te  Wieringen. 
Hiervoor  zou  IJmuiden  in  aanmerking  kunnen  komen.  Daartoe  zou 
de  boezem  van  het  Noordzeekanaal  moeten  samenvallen  met  dien  van 
het  Uselmeer  en  dientengevolge  ook  onderhevig  zijn  aan  dezelfde  schom- 
melingen, die  daarop  kunnen  voorkomen,  hetgeen  tot  bezwaren  aan- 
leiding zou  geven.  Bij  uitvoering  evenwel  van  eene  open  doorgraving 
volgens  het  ontwerp  van  den  heer  Huet,  de  wenschelijkheid  daarvan 
buiten  beschouwing  latende,  zou  uit  den  aard  der  zaak  de  uitwatering 
van  het  Uselmeer  gedeeltelijk  door  die  open  doorgraving  kunnen  plaats 
hebben. 

De  uitwatering  zou  dan  evenwel  niet  zoo  gunstig  zijn  als  voor  het 
geval  die  alleen  door  sluizen  op  Wieringen  plaats  heeft. 

Daar  bovendien,  wanneer  het  Uselmeer  door  eene  open  doorgraving 
met  de  Noordzee  in  verbinding  werd  gebracht,  grooter  hoogte  voor  de 
meerdijken  noodig  zou  zijn,  zoo  is  het  te  verwachten,  dat  die  door- 
graving voor  de  oplossing  van  het  Zuiderzee-vraagstuk  geen  voordeel 
zou  geven. 


INGEZONDEN  STUKKEN. 

Mijnheer  de  Redacteur! 

Met  genoegen  zag  ik  in  no.  12  van  «De  Ingenieur»  het  waardeerend 
oordeel  over  den  CROSSLEY-OTTO-gasmotor,  voor  electrische  verlichting 
van  het  magazijn  van  den  heer  Gogarn  te  Rotterdam. 

Uit  een  gevoel  van  billijkheid  jegens  de  fabrikanten  zij  het  mij 
echter  vergund  er  op  te  wijzen  dat  deze  motor  niet  volgens  het 
nieuwste  OrTO-patent,  maar  volgens  de  laatste  patenten  en  verbete- 
ringen van  Crossley  Bros.  is  gebouwd. 
Hoogachtend 

Uw  Dw.  Dn., 

Den  Haag,  24  Maart  1892.  G.  Barger, 

Agent  van  Crossley  Bros.  Ltd. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
ml. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]n-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
ml. 

25  Maart  1892. 

766.1 

Stil. 

6 

0 

26  „ 

n 

755.1 

Z  Z.W. 

0 

9 

0 

27  „ 

28  „ 

n 

756.0 

N.N.O. 

1 

4 

2 

29  „ 

768.2 

N.N.O. 

2 

2 

5 

30  „ 

i» 

31  „ 

v 

775.5 

KN.O. 

0 

6 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 


26  Maart 

27  „ 

28  „ 

29  „ 

30  „ 

31  » 

1  April 


Keulen. 
7  unr 

's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

38.32. 

11.10 

8.74 

8.88 

9.39 

43.09 

11.30 

7.41 

38.30 

11.07 

8.70 

8.85 

9.37 

43.06 

11.01 

7.00 

38.29 

11.05 

8.66 

8.83 

9.35 

43.50 

10.98 

7.11 

38.36 

11.06 

8.67 

8.82 

9.35 

44.25 

11.94 

7.30 

38.57 

11.15 

8.73 

8.86 

9.41 

44.45 

13.20 

8.25 

38.83 

11.34 

8.91 

9.00 

9.55 

44.10 

13.34 

9.05 

38.99 

11.58 

9.13 

9.18 

9.75 

43.80 

12.84 

8.94 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  .  36.85    9.37    6.87    7.51  8.02 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  .  37.35  9.79  7.60  7.88  8.38 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881— 90.  38.66  11.25   8.72   9.00  9.53 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 
Hoogste  stand  bij 
open  water   45.36  16.68  13.50  13.28  13.92 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1 


Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


42.20  — 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 
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STATISTIE         IE   3VX  ED  E  D  E  Eli  I  KT  GE  J>J. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
Januari  189  2. 


Namen  der  Maatschappijen. 

Aantal 
K.M.  in  ex- 
ploitatie. 

Personenvervoer 

Goederenvervoer. 

Opbrengst 
diversen. 

Totale  opbrengst. 

Per  dag 

-kilom. 

Aantal. 

Opbrengst. 

Ton- 
nen. 

0  p  oren^s  t. 

1 000 

1891. 

1892. 



1891. 

Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 

— 

461298 

f538,551.— 

359261 

f627,216.25 

f46,541.01 

f  1,212,308.26 

fl,527,579.57 

f24.52 

f30.89 

Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 

397320 

358,448.78 

349,439.86 

14,337.17 

722,225.81 

721,438.95 

— 

NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 

102.— 

48788 

41,756.49 

21155 

41,822.37 

260.08 

33,838.94 

97^641.49 5 

26.51 

30.88 

N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 

93.— 

— 

30,471.36 

4o'l86.87 

10.57 

13.94 

Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

154,100  — 

lijn  Samarang —  Vorstenlanden—  Willem  1  . 

205.— 

76600 

37,300. — 

19000 

109,500.— 

7,300.- 

147,400  — 

24.25 

23.19 

56.— 

62300 

24,300. — 

9000 

37,600.— 

2,100.— 

64,000  — 

60,900.— 

36.86 

35.08 

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

57  (1) 

58000 

10,150. — 

2850 

9,150.— 

— 

19,300.- 

14,170.65 

10.92 

10.39 

102.— 

— 

90,000.— 

135,000.— 

28.46 

42.69 

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn   Porlugeesche  qrens  —  Malalane 

54.3 



— 

41,856.— 

24.87 

— 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  .  . 

81  (2) 



— 

1 17,900.— 

38,325.25 

46.95 

17.92 

Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

25.— 

1347734 

89,043.47  8 



— 

89,043.47 5 

76,060.40 

1 16.17 

98.08 

2.5 

5324 

'470.20 

0.60 

28.02 

498.82 

396.84 

6.44 

5.12 

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

10.190.08 

89.— 

_ 

8,558.62 



1,253.58 

377.88 

15.365  95 

3.69 

5.76 

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .       .  . 

9.13 

24813 

3,194.07  5 



— 

3, 194.07 5 

3,061.45 

i  1.29 

10.82 

Stoomtramweg-mü.  VBosch — Helmond.    .  . 

47.— 

3  119.75 

1,036.41 

439.50 

4,595.66 

3,911.79° 

3.15 

2.68 

Stoomtramweg-mij.  Breskens— Maldeghem  . 

34.1 

9623 

2  544.05  5 

462}^ 

670.10 

699.73 

3,9 13.88 5 

4,196.15  5 

3.70 

3.97 

Dedemsvaartsche  Stoomtramweg-maatschappij 

30.— 

4716 

1^437.08  * 

268 

603.35' 

624.09 

2,664.53 

3,449.83  5 

2.87 

3.71 

Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

25.— 

— 

4,012  34 5 

3,765.19 

5.17 

4.85 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

7.27 



— 



— 

— 

Tramweg  Eindhoven— Geldrop  

6.5 

— 

- 

— 

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 

34.— 

4091 

841.54 

972 

1,290.25 

95.52 

2,227  3 1 

2,072.1 2 5 

2.1 1 

1.97 

Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij    .  . 

34.— 

15970 

3.486.74 

2,203.25 

44.1.66 

6,131  65 

5,858.23 

5.82 

5.56 

Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

7.5 

2405 

377.12  5 

325.45  5 

33.33 

735.91 

718.67 

3.00 

2.90 

Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

4.— 

10998 

966.55 

9.70 

272.42 

1,248.67 

1,410.99 

1007 

11.38 

Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 

37.3 

3,396.45  5 

1,119.30 

581.— 

5,096  75 5 

4,967.45 

4.41 

4.30 

's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.  . 

5.— 

4380 

481.47  ' 



60.— 

541.47 5 

469.50 

3.49 

3.03 

28.6 

263604 

25,103.38" 

— 

25, 103.38 5 

25,334.75 

28.32 

28.58 

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

94.— 

26611 

8,473.02 

4,086.14 

972.42  5 

13,531.58  5 

13,250.95 

4.64 

4.55 

Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  . 

22.— 

— 



Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

6.47 

21.5 

11391 

2  653.15 

1,077.76 

581.08 

4,31 1.99 

5,538.79 5 

8.31 

N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij.  Haarlem — Leiden. 

28.  . 

5,048.04  s 

— " 

725.10 

1,202.59 

6,975.73  5 

5.450.71  5 

8.03 

6.2S 

Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .... 

15.6  (3) 

857.24 

83.22 

11.50 

nel  CC 

951. DO 

903.49 

1.97 

2.66 

Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 

29.— 



— 

3,475.93 s 

1,675.28 

3.87 

1.86 

Oftflt.er  Stftftiïitrfim  w  p  o*- tyi  h  n  faphsirmn 

vei    '.j  \i      iu  ui  ttui  n  Cc  lil  cl  cl  i>3V/Uauuu    .      .      *  . 

61.1 

Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

24.52 

398437 

32,773.92 5 

16,103.30 

48,877.22 5 

46,408.34 

64.31 

61.10 

Schielandsche  Tramweg-maatschappij  . 

4.43 

8279 

1,542.70 

u.00 

1,552.05 

1,692.44 

1  1  33 

12.31 

Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .... 

2.62 

21058 

2.207.63  5 

46.93 

2,254.56  5 

1,851.65 

2773 

2278 

Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .... 

6.— 

2340 

'292.89 

27.71 

320.60 

174.20 

1.72 

0.93 

Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 

19.— 

19804 

3,630.58  5 

480 

719.47 

39.52 

4,389.57  5 

3,991.05 5 

7.45 

6.77s 

IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .... 

42.— 

3,922.52  5 

Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .... 

25.— 

2,462.85 

1,334.67  5 

125.— 

4,576.11  5 

5.06 

5.90 

Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

25,600.— 

66.67 

56.71 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  . 

12.4 

21,800.— 

Samar. — Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 

171.— 

37,600.— 

35,000.— 

7.10 

6.60 

Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

3,000.— 

2,600.— 

280 

35(4) 

2.50 

„    Soerabaija — Sepandjang  

20.— 

10,700- 

10,100.— 

17.30 

16.40 

Nagekomen. 

Augustus  1891.  1891  1891 

Haarlem— Zandvoort-Spoorwegmij.  ...  .1  —  1  —  1  9,690.11  5|  —  1  765.91  I  —  1  10,456.02 5 1  —  I  39.68  ,  — 
Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen    „  Willem  III"  1      —    '     —    I    14,497.33  1    —    I      6,912.30 s|      —      I    21,409.63 5 1        —       1  6.14  M  — 


(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M.     (2)  In  1891  in  exploitatie  69  KM.     (3)  In  1891  in  exploitatie  11  KM.     (4)  In  1891  in  expl.  34  K.M. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  Maandag  4  April  a.s.,  zal  de  kiesvereeniging  «Burgerplicht»  te  Am- 
sterdam, des  avonds  te  8  uur  in  het  gebouw  van  den  Werkenden  Stand, 
eene  buitengewone  vergadering  houden,  waarin  professor  J.  M.  Telders 
uit  het  technisch  standpunt  zal  inleiden  en  door  kaarten  toelichten  : 

»Het  vraagstuk  van  de  droogmaking  van  de  Zuiderzee. 

»De  beteekenis  van  de  oplossing  daarvan  voor  Nederland." 

Op  uitgebreide  schaal  zullen  introductiekaarten  worden  rondgezonden. 

De  Duitsche  Rijksdag  heeft  de  door  de  Regeering  gevraagde  verhoo- 
ging der  rijkssubsidie  voor  deelneming  van  Duitschland  aan  de  tentoon- 
stelling te  Chicago  toegestaan  en  het  bedrag  thans  op  drie  millioen  mark 
gebracht. 


De  Belgische  regeering  zal  aan  de  Kamer  van  Vertegenwoordigers 
het  voorstel  doen,  de  Belgische  fabrikanten  en  handelaars,  die  deel- 
nemen aan  de  wereldtentoonstelling  te  Chicago,  met  een  som  van  300.000 
francs  te  steunen.  Daar  België  niet  officieel  op  de  tentoonstelling  ver- 
tegenwoordigd zal  zijn,  zou  die  som  dan  als  subsidie  aan  het  Belgisch 
comité  worden  toegezegd. 

Door  den  Minister  van  Waterstaat  is  bij  den  Raad  van  State  inge- 
diend een  wetsontwerp  tot  het  verleenen  van  subsidie  voor  de  verbete- 
ring van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge. 


De  Arnstel — Main — Rijn-Stoombootmaatschappij  zal,  met  het  oog 
op  de  indienststelling  van  het  Merwede-kanaal,  haar  materieel  met  een 
in  't  bijzonder  voor  deze  vaart  gebouwde  stoomboot  vergrooten. 
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Deze  boot  zal  lang  zijn  65  meter,  breed  8  meter,  hol  2.85  meter, 
van  tweelingschroeven  voorzien  zijn,  een  laadvermogen  hebben  van  350 
last  en  met  een  snelheid  van  14  kilometer  moeten  loopen.  De  bouw 
van  deze  boot  is  opgedragen  aan  de  heeren  J.  &  K.  Smit  aan  den 
Kinderdijk. 

Verdere  plannen  tot  uitbreiding  van  het  materieel  't  zij  met  stoom- 
booten,  't  zij  met  sleepkanen  zijn  in  overweging  en  zullen  spoedig  uit- 
voering erlangen. 


De  uitkomsten  der  verplichte  verzekering  in  Duitschland. 

Van  den  heer  F.  W.  Westerouwen  van  Meeteren  ontving  het  «Alg. 
Handelsblad»  het  volgende  overzicht  omtrent  de  voorloopige  uitkomsten 
van  het  eerste  jaar,  waarin  de  wet  op  de  verplichte  verzekering  tegen 
invaliditeit  en  ouderdom  in  Duitschland  is  toegepast. 

Het  jaar  1891  was  het  eerste,  waarin  de  wet  van  22  Juni  1889  ge- 
werkt heeft. 

Er  werden  31  verzekeringsbureaux  opgericht  en  631  scheidsgerechten 
ingesteld. 

Er  zijn  ingekomen  173,668  aanvragen  om  ouderdomspensioen;  daarvan 
zijn  er  132,917  ingewilligd,  30,534  zijn  afgewezen,  3115  om  verschil- 
lende redenen  ter  zijde  gelegd  en  7102  nog  in  onderzoek. 

In  den  loop  van  het  jaar  zijn  reeds  16,581  reclames  bij  de  scheids- 
gerechten ingediend,  waarvan  12,087  onderzocht  en  afgedaan  zijn,  in 
2182  zittingen. 

Van  1537  geschillen  is  appèl  aangeteekend  bij  het  Reichs-Versiche- 
rungs- Amt;  dit  heeft  er  593  afgedaan,  terwijl  er  944  op  31  December  1891 
nog  in  onderzoek  waren. 

De  132,917  ouderdomspensioenen,  die  in  1891  werden  toegestaan, 
zullen  eene  jaarlijksche  uitgave  vorderen  van  :  Voor  de  verzekerings- 
instellingen R.M.  9,755,000,  voor  de  kosten  van  uitbetaling  R.M. 
225,000,  voor  de  toelagen  van  het  rijk  R.M.  6,645,850,  te  zamen  R.M. 
16,625,850. 

De  gemiddelde  waarde  van  een  ouderdomspensioen  is  dus  R.M. 
425,08. 

Er  zijn  in  1891  slechts  27  invaliditeitspensioenen  toegekend,  tot  een 
jaarlij ksch  bedrag  van  R.M.  3064.80. 

De  totale  som,  die  werkelijk  als  pensioen  is  uitbetaald  was  R.M. 
15,450,000. 

Het  kapitaal  dat  correspondeert  met  het  gedeelte  der  pensioenen, 
dat  ten  laste  komt  van  de  verzekerings-instellingen  (R.M.  9,755,000) 
is  R.M.  54,500.000. 

Volgens  art.  21  der  wet  is  gestort  moeten  worden  in  het  reserve- 
fonds twee  tienden  van  dit  kapitaal  of  R.M.  10,900,000. 

Neemt  men  voorloopig  aan,  dat  de  administratie-kosten  R.M.  1  per 
hoofd  bedragen,  zooals  bij  de  behandeling  der  wet  in  den  Rijksdag 
werd  opgegeven,  dan  vindt  men  voor  het  totaal-bedrag  der  in  1891 
uit  deze  wet  geboren  lasten : 

administratiekosten:  IX  ± 
millioen  verzekerden  R.M  11,000,000 

voor  het  Reservefonds  »  10,900,000 

kapitaal  voor  de  toegestane  pensioenen  »  54,500,000 


te  zamen  R.M.  76,400,000 
De  inkomsten  uit  den  verkoop  van  de  verzekeringszegels  (die  bij  wijze 
van  postzegels  op  de  kaarten  worden  geplakt)  hebben  R.M.  88,800,000 
bedragen,  zoodat  er  R.M.  12,400,000  in  kas  is  gebleven. 

Dc  Minister  Von  Boetticher,  die  op  8  Februari  jl.  deze  cijfers  in 
den  Rijksdag  mededeelde,  merkte  daarbij  op,  dat,  al  waren  de  ont- 
vangsten R.M.  15,000,000  onder  de  raming  gebleven,  de  uitkomsten 
van  het  eerste  jaar  zeer  bevredigend  genoemd  mogen  worden. 


De  in  liquidatie  zijnde  naamlooze  vennootschap  «Scholte's  metaal- 
warenfabriek»,  eertijds  gevestigd  te  Amsterdam,  zal  overgaan  in  eene 
naamlooze  vennootschap  onder  de  benaming  «Nederlandsche  Metaal  wa- 
renfabriek». 

De  statuten  van  deze  vennootschap  zijn  opgenomen  in  de  «Ned. 
St.-Ct.»  van  15  Maart  jl. 

Zij  heeft  ten  doel  het  vervaardigen  en  verkoopen  van  allerlei  metaal- 
waren en  alle  daarmede  in  verband  staande  industrieele  en  handels- 
verrichtingen. 

Het  kapitaal  is  bepaald  op  f  50,000,  verdeeld  in  50  aandeelen,  ieder 
groot  f  1000,  waarin  voor  24  aandeelen  door  liquidateuren  worden 
gebracht  alle  bestaande  gebouwen,  machineriën ,  aanwezige  metaal- 
waren, enz. 

Het  bestuur  is  opgedragen  aan  een  directeur,  onder  toezicht  van  ten 
minste  drie  en  ten  hoogste  vijf  commissarissen.  Voor  de  eerste  maal  is 
tot  directeur  benoemd  de  heer  J.  W.  Scholte. 


Een  Fabrieksschool  te  Haarlem. 

De  firma  Gebroeders  Figee  te  Haarlem  heeft,  volgens  eene  mede- 
deeling  in  het  Haarl.  D.  sedert  1  Februari  aan  hare  fabriek  verbonden 
eene  inrichting  van  onderwijs,  ten  dienste  en  tot  opleiding  van  de 
jongens  en  jongelieden,  die  bij  haar  werkzaam  zijn.  In  twee  ruime 
localen  wordt  aan  40  jongens  onderricht  gegeven ;  in  het  eene  locaal 
door  de  heeren  O.  J.  ten  Thije  en  B.  J.  Visscher,  onderwijzers  aan 
openbare  scholen,  terwijl  in  het  andere  (het  grootste)  teekenonderricht 
wordt  gegeven  door  den  heer  F.  C.  de  Graaff  Jr.,  chef  van  het 
technisch  bureau  der  fabriek. 


Het  onderwijs  zal  alleen  gegeven  worden  in  de  wintermaanden,  dat 
is  van  begin  September  tot  einde  April,  iederen  avond,  behalve  des 
Zaterdags,  van  ly2  tot  9  uur.  Des  Maandags  zullen  de  lessen  een 
half  uur  vroeger  gestaakt  worden.  Daar  de  leeftijden  zeer  uiteen- 
loopen,  van  15  jaar  tot  23  jaar,  zijn  de  leerlingen  in  twee  afdeelingen 
gesplitst.  Om  beurten  ontvangt  elke  afdeeling  lager  onderwijs  en  teeken- 
onderwijs.  Het  eerstgenoemde  bestaat  uit  rekenen,  aardrijkskunde  en 
Nederlandsche  taal,  terwijl  in  een  volgenden  winter  ook  een  vreemde 
taal  (Engelsch)  zal  worden  gedoceerd. 

Het  eigenaardige  van  deze  school  is,  dat  zij  geheel  is  ingericht  op 
de  bestemming  die  de  leerlingen  wenschen  te  volgen,  nl.  die  van  een 
flink  en  welonderlegd  werkman  te  worden  in  het  machinevak. 

Het  onderwijs  is  kosteloos,  maar  voor  de  noodige  gereedschappen 
(vooral  bij  het  teekenonderwijs  noodzakelijk)  moeten  de  leerlingen  zelve 
zorgen.  Dit  is  een  middel  om  hun  gevoel  van  eigenwaarde  op  te  wekken 
en  in  diezelfde  richting  werkt  ook  de  maatregel,  dat  zij  niet  in  hun 
werkpak,  maar  netjes  gekleed  op  de  school  moeten  komen.  Bij  de 
machinekamer  bestaat  voor  hen  die  te  ver  af  wonen  om  zich  thuis  te 
verkleeden,  gelegenheid  om  zich  te  wasschen,  een  boordje  om  te  doen 
en  een  andere  jas  aan  te  trekken. 

De  heer  Figee  hoopt,  dat  andere  fabrikanten  zijn  voorbeeld  zullen 
volgen.  Hij  is  van  meening,  dat  men  op  die  wijze  kan  vormen  eene 
klasse  van  flinke,  bekwame  werklieden,  die  goed  zullen  kunnen  worden 
betaald,  omdat  zij  een  goed  loon  waard  zullen  wezen  en  die  wel  een 
gepast  gevoel  van  eigenwaarde  zullen  bezitten,  doch  niet  zullen  mee- 
gaan met  diegenen,  die  de  patroons  beschouwen  als  de  vijanden  van 
den  werkman. 


De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  brengt  in  de  «Ned.  St.-Ct.» 
ter  kennis  van  belanghebbenden : 

1°.  dat  in  de  maand  Mei  1892  te  's-Gravenhage  een  vergelijkend 
onderzoek  zal  plaats  hebben  van  personen,  die  wenschen  te  dingen 
naar  de  betrekking  van  klerk  der  telegraphie; 

2°.  dat  de  aanstelling  van  klerken  der  telegraphie  geschiedt  op  eene 
jaarwedde  van  f  400,  welke  belooning,  zoo  zij  met  het  gewone  dienst- 
werk zijn  belast,  tot  f  900  en,  bij  opdracht  van  belangrijker  werkzaam- 
heden, tot  f  1200  kan  klimmen; 

3°.  dat  zij,  die  zich  aan  het  sub  1  bedoelde  onderzoek  verlangen  te 
onderwerpen,  zich  daartoe  vóór  15  April  1892  moeten  aanmelden  bij 
het  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N.  door  een  op  zegel  ge- 
schreven verzoek,  met  nauwkeurige  opgaaf  van  naam,  voornamen  en 
woonplaats.  Daarbij  moeten  bewijsstukken  worden  overgelegd,  ten 
blijke  dat  de  candidaat  is: 

a.  geboren  in  een  der  jaren  1867  tot  1876  ingesloten ; 

b.  Nederlander; 

c.  onbesproken  van  gedrag,  volgens  verklaring,  na  1  April  1892 
afgegeven  door  het  bestuur  der  gemeente,  waar  de  woonplaats  van 
den  candidaat  is  gevestigd; 

4°.  de  candidaten  moeten  zijn  van  een  gezond  lichaamsgestel  en  vrij 
van  gebreken  en  bepaaldelijk  in  het  bezit  van  goede  gezichts- en  gehoor- 
organen. In  hoever  die  vereischten  aanwezig  zijn,  wordt  onderzoent  door 
een  geneeskundige,  daartoe  vanwege  den  Minister  aan  te  wijzen; 

5°.  de  na  te  melden  kundigheden  worden  gevorderd : 

a.  het  vlug  schrijven  van  duidelijk  en  net  schrift; 

b.  de  Nederlandsche  taal  (het  leveren  van  een  opstel  over  een  gegeven 
onderwerp  in  goeden  stijl,  zonder  taalfouten  en  van  degelijken  inhoud) ; 

c.  de  Fransche  taal  (de  candidaten  behooren  hunne  gedachten  zonder 
moeite  daarin  te  kunnen  uitdrukken,  en  een  prozastuk  uit  het  Neder- 
landsch  in  het  Fransch  te  kunnen  overbrengen  zonder  taalfouten, 
terwijl  zij  ook  verklaring  moeten  weten  te  geven  van  de  voornaamste 
taalregels) ; 

d.  kennis  van  de  aardrijkskunde,  in  't  bijzonder  van  Nederland  en 
zijne  koloniën; 

e.  de  beginselen  der  cijferkunst,  met  inbegrip  van  de  leer  der 
evenredigheden,  die  der  gewone  en  tiendeelige  breuken,  en  de  kennis 
van  het  tientallig  stelsel  van  maten  en  gewichten; 

6°.  de  aanstelling  van  hen,  die  aan  de  eischen  van  het  examen 
zullen  hebben  voldaan,  geschiedt  naar  mate  die  door  de  behoefte  bij 
den  Rijkstelegraafdienst  wordt  gevorderd,  en  in  de  volgorde  der  rang- 
nummers, den  candidaten  naar  den  graad  hunner  bekwaamheid  toe- 
gekend ; 

7°.  adressen  om  tot  het  vergelijkend  examen  te  worden  toegelaten, 
blijven  buiten  beschikking,  indien  zij  op  ongezegeld  papier  zijn  ge- 
schreven of  verzoeken  behelzen  tot  ontheffing  van  eene  of  eenige  der 
voormelde  bepalingen. 


De  Raad  van  Alkmaar  heeft  het  ontwerp-besluit  in  zake  het  ver- 
leenen  eener  subsidie  van  f  40,000  aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoor- 
wegmaatschappij, ten  behoeve  van  een  spoorweg  Alkmaar — Hoorn,  bij 
hoofdelijke  stemming  met  14  tegen  1  stem  vastgesteld. 


De  aanleg  van  een  stoomtram  Maeseijck— Maastricht  is  zoo  goed  als 
verzekerd.  De  noodige  subsidiën  zijn  door  al  de  daarbij  betrokken  ge- 
meenten, op  twee  na,  bewilligd.  De  tram  zal  eenen  zijtak  naar  Ton- 
geren hebben. 
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Door  den  raad  der  gemeente  Koog  aan  de  Zaan  is  aan  de  naam- 
looze  vennootschap  Concessie-maatschappij,  te  Amsterdam,  vergunning 
verleend  tot  het  aanleggen  en  exploiteeren  van  eene  paardentram  van 
Zaandam  naar  Wormerveer.  Tevens  werd  aan  genoemde  vennootschap 
eene  subsidie  van  f  20,000  toegekend. 


Sedert  16  Nov.  is  eene  nationale  tentoonstelling  te  Palermo  (Sicilië) 
geopend.  De  tentoonstelling  beslaat  eene  oppervlakte  van  120,000  □ 
M.,  waarvan  de  helft  overdekt  is.  De  afdeelingen  der  Italiaansche  beel- 
dende kunsten,  van  glaswerk  en  geweven  stoffen  (bepaaldelijk  zijde), 
alsook  de  inzendingen  betreffende  landbouw,  zuivelbereiding,  wijnbouw, 
ooftbouw  en  mijnwezen  zijn  belangrijk.  De  afdeeling  voor  electriciteit 
is  internationaal. 

Ter  gelegenheid  van  deze  tentoonstelling  zal  tevens  in  het  midden 
van  April  a.s.  een  technisch  congres  gehouden  worden. 


De  gemeenteraad  van  Arnhem  heeft  besloten,  dat  de  werklieden,  die 
zullen  aangesteld  worden  bij  den  bouw  van  de  uitbreiding  der  gasfa- 
briek ten  hoogste  10  a  10^  uur  zullen  mogen  arbeiden,  terwijl  de 
schafttijden  te  zamen  2  a  23^  uur  zullen  moeten  duren. 

Burg.  en  Weths.  van  's-Gravenhage  hebben  den  Raad  een  ontwerp- 
besluit voorgelegd,  waarbij  51  woningen  in  de  poort  «Vredehof»  te 
Scheveningen  en  15  woningen  in  de  Heemraadstraat  aldaar  ongeschikt 
worden  verklaard  tot  verdere  bewoning,  als  nadeelig  voor  de  openbare 
gezondheid,  met  verbod  aan  de  eigenaars  (of  beheerders)  om  die  wo- 
ningen te  bewonen,  te  verhuren  of  ter  bewoning  aan  anderen  afte  staan. 


Ter  gemoetkoming  aan  het  groote  verkeer  tusschen  de  Veerhaven  en 
den  mond  van  de  Rijnhaven  te  Rotterdam,  dat  bij  de  ontwikkeling 
van  de  groote  werken  aldaar  nog  aanzienlijker  zal  worden,  is  bij  het 
gemeentebestuur  een  plan  in  overweging,  om  het  bestaande  veer  van 
kleine  stoombooten  te  vervangen  door  een  met  groote,  zoogenaamde 
ferry  booten.  Met  zulke  groote  booten  zouden  tegelijkertijd  een  tiental 
sleeperswagens  en  eenige  honderden  passagiers  kunnen  worden  over- 
gezet. Dergelijke  booten  bestaan  in  Engeland  en  Amerika.  Met  het  oog 
daarop  is  de  verpachting  van  het  Katendrechtsche  veer  voor  slechts 
twee  jaren  uitgeschreven. 

Van  het  maken  van  een  tweede  overbrugging  van  de  Maas  nabij  den 
mond  van  de  bijna  voltooid  zijnde  Rijnhaven,  waarvan  in  »De  Tijd» 
gewag  wordt  gemaakt,  is  geen  sprake. 


De  Kamer  van  Koophandel  te  Middelburg  heeft  besloten  het  adres 
van  de  Kamer  te  Haarlem  aan  de  Regeering,  in  zake  Staatsexploitatie 
van  het  telephonisch,  zoowel  communaal  als  intercommunaal  verkeer, 

te  steunen. 


De  Raad  van  Ooststellingwerf  heeft  met  algemeene  stemmen  besloten 
3  aandeelen  a  f  100  te  nemen  in  de  som  van  f  6000,  die  het  comité 
van  den  locaalspoorweg  Meppel— Buitenpost  voor  het  doen  opmaken 
van  het  plan  noodig  heeft. 


De  concessie  der  gasfabriek  te  Monnikendam  eindigt  op  1  Juni  e.  k. 

De  burgemeester  dier  gemeente  roept  gegadigden  voor  de  levering 
van  gas  op,  zich  bij  hem  aan  te  melden  vóór  1  Mei  a.  s. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  25  Maart  is  aan  jhr.  I.  H.  A.  Röell, 
onder  dankbetuiging  voor  de  gedurende  meer  dan  vijftig  jaren 
bewezen  diensten,  op  verzoek,  met  ingang  van  1  Juli  1892, 
eervol  ontslag  verleend  als  hoofdcommies  bij  het  Departement 
van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 


Bij  Kon.  besluit  van  25  Maart  zijn  benoemd  bij  het  Departe- 
ment van  Waterstaat,  H.  en  N.,  tot  adjunct-commies  J.  W. 
Witsen  Elias,  thans  eerste  klerk,  mr.  W.  A.  baron  van  Itter- 
sum  en  F.  H.  de  Monté  verLoren. 


Bij  Kon.  besluit  van  28  Maart  jl.  is  aan  J.  P.  Hofstede, 
hoofddirecteur  der  posterijen  te  's-Gravenhage,  vergunning  ver- 
leend tot  het  aannemen  der  versierselen  van  commandeur  met 
de  ster  der  orde  van  Frans  Joseph,  hem  door  Z.  M.  den  Keizer 
van  Oostenrijk  geschonken. 


Bij  Kon.  besluit  van  30  Maart  jl.  is  in  zijnen  rang  terugge- 
plaatst bij  het  wapen  der  genie,  en  wel  bij  den  staf  van  dat 
wapen,  de  majoor  R.  J.  van  Moock,  van  den  generalen  staf. 

De  le  luitenant  der  genie  van  het  Oost-Indisch  leger  J.  D. 
Berkhout,  die  voor  den  tijd  van  een  jaar  is  gedetacheerd  bij 
het  leger  hier  te  lande,  wordt  ingedeeld  bij  het  korps  genie- 
troepen te  Utrecht. 


De  2e  luitenant  der  genie  van  het  Oost-Indisch  leger  O  F.  H. 
Tuckermann,  gedetacheerd  bij  de  hoogere  krijgsschool  te  's-Gra- 
venhage, is  bevorderd  tot  le  luitenant. 


In  de  te  Veendam  gehouden  vergadering  der  Eerste  Groninger 
Tramwaymaatschappij  werden  gekozen  tot  directeuren  de  heeren 
R.  Schuringa  en  H.  Onnes,  te  Wildervank  en  J.  v.  d.  Ploeg 
te  Veendam. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen :  op  verzoek  eervol,  wegens  ziekte,  de  opzichter  le 
kl.  B.  A.  Hildebrand;  wegens  tijdelijke  intrekking  hunner  be- 
trekking in  verband  met  de  oprichting,  bij  wijze  van  proef,  van 
de  irrigatieafdeeling  Brantas  en  Serang,  eervol  uit  hunne  betrek- 
king, de  hoofdopzichter  over  de  sluis-,  kunst-  en  waterwerken 
in  de  residentie  Soerabaja  J.  Steendam,  de  opzichter  over  de 
waterwerken  te  Glapan  (Samarang)  J.  C.  Kreecke  en  de  adsis- 
tent-opzichter  voor  de  sluis-,  kunst  en  waterwerken  in  de  resi- 
dentie Soerabaja  H.  F.  Th.  Boesch. 

Benoemd :  tot  ingenieur  2e  kl.,  de  ingenieur  3e  kl.  B.  M. 
Blijdenstein;  tot  ingenieur  3e  kl.,  de  adspirant-ingenieurs  F.  C. 
Nauta  en  J.  C.  Voorduin;  tot  adspirant-ingenieur  J.  F.  Quant, 
daartoe  gesteld  ter  beschikking  van  den  gouverneur-generaal 
en  E.  Ch.  Lantzius,  thans  ter  beschikking  van  den  directeur 
der  Burgerlijke  Openbare  Werken;  tot  opzichter  le  kl.,  de 
opzichters  2e  kl.  J.  G.  Westenberg  en  B.  A.  Huijsers  ;  tot 
opzichter  2e  kl.  de  opzichters  3e  kl.  F.  J.  S.  Micola  von  Fürsten- 
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Thedens  en  V.  E.  Roemers;  tot  opzichters  3e  kl.  H.  M.  Toxo- 
peus,  H.  van  der  Sande,  H.  Ludeling,  C.  Schermers,  A.  du 
Bois,  S.  J.  Fisscher,  allen  thans  ter  beschikking  van  den 
directeur  van  Openbare  Werken;  de  tijdelijke  onderopzichter  le 
kl.  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java  J.  H.  Knoop 
Jr.  ;  de  tijdelijke  opzichter  bij  den  Waterstaat  J.  D.  Th.  Brunet 
de  Rochebrune,  de  tijdelijke  opzichter  3e  kl.  bij  de  Staatsspoor- 
wegen ter  Sumatra's  Westkust  C.  van  Zeventer,  de  tijdelijke 
baas  van  de  wagenmakerij  bij  de  Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust  M.  K.  Eindhout,  de  tijdelijke  opzichter  3e  kl.  bij  de 
Staatsspoorwegen  op  Java  A.  L.  F.  J.  van  den  Dungen  Grono- 
vius,  J.  A.  C.  Groenemeijer,  particulier. 

Belast:  met  de  waarneming  der  betrekking  van  opzichter  der 
le  kl.  J.  Steendam,  van  opzichter  der  2e  kl.  J.  C.  Kreecke  en 
van  opzichter  der  3e  kl.  H.  F.  Th.  Boesch. 

Bij  de  Genie. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  kapitein  der  genie  A.  Schadee. 

Bevorderd:  tot  kapitein,  de  le  luitenant  L.  G.  Krol  van 
der  Hoek  ;  tot  le  luitenant,  de  2e  luitenant  W.  A.  C.  Gout. 

Geplaatst :  bij  den  gewestelijken  en  plaatselijken  geniedienst 
in  de  2e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Samarang,  de  2e  luitenant 
C.  J.  Schleijer,  onlangs  uit  Nederland  aangekomen,  als  zijnde 
bestemd  voor  den  dienst  daar  te  lande. 


ADVERTENTIEN. 


ZUIDERZEE- VEREENIGING. 


ALGEMEENE  VERGADERING  VAN  LEDEN 

OP 

VRIJDAG  den  22sten  APRIL  1892, 

des  namiddags  ten  y2  3  ure, 

in  een  der  lokalen  van  het  Hotel  «Krasnapolsky»  te  Amsterdam. 

Punten  van  Behandeling: 

Art.  20  der  Statuten.  —  Vacatures  in  het  Bestuur.  —  "Bespre- 
king van  hetgeen  verder  door  de  Vereeniging  zal  kunnen 
worden  gedaan.  (11190) 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh..  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

T  Jaargang. 
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1892.  - 12 15. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


W11UM  EiwiH  aai  ie  teclmiBk  ei  ie  wam  van  Oielare  Werken  ei  IMeifl 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag   der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Keil  actie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebk. 
Belinfantk,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage.  9  April. 


Prijs  der  Advertentièn: 

Per  regel  •  {  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 
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De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

Voordracht  van  Prof.  J.  M.  Telders,  gehouden  in  de  Kies- 
vereeniging  „Burgerplicht"  te  Amsterdam. 

et  Zuiderzee-vraagstuk  dateert  van  het  jaar  1848,  toen 
een  tweetal  wakkere  Amsterdammers,  de  heeren  J. 
Kloppenburg  en  F.  Faddegon  Pz.,  de  voordeelen  eener 
Indijking  van  de  Zuiderzee  in  eene  bij  Londonck 
alhier  uitgegeven  brochure  met  warmte  trachtten  te  be- 
pleiten. Het  welslagen  der  drooglegging  van  Zuidpias  en 
Haarlemmermeer  deed  in  die  dagen  sympathie  herleven  voor 
de  groote  ondernemingen,  die  in  de  17e  eeuw  zoovele  plassen 
in  deze  provincie  —  Beemster,  Purmer,  Heer  Hugo waard,  Wor- 
mer,  Schermer,  e.  a.  —  in  vruchtbaar  land  hadden  omgezet  en 
nu  de  groote  Haarlemmermeer  het  bewijs  leverde,  dat  eene 
oppervlakte  van  18000  Hectare  met  goed  gevolg  kon  worden 
drooggelegd,  moest  zich  als  van  zelve  het  oog  richten  op  dien 
twintigmaal  grooteren,  betrekkelijk  ondiepen  plas,  de  Zuiderzee, 
wier  vruchtbaren  bodem  een  rijken  schat  verborg  en  die  thans 
een  voortdurende  bron  was  van  belemmering  in  de  waterlossing 
en  van  onveiligheid  voor  de  omringende  lage  landen.  Al  spoedig 
konden  allen,  die  in  de  zaak  belang  stelden,  zich  in  een  merk- 
waardig geschrift  omtrent  de  voor-  en  nadeelen  eener  droog- 
making zien  voorgelicht.  In  1849  toch  verscheen  eene  uitvoerige 
studie  van  den  ingenieur  B.  P.  G.  van  Diggelen  :  de  Zuiderzee, 
de  Friesche  Wadden,  en  de  Lauwerzee;  hare  bedijking  en  droog- 
making. Na  uitgebreide  mededeelingen  over  het  ontstaan  der 
Zuiderzee  en  eene  beschouwing  van  haar  tegenwoordigen  toestand, 
bespreekt  de  schrijver  eerst  eene  gedeeltelijke  bedijking  of  eene 
droogmaking  der  zuidelijke  kom  met  een  afsluitdijk  tusschen 
Noord-Holland  en  Friesland,  waarbij  hij  zeer  opmerkelijk  de 
richting  van  den  afsluitdijk  over  Wieringen  aanprijst,  die  later 
bij  nader  onderzoek  als  de  meest  wenschelijke  richting  is  aan- 
gehouden. Intusschen  reikten  de  plannen  van  Van  Diggelen 
verder  en  schetst  hij  in  hoofdtrekken  eene  droogmaking  van  de 
Zuiderzee  in  genoegzaam  haar  geheelen  omvang. 

Ten  einde  zeer  groote  diepten  te  ontgaan  en  in  het  belang 
van  de  haven  het  Nieuwe  Diep,  toen  de  mond  van  de  haven 
van  Amsterdam  en  tevens  onze  marine-haven,  blijven  Texel  en 
Vlieland  buiten  de  indijking.  Op  een  breeden  zeearm-afstand 
van  deze  eilanden  ontwerpt  hij  een  afsluitdijk,  die  den  Noord- 
hoek  van  Noord-Holland  met  den  Zuidwesthoek  van  Terschelling 
vereenigt.  Door  verder  dit  eiland  met  Ameland  te  verbinden  en 
den  afsluitdijk  door  te  trekken  door  het  Wad  naar  de  Friesche 
kust  en  door  de  Lauwerzee  tot  aan  Groningen,  wordt  de  afslui- 
ting van  bijna  het  geheele  Zuiderzee-gebied  over  eene  opper- 
vlakte van  550,000  Hectare  verkregen.  Een  reuzenwerk  inder- 


daad. De  afwatering  dezer  uitgebreide  kom,  waarop  de  IJssel, 
het  Zwarte  Water,  de  Eem,  de  Vecht  en,  voor  een  deel,  de 
aangrenzende  polderlanden  hun  water  loozen,  was  een  inderdaad 
zeer  moeilijk  vraagstuk.  De  ontwerper  wilde  het  IJsselwater  met 
dat  van  Eem  en  Utrechtsche  Vecht  buiten  om  den  Zuiderzee- 
polder afvoeren  door  twee  zeer  breede  wateren  of  stroombanen, 
gericht  van  Kampen,  noordwaarts  naar  de  oostpunt  van  Ter- 
schelling en  zuidwaarts  langs  Harderwijk,  Muiden,  Edam,  Hoorn 
naar  Petten.  De  afvoer  van  de  overige  watermassa  leidde  tot 
het  ontwerpen  van  een  tal  van  kanalen,  waaronder  ook  eene 
doorgraving  van  Holland  op  zijn  Smalst  langs  Velzen.  De  denk- 
beelden van  Van  Diggelen  bleken  aan  zeer  ernstige  bedenkin- 
gen onderhevig  te  zijn,  toen  de  hoeveelheden  af  te  voeren  water 
nauwkeurig  werden  nagegaan  en  de  .noodige  afmetingen  der 
waterwegen  en  der  kunstwerken  werden  overwogen.  Zijn  stelsel 
van  waterafvoer  is  dan  ook  later  niet  meer  in  overweging  ge- 
nomen en  bij  den  beperkten  voorhanden  tijd  wil  ik  mij  tot 
deze  korte  aanduiding  bepalen  van  het  met  warme  overtuiging 
gestelde  avant-projet,  dat  eene  mildere  beoordeeling  verdiende 
dan  daaraan  later  meermalen  is  ten  deel  gevallen  en  dat  eene 
welgevulde,  eerste  bladzijde  zal  innemen  in  het  geschiedboek 
der  Zuiderzee-onderneming. 

Na  1849  volgde  eene  lange  rust.  Al  spoedig  naderde  de  tijd, 
toen  zich  allerwege  de  behoefte  aan  spoorwegen  begon  uit  te 
spreken.  Eene  periode  van  concessie-aanvragen  moest  worden 
doorworsteld,  eer  de  Staat  tot  den  aanleg  van  zijn  eerste  spoor- 
wegen besloot  en  nauwelijks  was  deze  kostbare  aanleg  onder 
handen  genomen,  toen  ook  de  verbetering  van  de  waterwegen 
van  Amsterdam  en  van  Rotterdam  naar  zee  de  aandacht  van 
het  Zuiderzee-vraagstuk  kwam  afleiden.  Er  was  toen  inderdaad 
een  heerlijke  schat  van  arbeid  te  verrichten  in  het  geheele  land. 

In  1865  vestigde  de  Minister  van  Staat  J.  J.  Rochussen  de 
aandacht  der  in  wording  zijnde  Nederlandsche  Maatschappij  voor 
Grondcrediet  op  het  omvangrijk  gebied  tot  werkzaamheid,  dat 
de  Zuiderzee  kon  aanbieden  en  trad  deze  Maatschappij  in  overleg 
met  den  bekwamen  ingenieur  A.  J.  Beyerinck,  die  bij  de 
droogmaking  van  den  Zuidpias  en  de  Haarlemmermeer  eene 
groote  ervaring  had  opgedaan.  Deze  oordeelde,  dat  de  indijking 
der  geheele  Zuiderzee  technisch  en  financieel  nagenoeg  onuit- 
voerbaar was,  terwijl  eene  indijking  van  het  Zuidelijk  deel,  met 
behoud  van  vrije  uitwatering  van  den  IJssel  in  de  Zuiderzee, 
technisch  geene  onoverkomelijke  bezwaren  opleverde  en  financieel 
goede  uitkomsten  beloofde.  De  ingenieur  T.  J.  Stieltjes  meende 
evenzoo,  dat  het  opnemen  van  den  IJssel  in  de  bedijking  de 
zaak  technisch  en  financieel  zou  onmogelijk  maken.  De  maat- 
schappij van  Grondcrediet  belastte  daarop  den  heer  Beyerinck 
met  het  opmaken  van  een  plan,  terwijl  de  heer  Stieltjes  eene 
topografische  opneming  en  een  onderzoek  van  den  bodem  op 
zich  nam.  Reeds  enkele  maanden  later  verscheen  de  «Proeve 
van  een  ontwerp  tot  afsluiten,  indijken,  droogmaken  en  in  cul- 
tuur brengen  van  een  gedeelte  der  Zuiderzee».  De  Maatschappij, 
gesteund  door  gunstige  resultaten  van  het  bodem-onderzoek, 
vroeg  daarop  den  llden  Juli  1866  aan  de  Regeering,  of  zij 
bereid  was  concessie  te  verleenen  tot  uitvoering  van  dit  plan 
en  daartoe  met  haar  in  onderhandeling  te  treden.  De  Minister 
Heemskerk  stelde  den  20sten  Augustus  1866  een  Raad  van 
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den  Waterstaat  in,  met  den  Hoofdinspecteur  F.  W.  Conrad  als 
voorzitter  en  den  ingenieur  J.  M.  F.  Wellan  als  secretaris,  om 
te  onderzoeken,  of  Beyerinck's  ontwerp  uitvoerbaar  was,  en 
zoo  ja,  of  de  uitvoering  bij  concessie  door  particulieren  dan  wel 
door  het  Rijk  behoorde  te  geschieden.  Naar  aanleiding  der 
gerezen  bedenkingen  werd  het  ontwerp  in  1867  door  Beyerinck 
herzien  en  verbeterd.  In  zijn  definitief  rapport  van  20  April 
1868  sprak  de  Raad  v.  d.  W.  als  zijne  meening  uit,  dat  de 
concessie  tot  de  voorgenomen  droogmaking  onder  behoorlijke 
waarborgen  aan  de  Ned.  Mij.  v.  Grondcrediet  kon  worden  ver- 
leend, zoodra  eenige  nog  overgebleven  bezwaren  als  opgeheven 
zouden  kunnen  worden  beschouwd. 

Een  comité  Bos  c.  s.,  dat  in  1870  in  de  plaats  van  de  Ned. 
Mij.  van  Grondcrediet  was  getreden,  vroeg  den  Hen  Maart  1870 
aan  den  Minister  Fock  de  benoeming  eener  Staatscommissie  te 
bewerken,  die  zoude  aanwijzen  hoe  en  onder  welke  voorwaarden 
de  uitvoering  van  het  werk  zou  behooren  plaats  te  hebben.  Eene 
kort  daarna  benoemde  commissie  met  den  Staatsraad  Mr.  G.  de 
Vries  als  Voorzitter  —  later  opgevolgd  door  Mr.  C.  Fock  zeiven 
—  en  den  Ingenieur  W.  F.  Leemans  als  Secretaris,  gaf  er  aan- 
leiding toe,  dat  het  ontwerp  nogmaals  door  den  heer  Stieltjes 
werd  omgewerkt.  Op  een  enkel,  betrekkelijk  ondergeschikt  punt 
na,  was  toen  door  kapitale  wijzigingen  een  voor  goedkeuring 
vatbaar  geoordeeld  ontwerp  verkregen.  Het  verslag  der  Staats- 
commissie van  1873  luidt  zeer  ten  gunste  van  de  uitvoering  van 
het  werk;  het  stelt  de  groote,  daaruit  voortvloeiende  voordeelen 
in  het  licht  en  zegt,  dat,  mits  van  Rijkswege  krachtige  hulp  en 
medewerking  worde  verleend,  er  in  het  algemeen  geene  aanlei- 
ding is  gevonden  om  het  uitgeven  der  onderneming  in  concessie 
in  beginsel  te  ontraden.  Eene  minderheid  van  drie  leden  kon 
zich  echter  met  deze  meening  niet  vereenigen  en  oordeelde  alleen 
den  Staat  geschikt  eene  eventueele  droogmaking  uit  te  voeren, 
welk  gevoelen,  blijkens  eene  in  1874  aan  de  Regeering  ingediende 
Memorie,  door  den  Inspecteur  van  den  Waterstaat  P.  Caland 
geheel  werd  gedeeld. 

Terwijl  nu  het  comité  herhaaldelijk  op  eene  beslissing  aan- 
drong, en  de  ernstige,  verdienstelijke  arbeid  van  het  comité  werd 
erkend  en  op  prijs  gesteld,  bleek  de  Regeering  niet  in  staat  te 
besluiten  de  uitvoering  van  een  zoo  zeldzaam  omvangiijk,  in 
allerhande  belangen  diep  ingrijpend  werk  aan  eene  Maatschappij 
in  handen  te  geven.  De,  na  den  heer  Geertsema,  weder  opge- 
treden Minister  Heemskerk  gaf  met  zijn  ambtgenoot  voor  Finan- 
ciën Van  der  Heim  den  20sten  April  1875,  «daartoe  door  den 
Koning  gemachtigd,  aan  de  concessie-aanvragers  te  kennen,  dat 
de  zaak  der  indijking  en  droogmaking  meer  vatbaar  is  om  van 
Staatswege  dan  bij  wijze  van  concessie  te  worden  ondernomen 
en  mitsdien  hun  verzoek  niet  voor  inwilliging  vatbaar  is." 

Inmiddels  had  de  Koning  bij  de  opening  van  de  zitting  der 
Staten-Generaal  van  1874—1875  in  de  Troonrede  de  belangrijke 
mededeeling  gedaan,  dat  het  H.D.  verheugen  zoude  indien  voor 
het  einde  dezer  zitting  beslissende  stappen  gedaan  zouden  zijn 
tot  aanwinst  van  grondgebied  ten  koste  der  Zuiderzee.  De  zaak 
was  daarmede  eene  nieuwe  phase  ingetreden.  Bij  de  wet  van 
5  Juni  1875,  SM.  no.  12,  werd  eene  som  van  f8000  beschik- 
baar gesteld  tot  het  doen  van  nadere  opnemingen,  waartoe  de 
Kamers  der  Staten-Generaal  met  nagenoeg  algemeene  stemmen 
hare  medewerking  hadden  verleend,  nadat  door  de  Regeering 
was  verklaard,  dat  de  aanleg  door  den  Staat  of  door  particu- 
lieren bij  concessie  ongepraeducieerd  zou  blijven.  Daarop  volgde 
den  18en  April  1877  een  ontwerp  van  wet  tot  bedijking  en 
droogmaking  van  het  zuidelijk  gedeelte  der  Zuiderzee  en  het 
maken  van  een  kanaal  van  Amsterdam  naar  de  rivier  de  Waal. 
Het  Regeeringsontwerp  komt  in  hoofdtrekken  overeen  met  het 
laatste  plan  Beijerink — Stieltjes.  De  afsluitdijk  is  meer  zuid- 
waarts verschoven,  waardoor  zand  wordt  buitengesloten  en  de 
diepe  Val  bij  Urk  ontgaan,  de  afwatering  is  onafhankelijk  ge- 
maakt van  het  Noordzee-kanaal,  waartoe  te  IJmuiden  een  stoom- 
gemaal is  ontworpen. 

Ik  veroorloof  mij  u  het  Regeeringsontwerp  kort  te  schetsen, 
waarbij  ik  trachten  zal  u  zoo  weinig  doenlijk  door  technische 
details,  cijfers  en  getallen  te  vermoeien. 

De  afsluitdijk  lang  47  KM.  of  ruim  8  uur  gaans,  strekkende 
van  Blokkershoek,  even  zuidwaarts  van  Enkhuizen,  met  afbui- 
ging zuidwaarts  van  Schokland  en  Urk  naar  Kampen,  laat  de 
loozing  van  den  IJssel  geheel  vrij  en  bevat  ruime  uitwaterings- 
en  scheepvaartsluizen  nabij  Enkhuizen,  zuidwaarts  van  Urk  en 
nabij  den  IJssel.  De  boezem  van  den  grooten  polder  wordt  ge- 
vormd door  4  meren,  samen  halt  zoo  groot  als  de  Haarlemmer- 
meer en  door  verscheidene  ruime  boezemkanalen. 

Een  drietal  van  deze  hoofdkanalen  voor  de  uitwatering  en 


voor  de  scheepvaart  bestemd,  strekt  in  hoofdrichting  van  Amster- 
dam naar  het  Hoornermeer,  het  Urkermeer  en  het  Elburger- 
meer.  Een  vierde  boezernkanaal  loopt  onmiddellijk  binnen  langs 
den  afsluitdijk  en  sluit  aan  het  oostelijk  eind  aan  een  ring- 
kanaal,  dat  zich  langs  Elburg  en  Harderwijk  buiten  den  polder 
uifstrekt  tot  aan  de  Eem  en  dat  gedurende  de  uitvoering  van 
het  werk  in  de  behoeften  der  afwatering  en  der  scheepvaart- 
beweging zal  voorzien.  Met  dergelijke  bedoeling  is  ook  een  kanaal 
ontworpen  tusschen  de  Eem  en  de  Vecht  en  eene  ringvaart  van 
Edam  over  Hoorn  naar  de  sluizen  van  het  Hoornerboezem  meer. 
Hoorn,  Edam,  Monnikendam  en  de  Eem  zijn  door  boezemkanalen 
met  de  genoemde  hoofdkanalen  in  verbinding.  De  Zuiderzee- 
polder, groot  157000  HA.  is  in  16  blokken  verdeeld,  die  door 
stoomgemalen  op  den  boezem  loozen.  Verder  is  de  polder  door 
een  tal  van  grootere  en  kleinere  vaarten  doorsneden,  die  op 
verschillende  plaatsen  door  schutsluizen  zijn  verbonden  met  de 
boezemkanalen.  De  boezem  ligt  op  gelijke  hoogte  met  dien  van 
het  Noordzeekanaal,  op  0.40  M.  —  AP.  Het  zomerpeil  der  pol- 
ders is  ontworpen  voor  de  hoogst  gelegene  op  3.6  M.,  voor  de 
laagst  gelegene  op  5.8  M.  -r  AP.  Nadat  de  werken  tot  het 
tijdelijk  instand  houden  der  scheepvaart  gereed  zijn,  wordt  de 
afsluitdijk  gelegd.  Dan  worden  de  sluizen  in  den  afsluitdijk  ge- 
bouwd. Daarna  wordt  de  plas  afgetapt  en  afgemalen.  Droogge- 
komen  worden  de  boezemkanalen  in  ophooging  in  den  lagen, 
diepen  polder  opgewerkt.  Vervolgens  worden  de  stoomgemalen 
gesticht,  die  het  water  op  den  boezem  malen,  waarop  dan  de 
gewone  arbeid  van  de  drooglegging,  verkaveling,  zwartmaking 
moet  volgen.  De  Regeering  begrootte  de  onderneming  op 
f  116,000,000,  te  verwerken  over  16  jaren.  In  deze  som  was 
f  4,400,000  begrepen  tot  dichting  van  het  Eijerlandsche  Gat 
tusschen  Texel  en  Vlieland. 

Het  Regeerings-ontwerp  werd  eenige  maanden  daarna  bij  het 
optreden  van  het  Kabinet  Kappeijne  teruggenomen.  Wederom 
volgde  eene  lange  periode  van  rust.  Vijf  jaren  later,  den  7den 
December  1882,  werd  door  het  lid  der  Tweede  Kamer,  den  heer 
A.  Buma  te  Hindeloopen,  een  wetsvoorstel  ingediend  met  de 
bedoeling  «een  onderzoek  in  te  stellen  omtrent  de  uitvoerbaar- 
heid en  de  wijze  van  uitvoering,  betrekkelijk  eene  afsluiting  en 
het  droogleggen  der  Zuiderzee».  Alzoo  eene  herleving  der  denk- 
beelden van  van  Diggelen.  De  aangeduide  bedenkingen  tegen 
van  Diggelen's  plan  waren  ook  hier,  zij  het  ook  in  gewijzigden 
vorm,  aanwezig  en  de  heer  Buma  trok  den  lsten  April  1884 
zijn  voorstel  in,  evenals  ook  eene  motie  van  orde,  waarin  hij 
de  Kamer  voor  het  beginsel  van  zijn  ontwerp  had  gehoopt  te 
winnen. 

Door  deze  teleurstelling  niet  afgeschrikt  en  gesteund  door 
Mr.  P.  J.  G.  van  Diggelen  te  Zwolle,  ging  de  heer  Buma  voort 
belangstelling  voor  zijne  zaak  te  winnen  en  werd  in  1886  de 
Zuiderzee-vereeniging  opgericht,  met  de  bedoeling  een  volledig 
en  grondig  onderzoek  te  doen  instellen  van  het  Zuiderzee- 
vraagstuk  in  zijn  geheelen  omvang.  Het  wakkere  bestuur  zette, 
bij  weinig  medewerking  van  vele  zijden,  zijn  arbeid  ongestoord 
voort  en  heeft  nu  drie  weken  geleden  door  de  uitgave  van  een 
bundel  «Economische  en  financieele  beschouwingen»  de  opge- 
vatte taak  voorloopig  volbracht. 

Ik  geloof  zonder  gevaar  van  tegenspraak  te  kunnen  consta- 
teeren,  dat  de  arbeid  der  Zuiderzee-vereeniging  bij  den  uitge- 
breiden  technischen  kring  in  Nederland  groote  erkenning  en 
waardeering  heeft  gevonden.  Een  nieuw  licht  is  over  de  zaak 
ontstoken.  Een  objectief  wetenschappelijk  onderzoek  heeft  een 
nieuwen  weg  gewezen  tot  oplossing  van  het  Zuiderzee-vraagstuk. 
De  Zuiderzee-vereeniging  laat  den  gevreesden  IJssel  kalm  toe- 
treden in  haar  afgesloten  Zuiderzee-gebied.  Zij  heeft  op  de 
meest  ernstige  wijze  rekening  gehouden  met  de  eischen  der 
hygiëne.  Zij  heeft  een  kostbaren  schat  van  technische  gegevens 
gevormd  en  verzameld.  Zij  heeft  geheel  belangeloos  eene  zware 
taak  ondernomen  en  die  op  waardige  wijze  volbracht. 

Het  eerste  technische  geschrift  der  Zuiderzee-vereeniging  van 
de  hand  van  den  Hoofdingenieur  J.  van  der  Toorn,  en  den 
ingenieur  C.  Lely  verscheen  den  18den  Februari  1887.  Na  het 
kort  daarop  gevolgd  overlijden  van  den  heer  van  der  Toorn, 
nam  de  heer  Lely  de  leiding  van  het  technisch  onderzoek  op 
zich,  waarvan  nog  een  zevental  omvangrijke  Nota's  in  de  vol- 
gende vijf  jaren  de  degelijke  vruchten  kwamen  in  het  licht 
stellen.  Aan  deze  geschriften  ontleen  ik  in  hoofdzaak  de  vol- 
gende mededeelingen. 

De  groote  diepten  van  20  M.  a  30  M.  en  zelfs  40  M.  in  het 
Marsdiep  tusschen  Noord-Holland  en  Texel  en  in  het  Vlie  tus- 
schen Vlieland  en  Terschelling,  deden  om  de  reusachtige  kosten 
eener  afdamming  al  dadelijk  terugdeinzen  voor  eene  droogmaking 
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van  het  geheele  Zuiderzee-gebied,  doch  eene  richting  overwegen 
in  den  geest  van  die  van  Van  Diggelen,  maar  den  Hollandschen 
wal  over  Wieringen  verbindende  met  Terschelling,  zoodat  de 
zeehaven  het  Nieuwe-Diep  zou  behouden  blijven.  Een  uitgebreid 
bodemonderzoek  stelde  echter  in  het  licht,  dat  noordwaarts  van 
Wieringen  eene  overwegende  massa  zand  zou  worden  ingedijkt. 
Zoo  kwam  men  als  van  zelve  er  toe,  dat  deel  van  het  Zuiderzee- 
gebied buiten  de  indijking  te  houden  en  werd  een  afsluitdijk 
over  Wieringen  op  den  voorgrond  gebracht,  die  dit  eiland  west- 
waarts zou  verbinden  met  Noord-Holland  door  eene  dichting  van 
het  Amsteldiep  en  die  oostwaarts  zou  gericht  zijn  naar  de 
Friesche  kust  bij  Piaam  of  Makkum.  Deze  richting  ligt  ten 
grondslag  aan  het  ontwerp  tot  bedijking  en  droogmaking,  dat 
als  resultaat  van  het  onderzoek  der  Zuiderzee-vereeniging  thans 
door  ons  nader  moet  beschouwd  worden. 

De  ontworpen  afsluiting  heeft  ten  gevolge,  dat  op  de  afgesloten 
kom  van  360000  H.A.  het  water  afstroomt  van  den  IJssel,  het 
Zwarte  water,  de  Eem,  de  Utrechtsche  Vecht,  onderscheidene 
andere  kleine  rivieren  en  voorts  het  deel  der  waterlossing  van 
de  gronden  en  polders  in  Holland,  Utrecht,  Gelderland,  Overijssel 
en  Friesland,  dat  thans  op  de  Zuiderzee  wordt  gebracht.  De 
IJssel  is  hierbij  de  hoofdzaak. 

De  grootste  hoeveelheden  water,  die  nu  onder  de  ongunstigste 
omstandigheden  op  de  Zuiderzee  kunnen  terecht  komen,  kunnen 
gedurende  één  etmaal  op  ongeveer  2500  M3.  per  seconde  gesteld 
worden,  of  gedurende  10  etmalen  op  2000  M3.  per  seconde. 
Denkt  men  zich  den  geheelen  plas  door  achtereenvolgende  in- 
polderingen verkleind  tot  '/s  zijner  oorspronkelijke  oppervlakte, 
zoodat  een  meer  van  120000  H.  A.  overblijft,  dan  zouden  deze 
hoeveelheden  water  bij  gestoorde  aftapping  eene  rijzing  van  den 
waterspiegel  te  weeg  brengen,  die  veel  kleiner  is  dan  bijv.  bij 
den  boezem  van  Rijnland,  den  Schermerboezem,  e.  a.  onder  toe- 
treding van  het  maximum  waterbezwaar  het  geval  zoude  zijn. 
De  toestand  is  dus  in  verhouding  tot  andere  groote  boezems 
gunstig. 

Wordt  overeenkomstig  het  ontwerp  op  Wieringen  een  sluis- 
gebouw  gesticht  van  300  M.  wijdte  en  4  M.  diepte,  dan  blijkt 
uit  de  beschikbare  waarnemingen  gedurende  de  jaren  1871  — 
1885  dat  tijdens  alle  zomermaanden,  d.  i. :  Mei  tot  October,  het 
afvoervermogen  het  waterbezwaar  aanmerkelijk  zou  hebben  over- 
troffen ;  dat  zulks  ook  voor  een  groot  deel  der  winterperioden 
het  geval  zou  geweest  zijn ;  dat  de  schommelingen  der  water- 
standen boven  het  boezempeil  in  de  ongunstigste  omstandig- 
heden van  groot  waterbezwaar  samenvallende  met  hooge  zee- 
standen, kleiner  zouden  geweest  zijn  dan  die,  welke  thans  hebben 
plaats  gevonden. 

De  voorgestelde  afsluiting  zou  dus  eene  verbetering  te  weeg 
brengen  voor  de  waterlossing  en  voor  de  afmaling  der  boezems 
en  polders  die  op  de  Zuiderzee  loozen.  In  de  ongunstigste  om- 
standigheden zouden  de  sluizen  van  het  Noordzee-kanaal  te 
Schellingwoude  2  a  3  maal  meer  uren  gelegenheid  tot  lossing 
gehad  hebben  dan  thans  bij  niet- af  gesloten  Zuiderzee  het  geval 
was. 

De  afsluitdijk  levert  dus  ten  aanzien  der  afwatering  niet  alleen 
geen  bezwaar,  doch  een  bepaald  voordeel. 

De  ervaring  bij  de  met  goed  gevolg  tot  stand  gebrachte  indijkin- 
gen leert,  dat  gunstige  uitkomsten  alleen  worden  verkregen,  waar 
vrwhtbare  gronden  worden  ingepolderd,  en  waar  deze  geheel  af- 
doende worden  drooggelegd.  Zand  en  schrale  zavelgrond  behooren 
dus  buiten  de  droogmaking  te  blijven.  Goede  klei,  leem,  kleihoudend 
zand  of  zavel  belooven  goede  uitkomsten,  zooals  die  bij  de 
IJpolders,  ook  bij  andere  indijkingen  in  Noordholland,  Groningen 
en  Zeeland  verkregen  zijn,  mits  het  peil  van  het  water  in  den 
nieuwen  polder  dadelijk  en  voortdurend  laag  genoeg  zij  om  den 
bodem  goed  te  doen  uitdrogen,  ontzilten,  krimpen  en  scheuren. 
Bij  deze  bezonken  kleigronden  is  daartoe  minstens  1  M.  te 
stellen.  In  eene  eerste  plaats  wordt  de  wenschelijkheid  eener 
droogmaking  van  de  Zuiderzee  dus  beheerscht  door  den  aard 
van  den  bodem.  Nu  zijn  zuidwaarts  van  de  lijn  Wieringen — 
Piaam  door  de  achtereenvolgende  geïnteresseerden  meer  dan  1000 
grondboringen  verricht ;  in  zandgrond  veelal  over  geringe  diepte, 
in  kleigrond  zoo  diep,  dat  de  doorgaande  zandbodem  werd  be- 
reikt. Bij  dit  onderzoek  is  gebleken,  dat  het  geheele  zuidelijk 
deel,  zuidwaarts  van  de  lijn  Hoorn — Kampen,  goede  klei  bevat 
met  lichtere  klei,  zavel  en  zand  langs  den  noordelijken  rand 
en  met  een  zoom  diluviaal  zand  langs  de  zeekust  van  Elburg 
naar  Nijkerk  en  zeezand  nabij  Muiden  ;  dat  noordwaarts  van  den 
IJssel,  zuidwaarts  van  Schokland  en  dwars  over  Urk  eene  lijn 
trekkende  naar  Lemmer,  evenzoo  een  blok  goede  klei  met  weinig 


zavel,  nog  minder  zand  en  slechts  sporen  veen  wordt  omvat  ; 
en  dat  eindelijk  zuidwaarts  van  Wieringen,  in  de  richting  naar 
Enkhuizen,  in  hoofdzaak  goede  klei,  maar  met  wat  meer  zavel 
en  zand  kan  worden  ingedijkt.  Van  de  totale  oppervlakte  der 
Zuiderzee-kom,  groot  360000  H.A.  is  51  pet.  goede  klei, 

19  »   lichte  klei  en  zavel 
29  »  zand, 
1   »  veen. 

De  groote  massa  zand  ligt  in  het  midden  en  het  Noorden  der 
Zuiderzee,  onmiddellijk  zuidwaarts  van  den  afsluitdijk  en  is  dus 
van  zelf  aangewezen  tot  binnenmeer  of  IJsselmeer,  waarop  de 
IJssel  moet  afstroomen  en  waarop  al  de  rondom  gelegen  landen 
moeten  afwateren.  En  zoo  teekent  zich  ook  verder  het  ontwerp 
als  van  zelve.  De  kleibezinking  in  het  Wieringermeer  gaat  een 
der  indijkingen  vormen,  groot  21700  H.A.  of  ruim  zoo  groot  als 
de  Haarlemmermeer.  Noord  westwaarts  van  den  IJssel  ligt  een 
tweede  inpoldering  van  50300  H.A.  Het  groote  zuidelijk  blok  is 
in  tweeën  gedeeld  door  een  1500  M.  breeden  waterweg  van 
Amsterdam  naar  het  IJsselmeer,  in  welks  breeden  Oostelijken 
arm  de  IJssel  uitstroomt.  De  westwaarts  van  dezen  waterweg 
gelegen  inpoldering  omvat  het  Hoornsche  Hop  en  is  ontworpen 
ter  grootte  van  57000  H.A.  met  insluiting  van  een  zoom  zand 
van  9000  H.A. 

De  grootste,  zuidoostelijke  indijking  eindelijk,  groot  103000  H.A., 
zal  ruim  5  Haarlem mermeerpolders  van  uitnemenden  kleigrond 
leveren. 

De  bouwgrond  der  op  deze  wijze  ingepolderde  landen  zal  vol- 
gens de  zeer  uitgebreide  onderzoekingen  van  de  Professoren  Van 
Bemmelen  en  Mayer  in  kwaliteit  zijn  gelijk  te  stellen  met  de 
kleigronden  der  IJpolders  en,  voor  zooveel  de  lichte  kleisoorten 
ad  negentien  percent  betreft,  niet  onderdoen  voor  de  gronden 
der  Groninger  noordelijke  zeepolders.  De  aard  der  gronden  doet 
volgens  den  eerste  verwachten,  »dat  zij  zeer  spoedig  na  de  droog- 
making voor  de  cultuur  geschikt  zullen  zijn,  wanneer  voor  eene 
uitmuntende  afwatering  zorg  wordt  gedragen." 

Als  eene  der  hoofdzaken  staat  dus  vast,  dat  de  aard  van  den 
bodem  de  droogmaking  in  den  aangeduiden  zin  volkomen  wettigt. 

Is  hierboven  in  het  licht  gesteld,  dat  de  toetreding  van  den 
IJssel  in  de  afgesloten  Zuiderzee-kom  geen  bezwaar  oplevert, 
zelfs  voordeel  brengt  voor  de  waterlossing,  ook  voor  een  ander 
groot  belang  is  zij  van  overwegende  waarde. 

De  zoute  binnenzee  is  in  een  zoetwatermeer  herschapen.  De 
groote  boezems  in  Noord-Holland  en  Friesland  liggen  lager  dan 
het  peil  van  het  IJsselmeer.  Jaren  lang  is  ten  behoeve  van  den 
landbouw  en  de  scheepvaart  omgezien  naar  middelen  om  in  den 
zomer  zoet  water  te  bekomen,  tot  aanvulling  van  te  kort 
komend  boezemwater.  In  deze  behoefte,  vooral  dringend  in  Fries- 
land, kan  na  de  afsluiting  op  alleszins  voldoende  wijze  worden 
voorzien,  vooral  indien  gedurende  de  zomermaanden  het  peil  van 
het  IJsselmeer  door  beperking  der  loozing  naar  gelang  der  behoefte 
bijv.  10  of  20  cM.  boven  de  normale  hoogte  wordt  opgezet. 

Ook  in  een  ander  opzicht  zouden  in  't  bizonder  de  noordelijke 
provinciën  het  voordeel  eener  afsluiting  over  Wieringen  ervaren, 
in  zooverre  n.1.  de  afsluitdijk  eene  vaste  spoorwegverbinding 
zou  vormen  tusschen  Friesland  en  Holland. 

Een  ander  groot  belang,  dat  eene  bespreking  vordert,  geldt  de 
scheepvaart.  Op  de  Zuiderzee  is  eene  zeer  uitgebreide  binnen- 
vaart en  een  zeer  beperkte  buitenlandsche  scheepvaart  aanwezig. 
De  visscherij  blijft  voorloopig  buiten  beschouwing.  Blijkens  een 
globale  raming  deelen  in  de  binnenscheepvaart-beweging,  den 
inhoud  van  in-  en  uitgaande  schepen  in  rekening  brengende, 
Amsterdam  door  de  Oranje-sluizen  met  ongeveer  77  °/0,  het 
Zwolsche  Diep  met  25.5  °/0,  Lemmer  met  14  °/0,  het  Keteldiep 
met  14  °/0,  Harlingen  met  13  %,  Muiden  met  12  °/0,  Hoorn  met 
8  %,  Enkhuizen  met  3  °/0,  enz.  Hoofdzaak  is  dus  dat  Amsterdam 
in  geheel  onbelemmerd  scheepvaart  verband  blijve  met  Zwolle. 
Kampen  en  Lemmer.  Daarop  volgen  Harlingen,  Muiden  en  Hoorn. 
Al  de  overige  langs  de  Zuiderzee  gelegen  plaatsen  nemen  betrek- 
kelijk eene  ondergeschikte  plaats  in.  In  de  verschillende  ontwer- 
pen is  nu  getracht  Amsterdam  door  ruime  kanalen  met  de 
Zuiderzee  te  verbinden.  Bij  het  IJsselmeer  is  hiertoe  een  water- 
weg van  1500  M.  breedte  aanwezig,  zonder  eenige  belemmering 
door  sluizen.  Bij  het  Regeeringsontwerp  kunnen  deze  niet  ont- 
breken en  zou  vooral  gedurende  de  uitvoering  de  omweg  dooi- 
de ringkanalen  een  bezwaar  opleveren.  Geen  dergelijk  bezwaar 
is  hier  aanwezig.  De  afsluiting  der  Zuiderzee  is  dus  ook  in 
overeenstemming  met  de  belangen  der  scheepvaart. 

Ten  behoeve  der  buitenlandsche  scheepvaart  zijn  twee  schut- 
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sluizen  in  den  afsluitdijk  op  Wieringen  ontworpen  en  is  verder 
een  kanaal  in  het  plan  opgenomen,  dat  Harlingen  binnendoor 
met  het  IJsselmeer  verbindt. 

De  scheepvaart  zal  in  het  algemeen  op  het  IJsselmeer  met 
zijne  armen  veiliger  zijn  dan  op  de  open  Zuiderzee  en  dus  door 
de  beperking  der  oppervlakte  en  de  afsluiting  gebaat  worden. 

Ik  zeide  zooeven  dat  de  Zuiderzee  tot  dusverre  eene  bron  van 
onveiligheid  voor  de  achterliggende  landen  geweest  is.  De  storm 
van  4  Februari  1825,  die  een  deel  van  Noord-Holland  en  verder 
een  breeden  kustzoom  van  de  Eem  tot  Harlingen  onder  water 
zette,  richtte  eene  schade  aan,  die  op  14  millioen  gulden  geraamd 
is.  Sinds  zijn  de  water  keeringen  verhoogd  en  versterkt,  maar 
nog  in  1877  hebben  zeer  ernstige  overstoomingen  plaats  gehad, 
die  op  verschillende  tonnen  gouds  te  staan  kwamen,  en  jaar- 
lijks vorderen  de  waterkeeringen  zeer  aanzienlijke  sommen  tot 
onderhoud. 

De  afsluitdijk  van  30  K.M.  lengte  gaat  nu  in  de  plaats  treden 
van  een  zeedijk-gebied  van  ongeveer  275  K.M.  lengte.  De 
Zuiderzee-dijken  worden  dijken  van  een  binnenmeer,  waarop 
het  bij  stormweder  nog  wel  duchtig  zal  spoken,  maar  waarop 
hoogste  waterstanden  zullen  voorkomen,  die  1.5  M.  a  2  M. 
blijven  beneden  de  hoogste  standen  van  het  verleden. 

De  veiligheid  der  waterkeeringen  zal  dus  door  de  afsluiting 
der  Zuiderzee-kom  aanmerkelijk  winnen.  Doorbraken  zullen  tot 
de  geschiedenis  behooren.  Noordwaarts  van  den  afsluitdijk  zullen 
met  het  oog  op  mogelijk  hooger  rijzende  stormvloeden  de  aan- 
sluitende dijken  in  Holland  en  Friesland  verzwaard  worden. 

Tegenover  de  aangewezen  voordeelen  staan  geen  overwegende 
nadeelen.  De  slibafvoer  zal  althans  in  de  eerstvolgende  30 
eeuwen  geene  hinderlijke  verkleining  van  het  meer  ten  gevolge 
hebben.  De  hoeveelheid  ijs  van  den  IJssel  is  gering  in  verhou- 
ding tot  de  groote  bergruimte  van  het  meer.  Wellicht  zal  de 
ijsopruiming  in  het  benedendeel  der  rivier  wat  later  plaats 
vinden,  maar  dit  geeft  geen  groot  bezwaar,  daar  de  vaart  op 
het  IJsselmeer  dan  toch  gestremd  zal  zijn,  zooals  zij  dat  nu  ook 
is  gedurende  een  goed  deel  van  den  winter.  Bezwaren  ingevolge 
ophoopingen  van  ijs  bij  het  reusachtig  sluisgebouw  kunnen 
worden  voorkomen. 

Het  ontwerp  tot  afsluiting  van  de  Zuiderzee  verdient  dus  ten 
volle  eene  zeer  ernstige  overweging. 

De  afsluitdijk  over  Wieringen  zal  op  een  harden  zandgrond 
rusten,  waaronder  alleen  onmiddellijk  bij  de  Friesche  kust  eene 
zware  veenlaag  aanwezig  is.  Het  korte,  diepe  vak  door  het 
Amsteldiep  zal  geene  ongekende  moeilijkheden  aanbieden.  Het 
bijna  25  K.M.  lange  vak  tusschen  Wieringen  en  Piaam  wordt 
uitgevoerd  in  eene  matige  diepte  van  veelal  4  M.  a  6  M.,  die 
op  een  enkel  punt  7  M.  bereikt.  In  het  midden  tusschen  Wie- 
ringen en  Friesland  is  op  het  Breezand  een  eiland  te  maken 
tot  woning  der  werklieden,  tot  haven  en  opslagplaats  gedurende 
de  uitvoering.  De  dijk  wordt  op  de  gewone  wijze  tot  laag  water 
opgewerkt  door  ter  plaatse  van  den  teen  en  den  hiel  eene 
bodembekleeding  van  zinkstukken  aan  te  brengen  en  aan  de 
zeezijde  een  rijzen  dam  op  te  zinken.  Over  ongeveer  drie  uur 
gaans  lengte  is  eene  doorgaande  bodembekleeding  van  80  M. 
breedte  ontworpen  ter  plaatse,  waar  bij  het  afsluiten  der  kom 
een  groote  snelheid  van  den  stroom  niet  kan  uitblijven.  Een 
interessant  ontwerp  tot  het  opwerken  van  den  dam  is  in  de 
5de  Nota  der  Zuiderzee  Vereeniging  uiteengezet.  Het  maken  van 
dezen  dijk  is  te  beschouwen  als  een  zeer  moeilijk,  bezwaarvol, 
maar  uitvoerbaar  werk.  De  dijk  is  ontworpen  met  de  kruin  op 
5  M.  boven  hoogwater  of  op  ongeveer  2,5  M.  boven  den  hoogst 
bekenden  stormvloed.  Op  de  hoogte  van  het  peil  van  het  IJssel- 
meer verkrijgt  de  dijk  eene  breedte  van  ongeveer  60  M.,  terwijl 
zware  klei-  en  steenbekleedingen  het  behoud  moeten  verzekeren 
van  den  zwaar  blootgestelden  dijk.  De  noodige  grondspecie  wordt 
ontleend  aan  een  waterweg,  te  graven  dwars  door  Wièringen, 
die  tot  toegang-  en  afvoerkanaal  dient,  bij  het  reeds  besproken 
sluisgebouw  ten  behoeve  der  waterloozing  en  der  scheepvaart. 
De  afsluitdijk  is  geraamd  op  42  millioen  gulden,  in  acht  jaren 
te  verwerken. 

Nog  eer  de  afsluitdijk  geheel  voltooid  is,  kunnen  de  voor- 
bereidende werken  tot  indijking  van  het  Wieringermeer  worden 
onder  handen  genomen. 

Nu  hebben  bij  de  vier  indijking-ontwerpen  der  Zuiderzee- 
Vereeniging  enkele  hoofdbeginselen  voorgezeten,  die  in  de  eerste 
plaats  moeten  worden  aangeduid.  Vooreerst  zijn  op  onbekrompen 
schaal  de  noodige  ringvaart-kanalen  buiten  de  indijking  ont- 
worpen, die  alle  belemmering  der  waterlossing  en  der  scheep- 


vaartbeweging in  gevolge  de  inpoldering  moeten  voorkomen,  en 
die  later  door  schutsluizen  met  de  hoofdkanalen  in  de  polders 
worden  in  verbinding  gebracht.  Ten  tweede  is  er  boven  alles 
naar  gestreefd  de  bezwaren,  die  ten  aanzien  der  gezondheid 
kunnen  rijzen,  zooveel  doenlijk  te  beperken.  De  Koninklijke 
Academie  van  Wetenschappen  heeft  in  Maart  1876  de  over- 
tuiging uitgesproken,  dat  naar  gelang  er  meer  tijd  verloopt 
tusschen  het  eerste  droogvallen  van  gronden  en  de  afdoende 
drooglegging,  het  gevaar  voor  de  ontwikkeling  van  malaria- 
ziekten  toeneemt  en  dat  dit  gevaar  geweken  is,  wanneer 
de  volledige  bemaling  is  verkregen  en  de  nieuwe  gronden  in 
cultuur  zijn  gebracht.  Op  grond  hiervan  is  het  stelsel  gevolgd 
de  drooglegging  in  gedeelten  te  verrichten,  zoodat  de  ingedijkte 
polder  nog  voor  een  deel  onder  water  staat,  terwijl  een  ander 
deel  is  drooggelegd  en  wordt  in  cultuur  gebracht.  De  zee- 
bodem daalt  min  of  meer  regelmatig  van  de  kust  zeewaarts. 
Is  dus  een  afsluitdijk  of  meerdijk  tot  stand  gebracht  en  de 
afpomping  van  een  plas  aangevangen,  dan  valt  eerst  een  zoom 
langs  de  kust  droog,  die  steeds  aangroeit,  naar  gelang  de  af- 
pomping dieper  wordt  voortgezet.  Is  nu  een  drooggevallen  zoom 
van  eenige  duizenden  hectaren  verkregen,  dan  wordt  de  afpomping 
gestaakt,  totdat  die  gronden  afdoende  zijn  drooggelegd.  Zoo  is 
de  betrekkelijk  kleine  Wieringermeerpolder  in  twee  ongeveer 
gelijke  gedeelten  gesplitst,  en  zijn  de  grootere  indijkingen  in  drie 
gedeelten  gescheiden,  die,  wordt  het  later  wenschelijk  geoordeeld, 
zonder  groote  kosten  in  onderdeelen  kunnen  worden  gedeeld. 

In  de  derde  plaats  moet  worden  opgemerkt,  dat  de  afsluitdijk 
van  Wieringen  de  indijkingen  in  een  geheel  anderen  toestand 
brengt  dan  bijv.  bij  de  ontwerpen  Beijerinck — Stieltjes  wordt 
aangetroffen.  Daar  moet  het  water  uit  de  diepe  polders  op  een 
boezem  worden  gemalen,  die  bij  laag  water  op  de  zee  wordt 
afgetapt.  Hier  is  het  IJsselmeer  zelf  de  vrije  boezem,  waarop  de 
polder  wordt  afgemalen.  Kostbare  bezwaarlijk  te  maken  boezem- 
kanalen vallen  hier  geheel  weg.  Elke  polder-afdeeling  loost  door 
eigen  gemalen  afzonderlijk  of  gemeenschappelijk  met  aangrenzende 
afdeelingen,  op  het  IJsselmeer. 

Ik  mag  U  niet  ophouden  met  de  bespreking  der  vele  werken, 
stoomgemalen,  sluizen,  bruggen,  wegen,  watergangen,  enz.  die 
in  de  polders  volgens  de  verschillende  ontwerpen  zullen  worden 
uitgevoerd,  en  vlei  mij  hiermede  in  hoofdbeginsel  het  ontwerp 
met  den  afsluitdijk  over  Wieringen  en  de  vier  indijkingen  ge- 
noegzaam duidelijk  te  hebben  geschetst.  Het  ontwerp  der  Zuider- 
zee-Vereeniging  onderstelt,  dat  bij  eene  tamelijk  gelijkmatige 
verdeeling  der  werken  de  Wieringermeer-indijking  in  het  9de 
jaar  der  uitvoering,  de  groote  zuid-oostelijke  polder  in  het  22ste 
jaar,  het  Hoornsche  Hop  in  het  27ste  jaar  en  de  noord-oostelijke 
indijking  in  het  32ste  jaar  zullen  gereed  komen.  Diensvolgens 
zou  22  jaar  achtereen  ongeveer  10000  H.A.  per  jaar  moeten 
worden  in  cultuur  gebracht.  Mag  op  een  opbrengst  van  f  1032 
per  H.A.  gerekend  worden,  dan  vorderen  de  werken  volgens  de 
raming  van  kosten  de  eerste  10  jaar  gemiddeld  6  millioen  per 
jaar,  dan  eischen  de  volgende  3  jaren  elk  circa  4  millioen  en 
dan  leveren  de  overige  20  jaren  zulke  belangrijke  overschotten, 
dat  bij  het  einde  van  het  werk  het  geheel  bedrag  der  door  leening 
opgenomen  gelden  en  de  jaarlijks  daarvan  verschuldigde  renten 
afgelost,  alle  gemaakte  kosten  gedekt  zouden  zijn.  Kon  per  jaar 
slechts  5000  H.A.  in  cultuur  worden  gebracht  dan  zou  de 
onderneming  een  tijdvak  van  51  jaren  omvatten  en  ook  daarna 
alle  kosten  zijn  terugbetaald. 

Dit  resultaat,  dat  op  degel  ij  ken  grondslag  steunt,  geeft  de 
welsprekende  omschrijving  van  den  reuzenschat  die  in  de  Zui- 
derzee verborgen  ligt. 

Eene  beschouwing  van  het  ontwerp  doet  de  vraag  rijzen,  of 
nu  de  vier  indijkingen  ook  zonder  afsluitdijk  over  Wieringen 
kunnen  worden  tot  stand  gebracht.  Voor  het  Hoornsche  flop 
zijn  inderdaad  reeds  o.  a.  door  de  ingenieurs  H.  Linse  en  A. 
Huet,  voor  het  Wieringer  meer  door  de  ingenieurs  P.  Loke  en 
J.  M.  F.  Wellan  verdienstelijke  ontwerpen  tot  droogmaking 
opgemaakt,  terwijl  het  plan  Beijerinck — Stieltjes  besproken  is. 

Nu  verkeert  men  ten  aanzien  van  dit  laatste  in  een  anderen 
toestand  dan  15  en  20  jaar  geleden.  Het  nader  bodemonderzoek 
heeft  ijl  het  licht  gesteld,  dat  ter  plaatse  van  den  afsluitdijk 
over  een  •  afstand  van  7  K.  M.  hier  en  daar  veen  aanwezig  is, 
op  minder  dan  1  M.  diepte  onder  den  bodem.  De  hygiënische 
eischen  verzetten  zich  tegen  het  afpompen  van  een  reusachtig 
gebied  van  159000  H.  A.,  een  onmetelijk  kleimoeras,  waarvan 
de  afdoende  drooglegging  een  reeks  van  jaren  zou  vorderen.  Het 
scheep vaartbelang  van  Amsterdam  zou  ook  bezwaarlijk  vrede 
kunnen  hebben  met  eene  oplossing  in  dezen  zin.  Wordt  het 
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Regeerings-ontwerp  van  1877  naar  de  tegenwoordige  eischen  I 
omgewerkt,  dan   zal  het  in  hoofdbeginsel  sterk  gelijken  op  de 
twee  partieele  indijkingen,  die  van  het  Hoornsche  Hop  en  het 
zuidoostelijk  gedeelte  Muiden — Ketel. 

Ter  vergelijking  blijven  dus  over  de  vier  indijkingen  met  en 
zonder  den  afsluitdijk.  De  Zuiderzee- Vereeniging  heeft  ter  verge- 
lijking ramingen  voor  deze  beide  stelsels  opgemaakt  en  in  het 
licht  gesteld,  dat  de  hectare  drooggelegd  verkoopbaar  land  vol- 
gens het  ontwerp  zonder  afsluitdijk  veel  hooger,  ja  bijna  de 
helft  hooger  te  staan  komt  in  de  onderstelling  dat  jaarlijks 
10000  H.  A.  kunnen  worden  in  cultuur  gebracht.  De  duur  der 
uitvoering  heeft  op  de  prijzen  een  grooten  invloed  ;  eerstens 

wegens  de  rente-rekening  en  dan,  omdat  de  kosten  van  den 
grooten  afsluitdijk  den  prijs  per  hectare  zwaar  drukken,  zoolang 
nog  slechts  weinig  grond  is  in  cultuur  gebracht. 

Het  voorgaande  resumeerende  meen  ik  te  mogen  stellen : 

dat  het  maken  van  de  bedoelde  zeedijken  over  Wieringen  en 
in  de  Zuiderzee  tusschen  Muiden  en  den  IJssel,  bezwaarvolle, 
doch  uitvoerbare  werken  zijn,  die  alleen  door  den  Staat  kunnen 
worden  gemaakt ; 

dat  de  kosten  van  den  afsluitdijk  over  Wieringen  ruimschoots 
kunnen  worden  teruggevonden  in  de  daarmede  samenhangende 
goedkoopere  droogmaking  der  Zuiderzee-polders ; 

dat  de  afsluitdijk  over  Wieringen  bovendien  voor  de  veiligheid 
der  achtergelegen  landen,  voor  hunne  afwatering,  voor  de  water- 
inlating,  voor  een  directe  spoorwegverbinding  tusschen  de  noor- 
delijke provinciën  en  Holland  zeer  groote  voordeelen  zal  opleveren. 

Er  zijn  aan  eene  reusachtige  onderneming  als  de  afsluiting 
en  droogmaking  der  Zuiderzee  verschillende  financieele  gevolgen 
verbonden,  die  niet  op  de  zuiver  technische  begrooting  der  werken 
voorkomen.  De  visscherij  gaat  uit  de  Zuiderzee  geheel  of  grooten- 
deels  verdwijnen,  een  nadeel,  dat  aan  al  de  ontwerpen  verbonden 
is.  De  landsverdediging  gaat  eenige,  naar  het  schijnt,  niet  zeer 
zware  uitgaven  vorderen.  De  secretaris  der  Zuiderzee-Vereeniging 
de  heer  H.  C.  van  der  Houwen  van  Oordt,  oordeelt  in  de 
besproken  Economische  en  financieele  beschouwingen,  dat  ook 
het  in  cultuur  brengen  door  den  bouw  van  woningen,  het  hard 
maken  van  secundaire  wegen,  als  anderszins  nog  op  een  bedrag 
van  f  250  per  hectare  kan  geraamd  worden,  dat  ten  deele  alleen 
indirecte  rente  zal  afwerpen. 

Wordt  nu  overwogen,  dat  al  de  voor  dergelijke  doeleinden 
noodige  uitgaven  zich  verdeelen  over  een  lange  reeks  van  jaren, 
en  dat  de  eenige  zeer  aanzienlijke  post  wegens  het  bouwen  van 
woningen  in  den  vorm  van  huurgelden  en  pachtsommen  direct 
ten  deele  wordt  gekweten,  dan  blijkt,  dat  in  geen  geval,  bij  een 
verstandig  beleid,  voor  den  Staat  eenig  ernstig  financieel  bezwaar 
is  te  duchten. 

Om  zich  van  deze  hoogst  belangrijke  daadzaak  nader  te  overtuigen 
stelle  men  zich  voor  den  geest,  dat  alle  technische  werken  met  inbe- 
grip van  den  dam  over  Wieringen  zijn  geraamd  —  de  rente  mede- 
gerekend  —  op  190  millioen  gulden.  Wordt  de  prijs  van  één 
hectare  uitstekend  kleiland  geraamd  op  circa  de  helft  van  de 
opbrengst  der  IJpolders,  of  op  f  1032,  dan  staat  tegenover  de 
uitgaaf  van  190  millioen  eene  bate  voor  ongeveer  200,000  H.A. 
verkoopbaar  land  van  ruim  206  millioen  gulden.  Een  overschot 
alzoo  van  16  millioen  gulden,  in  mindering  van  hetgeen  de  Staat 
zou  hebben  bij  te  passen.  En  rijst  nu  de  vraag  of  f  1032  per 
hectare  niet  te  veel  is  met  het  oog  op  de  groote  hoeveelheid  ver- 
koopbaar land,  dan  luidt  eerstens  het  antwoord,  dat  het  stellig 
zou  getuigen  van  een  verkeerd  beleid,  indien  jaarlijks  zooveel 
land  werd  verkocht,  dat  daardoor  de  waarde  der  aanwezige 
gronden  sterk  werd  gedeprecieerd  en  tegelijk  geen  voldoende 
prijs  werd  bedongen.  10,000  Hectare  is  minder  dan  een  half 
percent  van  het  in  Nederland  voorhanden  wei-  en  bouwland. 

Men  stelle  zich  dat  quantum  dus  niet  overdreven  voor. 

Maar  de  vraag  moet  ook  anders  gesteld  worden.  Belooft  een 
grondbezit  van  uitstekend  goed  gelegen  kleiland,  betaald  met 
f  1032  per  H.A.  in  de  toekomst  een  voldoende  rente  af  te 
werpen  ?  Dit  is  de  vraag  waarop  het  aankomt.  Want  de  groote 
massa  moet  niet  verkocht  worden  in  zoodanigen  vorm,  dat  zij 
in  de  hand  kome  van  enkele  rijke,  wellicht  buitenlandsche  par- 
ticulieren, consortiums  of  stichtingen.  Zij  moet  strekken  om 
duizenden  in  den  lande  arbeid  te  geven  in  de  bebouwing  van 
een  beperkt,  vruchtbaar  terrein,  waarvan  zij  na  jaren  van 
inspanning  en  toewijding  den  eigendom  kunnen  verwerven, 
indien  hun  bij  den  aanvang  het  kapitaal  tot  aankoop  ontbroken 
heeft.  Ik  acht  mij  niet  bevoegd  dit  beginsel  hier  nader  uit  te 
werken  of  te  treden  op  het  gebied  van  de  exploitatie  der 
gronden.  In  de  Economische  Beschouwingen  der  Zuiderzee-Ver- 


eeniging zijn  op  dat  terrein  zeer  belangrijke  denkbeelden  ont- 
vouwd. Men  vindt  daar  ook  de  groote  talrijke  indirecte  voor- 
deelen besproken,  die  de  aanwinst  van  een  uitnemend  vrucht- 
baar gebied,  ter  grootte  van  Noord-Holland,  in  de  toekomst 
zullen  afwerpen  en  die,  de  Haarlemmermeer  levert  er  op  kleine 
schaal  het  bewijs  van,  de  door  den  Staat  verleende  financieele 
medewerking  ten  volle  zullen  rechtvaardigen. 

Maar  als  ingenieur  moet  ik  ten  slotte  nog  met  een  enkel 
woord  wijzen  op  de  behoefte  aan  werk,  die  er  eerlang  zal  ge- 
voeld worden  in  geheel  Nederland.  Over  enkele  jaren  zullen  de 
spoorwegen  in  hoofdzaak  voltooid  zijn.  De  rivieren,  waterwegen, 
dijken  en  zeeweringen  zullen,  na  het  gereed  komen  van  den 
nieuwen  Maasmond  en  het  verbeteren  der  kleine  rivieren,  geene 
buitengewone  werken  met  zich  brengen.  En  al  komt  hier  of 
daar  een  enkel  locaal  werk  van  belang  voor,  er  zullen  duizenden 
in  den  lande  zijn,  ingenieurs  en  opzichters,  industrieelen  en 
fabrikanten,  aannemers  en  werkbazen,  ambachtslieden  en  rijs- 
werkers,  schippers  en  machinisten,  arbeiders  en  polderjongens, 
die  te  zamen  een  groot  kapitaal  van  kennis,  werkkracht  en 
arbeidsvermogen  vertegenwoordigen  en  die  tot  de  werlceloosen 
dreigen  te  behooren. 

Is  dan  niet  het  uur  gekomen,  waarop  eene,  in  de  toekomst 
rijke  vruchten  belovende  onderneming  moet  worden  tot  een 
begin  van  uitvoering  gebracht?  Wij  zijn  thans  in  het  bezit 
van  een  degelijk  technisch  onderzoek,  van  eene  nauwkeurige 
vergelijking  der  twee  ontwerpen,  een  viertal  inpolderingen 
met  en  zonder  afsluitdijk.  Er  moet  nu  eene  keuze  gedaan,  er 
moet  over  de  wijze  van  uitvoering  beslist  worden.  Een  Staats- 
commissie —  ook  door  den  heer  Van  der  Houwen  van  Oordt 
gewenscht  —  zal  naar  mijne  meening  nu  de  zaak  moeten  ter 
hand  nemen,  eene  beslissing  en  eene  uitvoering  voorbereiden. 

Wij  mogen  bij  onze  Regeering,  bij  onzen  tegenwoordigen 
Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  allermeest,  war- 
men steun  verwachten,  indien  het  Nederlandsche  volk  toont, 
dat  het  zich  opgewekt  gevoelt  tot  deze  groote  daad;  dat  het 
geestkracht  en  moed  bezit  om  een  dertigjarigen  strijd  te  aan- 
vaarden tot  verovering  van  een  vruchtbaar  gebied;  dat  het  voor 
arbeid,  inspanning,  noch  tijdelijke  opofferingen  terugdeinst  om 
deze  kostbare  parel  te  ontleenen  aan  het  gebied  der  zee  en 
haar  te  hechten  aan  onze  Kroon. 


Nieuwe  voorschriften  omtrent  de  beproeving 
van  ijzeren  bruggen  in  Frankrijk. 

De  vroegere  bepalingen  van  9  Juli  1877  van  de  Fransche 
regeering,  omtrent  de  beproeving  van  ijzeren  bruggen,  zijn  kort 
geleden  door  eene  bijzondere  commissie  aan  eene  herziening 
onderworpen;  niet  alleen  met  het  oog  op  de  gemaakte  vor- 
deringen in  den  bouw,  maar  ook  hoofdzakelijk  op  het  meer  en 
meer  toenemende  gebruik  van  vloeiijzer. 

Deze  nieuwe  voorschriften,  niet  alleen  voor  gewone  spoorweg- 
bruggen, maar  ook  voor  die  in  locaalbanen,  evenals  voor  via- 
ducten en  kanalen  toepasselijk,  zijn,  zooals  de  Annales  Indus- 
trielles  (1)  melden,  in  een  door  den  Conseil  Général  des  ponts 
et  chaussées  vervaardigd  reglement  vervat,  dat  van  twee 
circulaires  begeleid  wordt,  waarvan  de  eene  de  wijze  van  toe- 
passing van  het  reglement  toelicht,  en  de  andere  over  het 
onderhoud  van  en  het  toezicht  op  de  instandhouding  der  bruggen 
handelt. 

Het  reglement  begint  met  de  vaststelling  van  de  toe  te  laten 
belasting  bij  het  ontwerpen  van  nieuwe  bruggen  op  hoofdlijnen, 
van  de  qualiteits-bepalingen  van  het  materiaal  en  van  de 
verkeerslasten. 

De  toe  te  laten  belasting  per  mM2.  (na  aftrek  van  de  klink- 
en schroefboutgaten)  mag  daarbij  in  geen  enkel  bruggedeel  — 
zelfs  in  de  ongunstigste  gevallen  zijner  belasting  en  van  alle  andere 
bijkomende  omstandigheden  —  meer  bedragen,  dan  hier  onder 


vermeld  wordt: 

gegoten  ijzer  op  trek  belast   1 .5  KG, 

»        bij  buiging   2.5  » 

»        onder  druk  .    .    .    .    •   6.0  » 

weiijzer    op  trek-  en  druk  belast   6.5  » 

vloeiijzer  »     »     »      »       »   8-5  » 

Voor  de  rijdbaandeelen  onder  de  spoorstaven: 

weiijzer    op  trek-  en  druk  belast   5.5  » 

vloeiijzer    »      »      »      »        »   7.5  » 


(1)  Daniël  Bellet.  La  nouvelle  réglementation  des  épreuves  des 
ponts  métalliques.  «Annales  Ind.»  1891,  Dec.  p.  778. 
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Voor  afwisselend  getrokken  en  gedrukte  deelen  : 

weiijzer    op  trek-  en  druk  belast  4.0  » 

vloeiijzer    »      »      »      »        »  6.0  » 

Onder  bijvoeging  van  de  grootste  spanningen,  uit  den  wind 
voortspruitende,  mogen  deze  belastingscijfers  nog  1  KG.  hooger 
worden  genomen. 

Voor  hoofdliggers  van  bruggen  met  minstens  30  M.  span- 
wijdte, worden  hoogere  cijfers  toegelaten,  en  wel: 
voor  welijzer    tot    8.5  KG.  en 
»    vloeiijzer    »    11.5  » 
Deze   cijfers   worden  l/3  kleiner  genomen  bij  alle  in  ééne 
richting  gewalste  weiijzeren  deelen,   wanneer  de  trekbelasting 
op  de  dwarsvezels  werkt. 

De  toe  te  laten  belasting  tegen  afscheuring  moet  1/5  —  bij 
bovengemelde,  slechts  in  ééne  richting  gewalst  welijzer  x/3  — 
kleiner  worden  genomen,  dan  bovenstaande  cijfers  aangeven. 

Als  toe  te  laten  minste  waarden  voor  de  uitrekking  en  het 
draagvermogen  van  het  materiaal,  gemeten  aan  proefstukken 
van  200  mM.  gebruikslengte,  wordt  geëischt : 


Soort  der  bouwstof. 


Uitrekking 
in  percenten. 


Draagvermogen 
KG.  per  mM2. 


8 
8 

3.5 
22 
16 
28 


32 
32 
28 
42 
36 
38 


P  ,  .  (  Profielijzer.  Langsdraad 
Lrewaist    piaten  Langsdraad 

wellJzer  f     >,  Dwarsdraad 

Gewalst  vloeiijzer  

Weiijzeren  klinknagels  .... 
Vloeiijzeren       »  .... 

Bij  vloeiijzer  is  daarenboven  nog  eene  kleinste  en  grootste  ver- 
houding tusschen  de  elasticiteitsgrens  en  de  breukgrens  (het 
draagvermogen)  voorgeschreven.  Deze  verhouding  mag  niet  onder 
*/2  zinken  en  ook  niet  over  2/3  aanwassen.  Behalve  de  trek- 
proeven  zijn  voor  het  vloei  ijzer  nog  geharde  buigproeven  met 
doorboorde  nl.  geponste  proefstrooken  te  maken.  Na  geponst  te 
zijn  —  de  gewone  Fransche  methode  van  boutgaten-vervaardi- 
ging  —  moeten  de  gaten  in  het  vloeiijzer  grooter  geboord  of 
opgeruimd  worden,  terwijl  de  schaarsnede  der  geknipte  strooken 
ten  minste  1  mM.  moet  worden  afgekant. 

Als  verkeerslast  wordt  voor  elke  spoorbaan  een  trein  aan- 
genomen, bestaande  uit  2  vierassige  locomotieven  met  twee- 
assige  tenders  en  2  twee-assige  goederenwagens;  de  gewichten 
bedragen  voor  een  locomotief  56  ton,  voor  een  tender  24  ton 
en  voor  eiken  waggon  van  6  M.  lengte  16  ton.  Als  afstand  der 
assen  is  daarbij  aan  te  nemen:  voor  de  locomotieven  1.20  M., 
voor  de  tenders  2.50  M.  en  voor  de  waggons  3.00  M. 

Ten  opzichte  van  den  winddruk  wordt  aangenomen,  dat  bij 
een  druk  van  170  KG.  per  M2.  brugoppervlakte,  door  den  wind 
loodrecht  getroffen  treinen  de  brug  niet  meer  passeeren,  en 
dat  de  sterkste  winddrukking  op  eene  leegstaande  brug  270  KG. 
per  M2.  bereiken  kan.  Als  het  door  den  wind  werkelijk  getroffen 
oppervlak  voor  een  hoofdligger  als  F  gevonden  is,  dan  moet 
het   voor   den   daarneven   liggenden  tweeden  hoofdligger  als 


aF  worden  gesteld,  waarbij  a 


F 
Ö 


en  O  het  oppervlak 


der  volle  omvangsfiguur  van  den  eersten  hoofdligger  beteekent- 

F 

Bij  een  plaat wandligger,  waar  —  =  '1  is,   zal  de  aangrijpende 

windvlakte  voor  den  tweeden  hoofdligger  gelijk  nul  zijn.  De 
windvlakte  voor  den  trein,  welke  de  brug  passeert,  moet  bere- 
kend worden  als  een  rechthoek  van  3  M.  hoogte,  wiens  basis 
0.5  M.  boven  den  kop  der  spoorstaven  gelegen  is  en  de  lengte 
van  de  brug  heeft. 

De  overige  bepalingen  van  het  reglement,  ten  opzichte  van 
de  berekening  en  het  onderzoek  van  de  doorbuigingen  en  de 
zijdelingsche  uitzettingen,  even  als  de  wijze  van  het  onderzoek 
zelve  door  in  rust  en  in  beweging  zijnde  treinen,  kunnen  stil- 
zwijgend worden  voorbijgegaan,  omdat  zij  niets  nieuws  bevatten. 
Vermeldingswaardig  alleen  komt  ons  de  bepaling  voor,  dat  na 
plaats  gehad  hebbende  belasting  een  nauwkeurige  bezichtiging 
van  alle  constructiedeelen  plaats  vinden  moet  en  dat  vooraf 
gezorgd  moet  worden,  dat  alle  deelen  zoo  gemakkelijk  mogelijk 
bereikbaar  of  toegankelijk  zijn. 

Verdere  voorschriften  omtrent  aan  te  nemen  en  toe  te  laten 
belastingen  voor  ijzeren  bruggen  in  locaalbanen,  voor  via-  en 
aquaducten  blijven  evenzoo  buiten  vermelding  en  wij  verwijzen 
dienaangaande  naar  de  aangegeven  bronnen. 

Opmerkelijk  zijn  nog  enkele  besluiten  in  de  circulaire,  betref- 


fende het  toezicht  op  en  het  onderhoud  van  die  bruggen.  Elk  jaar 
moeten  alle  klinkverbindingen  worden  bezichtigd,  en  minstens 
iedere  vijf  jaren,  zoo  ook  telkens  wanneer  eene  nieuwe  verflaag 
wordt  aangebracht,  moet  eene  volledige  opname  van  de  blijvende 
doorbuiging  onder  den  verkeerslast  plaats  hebben.  Vrijgesteld 
van  deze  laatste  bepaling  blijven  alleen  brugopeningen  van 
minder  dan  10  M.  overspanning. 

De  eerste  beproevingen,  in  dezen  geest  voor  alle  bestaande 
bruggen  zijn  op  den  1  Januari  1893  vastgesteld.  Daarenboven 
moeten  de  spoorwegdirectiën  in  het  daarop  volgende  vijfjarig 
tijdvak  hiernieuwde  nauwkeurige  statische  berekeningen  van 
alle  spoorweg-  en  andere  bruggen  doen  maken,  om  zich  te  ver- 
zekeren, dat  hare  bouwwijze  geen  aanleiding  tot  gevaar  geeft. 
Bij  bruggen  over  wegen  en  kanalen  moet  eveneens  zoo  worden 
gehandeld,  wanneer  vermoeden  bestaan  kan  dat  bij  hare  eerste 
berekening  fouten  ingeslopen  zijn,  of  wanneer  aan  de  brug  zelve, 
of  ook  in  de  wijze  en  de  middelen  van  verkeer  veranderingen 
zijn  ingetreden. 

Zoolang  de  juiste  redactie  van  het  reglement  en  de  daarbij 
behoorende  circulaires  niet  woordelijk  ons  ten  dienste  staan, 
durven  wij  wel  beweren,  dat  de  in  uittreksel  medegedeelde  voor- 
schriften voor  onze  toestanden  niets  nieuws  bevatten,  of  ten 
minste  niets,  wat  ten  onzent  bij  het  ontwerpen  en  het  onder- 
houden van  ijzeren  bruggen  niet  sedert  jaren  zorgvuldig  in  het 
oog  werd  gehouden.  Wij  vermeenen  dan  ook  gereedelijk  te 
mogen  aannemen,  dat  enkele  bepalingen  omtrent  de  beproeving 
verbeteringen  dringend  noodig  hadden,  zoo  bijvoorbeeld  kan  — 
ook  voor  Fransche  toestanden  —  bij  de  vaststelling  der  toe  te 
laten  belastingen,  van  de  zijde  der  bevoegde  macht,  wel  wat  te 
veel  toegelaten  en  bij  de  vaststelling  der  deugdzaamheid  van  het 
materiaal  wel  wat  te  weinig  geeischt  zijn.  Bevreemdend  is  het 
in  ieder  geval,  dat  voor  het  vloeiijzer  alleen  de  benaming  acier 
gekozen  is,  terwijl  toch  de  Fransche  vakmannen  in  den  laatsten 
tijd  tamelijk  algemeen  voor  vloeiijzer  de  benaming  acier  doux, 
voor  zeer  week  klinkboutijzer  veel  al  nog  acier  extra  doux  hebben 
ingevoerd. 

Feitelijk  is  bij  de  toepassing  van  vloeiijzer  voor  den  bruggen- 
bouw in  Frankrijk  in  de  laatste  jaren  regelmatig  acier  doux, 
met  een  draagvermogen  van  omstreeks  38  tot  45  KG.,  verlangd 
geworden. 

Daarom  is  het  ook  niet  recht  duidelijk,  waarom  men  in  de 
toekomst  slechts  acier  met  een  draagvermogen  van  ten  minste 
42  bezigen  wil.  Deze  en  andere  onduidelijkheden  zullen  zeker 
wel  wegvallen,  als  men  de  bepalingen  dienaangaande  in  originali 
in  handen  krijgt. 

Zoodra  wij  daartoe  geraken,  hopen  wij  op  dit  onderwerp  nog- 
maals terug  te  komen. 

Duisburg,  April  1892.  J.  L.  Terneden. 

Verslag  omtrent  den  toestand  van  het 
Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  In- 
stituut en  de  aldaar  volbrachte  werk- 
zaamheden in  het  jaar  1891. 

In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  12  Maart  jl,  is  opgenomen  bovengenoemd 
verslag,  opgemaakt  door  den  hoofddirecteur  Dr.  M.  Snellen.  Hieraan 
ontleenen  wij  het  volgende: 

Nadat  door  de  benoeming  van  den  tegenwoordigen  hoofddirecteur 
voorzien  was  in  de  vacature,  ontstaan  door  het  overlijden  van  prof. 
Dr.  Buus  Ballot,  werd  met  ingang  van  1  Nov.  1891  tot  directeur  der 
afdeeling  «Waarnemingen  te  land»  voor  den  tijd  van  één  jaar  benoemd 
de  heer  L.  C.  F.  E.  Engelenburg,  tot  dusverre  meteoroloog  bij  het 
Instituut. 

De  toestand  der  Instituutsgebouwen  te  Utrecht  onderging  geene  ver- 
betering. De  woning  van  den  observator  werd  als  gevaarlijk  voor  de 
gezondheid  ontruimd  en  tot  bergplaats  ingericht.  Daar  het  tot  stichting 
van  nieuwe  gebouwen  aangevraagde  terrein  op  Rijksgrond,  in  gebruik 
bij  de  Veeartsenijschool,  niet  kon  worden  afgestaan,  werd  naar  andere 
terreinen  omgezien,  maar  moeielijk  is  het  een  terrein  te  vinden,  dat 
aan  beide  eischen,  die  voor  observatorium  en  voor  centraal-bureau 
voldoet. 

Met  de  waarnemingen  en  de  dagelijksche  uitgave  van  weerkaarten 
werd  geregeld  voortgegaan.  De  onweersdienst  belooft  mettertijd  een 
beter  inzicht  te  geven  in  het  verschijnsel,  waaromtrent  zij  een  onder- 
zoek beoogt.  De  kopie  voor  het  jaarboek  voor  1891  is  bijna  gereed. 
Het  2e  deel  voor  den  jaargang  voor  1880  is  eveneens  afgewerkt,  maar 
de  hoofddirecteur  stelt  zich  voor  de  voortzetting  van  die  reeks  te  staken, 
en  in  plaats  van  overzichten  te  geven  van  klimatologische  gegevens 
over  het  geheele  Noorderhalfrond,  die  te  bepalen  tot  ons  eigen  land  en 
een  begin  te  maken  met  de  herziening  der  temperatuurnormalen  voor 
verscheidene  plaatsen  in  Nederland. 
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De  magnetische  opmeting  van  Nederland  door  Dr.  E.  van  Rijcke- 
vobsel  nadert  meer  en  meer  hare  voltooiing.  De  waarnemingen  zijn 
op  al  de  voorgestelde  plaatsen  verricht,  berekend  en  de  resultaten  in 
kaart  gebracht;  alleen  zal  wellicht  voor  sommige  plaatsen  eene  her- 
haling der  waarneming  blijken  wenschelijk  te  zijn;  echter  is  het  werk 
hiermede  in  lange  niet  voltooid;  vóór  dat  de  eindresultaten  kunnen 
worden  opgemaakt,  is  nog  eene  veel  omvattende  bewerking  noodzakelijk. 

Van  wege  de  afdeeling  «Waarnemingen  ter  zee»  werd  het  werk  «De 
stroomen  op  de  Nederlandsche  kust»  aan  de  belanghebbenden  afgezon- 
den. Deze  uitgaaf,  die  in  eene  bepaalde  behoefte  voorzag  werd  zeer 
gunstig  ontvangen,  zoowel  in  het  binnen-  als  in  het  buitenland.  Ook 
zag  eene  nieuwe  uitgave  van  de  «Routes  voor  stoomschepen  van  Aden 
naar  Nederlandsch  Oost-Indië»  het  licht. 

Van  de  125  ontvangen  scheepsjournalen  waren  er  6  van  Hr.  Ms. 
oorlogschepen  en  slechts  4  van  Hollandsche  zeilschepen.  Voor  het  best 
gehouden  journaal  werd  aan  den  Luitenant  ter  zee  2e  kl.  F.  K.  van 
der  Weijde  een  aneroïde-barometer  uitgereikt. 

Een  droevige  slag  trof  de  Filiaal-inrichting  van  dit  Instituut  te  Am- 
sterdam door  het  overlijden  van  Mr.  P.  A.  Brugmans,  die  van  af  de 
oprichting  in  de  bestuurscommissie  zitting  had,  gedurende  de  laatste 
jaren  als  president,  en  wien  de  belangen  der  inrichting  zeer  ter  harte 
gingen.  Tot  nog  toe  is  zijne  plaats  niet  vervuld. 

Ter  voldoening  aan  den  wensch  van  den  Minister  van  Waterstaat, 
H.  en  N.  werd  het  weerbericht  in  de  «Ned.  St.-Ct.»  uitgebreid  en  ont- 
vangt deze  courant  nu  een  tabellarisch  overzicht  van  al  de  buitenland- 
sche  plaatsen  benevens  een  kort  overzicht  omtrent  de  weersgesteldheid 
en  de  verwachting  omtrent  het  aanstaande  weder. 

Vooral  op  het  gebied  van  regeling  van  chronometers  en  plaatsing 
en  compensatie  van  kompassen  aan  boord  van  koopvaardijschepen, 
werd  veel  moeite  besteed ;  onderzoekingen  werden  in  het  werk  gesteld 
omtrent  verschillende  soorten  van  rozen,  zooals  die  volgens  dr.  P.  J. 
Kaiser  te  Leiden  en  die  van  sir  William  Thomson.  Tot  onderzoek  van 
de  hellingsfout  werd  in  den  laatsten  tijd  gebruik  gemaakt  van  de 
«Patent  Balance»  van  Chevalier  Peichl,  welk  instrument  bleek  ver- 
kieselijk te  zijn  boven  andere,  die  voor  hetzelfde  doel  worden  aanbevolen. 

Van  de  gelegenheid  tot  het  corrigeeren  der  zeekaarten  werd  een 
ruim  gebruik  gemaakt  door  de  stoomvaartmaatschappijen,  die  bij  de 
Inrichting  een  vast  abonnement  daarvoor  hebben  gesloten.  Ook  de 
Nederlandsche  Scheepvaartmaatschappij  riep  dit  jaar  voor  twee  harer 
schepen  de  hulp  der  Inrichting  in,  zoowel  voor  liet  corrigeeren  der 
kaarten  als  voor  het  keuren  en  regelen  van  chronometers,  kompassen 
enz.,  terwijl  aan  andere  belanghebbenden  inlichtingen  betreffende 
kaarten  en  zeilaanwijzingen  verstrekt  werden. 

Evenals  de  Amsterdamsche  Filiaal-inrichting  neemt  ook  die  te  Rot- 
terdam in  bloei  toe. 

Over  het  algemeen  mag  de  Inrichting  zich  verheugen  in  den  krach- 
tigen  steun  van  het  gemeentebestuur  van  Rotterdam  en  in  de  belang- 
stelling van  het  publiek,  dat  van  haar  hulp  een  toenemend  gebruik 
maakt. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  October  1891. 
(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 
De  Nadrai-aquaduct. 

In  het  eind  van  het  jaar  1889  werd  door  den  Luitenant-Gouverneur 
van  de  Noordwestelijke  provinciën  van  Britsch-Indië  een  van  de  grootste 
bestaande  irrigatie-werken,  de  Nadrai-aquaduct,  geopend. 

Het  beneden  Ganges-kanaal,  welks  water  door  deze  aquaduct  over  de 
Kali  Nadrai  geleid  wordt,  was  ontworpen  als  een  uitbreiding  van  het 
boven  Ganges-kanaal  dat  door  Sir  Proby  Canty  ontworpen  en  tot  in 
1876  uitgevoerd  werd.  In  dit  werk  was  reeds  tot  hetzelfde  doel  eene 
aquaduct  met  5  waterdoorlaatopeningen  van  35  voeten  begrepen,  maar 
nadat  zij  door  een  hoogen  vloed  in  October  1884  van  de  in  gewone 
tijden  zeer  onbeduidende  Nadrai-rivier  belangrijk  beschadigd  was  ge- 
worden, werd  zij  in  Juli  1885  door  een  nog  hooger  vloed  geheel  ver- 
woest. Ter  vervanging  nu  van  deze  aquaduct  werd  toen  de  boven 
bedoelde  grootere  gebouwd,  die  in  «Engineering»  van  23  Oct.  nader 
afgebeeld  en  beschreven  wordt. 

De  doorsnede  van  de  Gangeswaterleiding  is  1040  vierk.  voet  (97  M2.) 
voor  een  waterdoorlaat  van  4100  kub.  voet  (117  M3)  per  seconde.  De 
fundeering,  waara*an  3/4  van  den  geheelen  tijd  en  het  geheele  geld 
(44 i-^  lakhs  rupyen)  besteed  werd,  bestaat  uit  268  cyllndors  van 
baksteen,  reikende  tot  55  voet  (16.50  M.1  onder  het  rivierbed.  De 
leiding  rust  op  15  bogen  van  60  voet  (18  M.)  spanning  door  hoofd- 
peilers verdeeld  in  drie  groepen  van  5.  De  hoofdpijlers  bestaan  uit  een 
dubbele  rij  cylinders  van  12  voet  middellijn  met  2  voet  tusschenruimte, 
de  tusschenpijlers  uit  een  enkele  rij,  overigens  gelijke  en  gelijk  ge- 
plaatste cylinders.  De  cylinders  zijn  met  beton  gevuld  en  verscheidene 
werden  afzonderlijk  beproefd,  voordat  met  het  metselwerk  aan  den 
bovenkant  aan  de  bogen,  waarop  de  eigenlijke  Gangeswaterleiding 
rust,  begonnen  werd.  Aan  weerszijden  van  deze  leiding  is  een  weg 
aangebracht  en  de  eentonigheid  van  de  leuning  is  gebroken  door  een 
toren  op  elk  der  hoofd-  en  eindpijlers. 


Waterleiding  voor  Manchester. 

De  stad  Manchester,  die  in  1846  de  toenmalige  waterleiding 
naastte  en  de  watervoorziening  belangrijk  uitbreidde  over  een  ge- 
bied  van  19300  acres  (7816%    hectaren)    gelegen    in  Longdendale 


aan  de  rivier  de  Etherow,  een  zijtak  van  de  Mersey,  heeft  in  1877  , 
toen  de  aldus  verkregen  hoeveelheid  water  weder  onvoldoende  werd, 
op  advies  van  den  heer  Bateman  en  na  daartoe  verkregen  parlemen- 
taire machtiging,  het  meer  Thirlmere  onteigend,  en  een  lange  leiding 
naar  Manchester  aangelegd,  waardoor  de  wateraanvoer  voor  de  tegen- 
woordige behoefte  ruim  voldoende  is.  Bij  uitbreiding  van  de  stad  be- 
staat er  gelegenheid  tot  het  leggen  van  meer  buisleidingen  naast  deze 
eerste,  daar  het  meer  de  vijfvoudige  hoeveelheid  water  kan  leveren 
van  hetgeen  nu  vereischt  wordt.  Dit  werk  zal  over  ongeveer  een  jaar 
voltooid  zijn  en  zal  dan  10  jaren  onder  handen  geweest  zijn  onder  de 
leiding  van  den  heer  Hill  als  ingenieur.  Het  bestaat  uit  de  volgende 
onderdeelen  :  het  inrichten  van  Thirlmere  tot  reservoir  waaronder  be- 
grepen zijn  de  aanleg  van  een  dam  met  uitlaat  en  ontlasting,  een 
waterleiding  van  95  mijlen  en  1364  yards  (154  kilometer)  lengte, 
waarvan  lange  gedeelten  als  tunnel  en  insnijding  zijn  uitgevoerd,  eenige 
bruggen  om  de  buisleiding  over  rivieren  te  geleiden,  waarvan  de  groot- 
ste zijn  die  over  de  Lune,  Ribble  en  de  Irwell,  en  eindelijk  een  reser- 
voir bij  Prestwich,  4>£  mijl  ten  noorden  van  Manchester,  vanwaar 
het  water  in  de  stad  geleid  wordt.  Al  deze  werken  worden  in  «Engi- 
neering" uitvoerig  beschreven  en  afgebeeld.  De  hier  beschikbare  ruimte 
laat  niet  toe  deze  beschrijving  te  volgen,  daarom  worden  belangstel- 
lenden verwezen  naar  de  nummers  van  16  Oct.,  bl.  435  en  volgende 
tot  in  den  jaargang  van  1892. 


Uitvoering  van  ingenieurswerken  door  professoren. 

In  een  hoofdartikel  in  het  nummer  van  23  Oct.,  toont  «Engineering» 
aan,  hoe  verkeerd  het  in  Engeland  geldige  verbod  is  waardoor  pro- 
fessoren geen  particuliere  ingenieurspraktijk  mogen  uitoefenen.  Aan 
het  slot  van  het  artikel  wordt  gezegd  —  wat  eigenlijk  ter  voorkoming 
van  misverstand  beter  aan  het  begin  gezegd  ware,  —  dat  de  schrijver 
zich  niet  op  het  standpunt  stelt  van  vergoding  van  «den  praktischen 
man»,  de  man  die  in  alle  fouten  zijner  voorgangers  vervalt,  het  ont- 
staan van  de  talrijke  technische  colleges  bewijst  dat  zijn  rijk  voorbij  is, 
en  dat  groote  werken  met  behulp  van  wetenschap  moeten  uitgevoerd 
worden.  Evenmin  echter  als  deze  zal  de  pedant,  die  in  een  onafge- 
broken dieet  van  laboratoriumlucht  is  gekweekt,  een  geest  hebben  die 
gehard  is  door  den  innigen  omgang  met  de  natuur  in  haar  moeielijkste 
vraagstukken.  Als  het  praktische  werk  hem  verboden  is  zal  hij  door 
alleen  lezen  nooit  die  innige  overtuiging  krijgen  als  bijv.  spreekt  uit 
de  lezingen  over  eigen  uitgevoerde  werken  van  de  groote  autoriteiten 
op  ingenieursgebied,  bij  vergaderingen  der  instituten,  met  name  wordt 
hier  vermeld  de  lezing  van  den  heer  Kinipple,  over  fundeeringen 
onder  water,  (welke  vroeger  ook  in  deze  uittreksels  behandeld  werd). 
Uit  de  groote  mededinging  die  plaats  vindt  wanneer  een  professors- 
plaats te  vervullen  is,  volgt  dat  de  man  die  slaagt,  zich  de  benoeming 
te  verzekeren,  in  zijn  loopbaan  (studie  aan  colleges)  tot  nog  toe  met 
het  meeste  succes  is  werkzaam  geweest  en  een  man  van  talent  moet 
zijn.  Zulk  een  man  wordt  dan  plotseling  gekortwiekt  door  het  verbod 
technische  adviezen  te  geven  en  daardoor:  1°.  zelf  de  noodige  onder- 
vinding op  te  doen  door  te  staan  tegenover  de  moeielijkste  vraagstukken 
welke  voor  gewone  technici  te  zwaar  zijn  en  2°.  te  ondervinden  welke 
kennis  den  lieden  van  de  praktijk  het  meest  ontbreekt  en  daarnaar 
zijn  onderwijs  in  te  richten. 


Vervaardiging  van  ijzeren  platen  uit  het  vloeibare  metaal. 

In  een  lezing  voor  het  ijzer-  en  staalinstituut  is  Sir  Henri  Bessemer, 
de  vader  van  het  bekende  Bessemer-proces,  ter  verkrijging  van  ont- 
koold ijzer  door  directe  inwerking  van  lucht  op  het  gesmolten  metaal, 
teruggekomen  op  een  uitvinding  welke  hij  reeds  in  1846  deed  en  in 
1857  patenteerde,  maar  die,  behalve  als  proefneming  in  Amerika,  nooit 
in  gebruik  gekomen  is.  Het  is  het  vormen  van  stalen  platen  door  het 
gieten  van  gesmolten  metaal  in  de  gleut  tusschen  twee  evenwijdig 
geplaatste  horizontale  walsen.  De  walsen  worden  door  een  inwendigen 
stroom  water  afgekoeld  en  er  zet  zich  tegen  elke  wals  een  korstje 
gestold  metaal  af,  waartusschen  het  vloeibare  metaal  opgehouden 
wordt.  Elk  der  walsen  heeft  een  flens  waardoor  de  ruimte  tusschen  de 
walsen  aan  de  einden  afgesloten  is  en  een  soort  van  trog  vormt.  Door 
het  draaien  der  walsen  worden  de  gestolde  laagjes  metaal  tegen  elkander 
gedrukt  met  zooveel  metaal  er  tusschen  als  de  dikte  der  platen  vereischt. 
De  aldus  gevormde  plaat  komt  recht  naar  onderen  uit  de  walsen  en 
wordt  daar  op  een  glooiende  geleidingsplaat  opgevangen  en  zoo  noodig 
nogmaals  geplet. 

De  heer  Bessemer  nam  ongeveer  in  1856  een  primitieve  proef  met 
een  paar  walsen,  welke  hij  voor  een  geheime  uitvinding  in  een  afge- 
sloten afdeeling  van  de  fabriek  had.  Met  moeite  gelukte  het  hem 
eigenhandig  een  kroes  met  metaal  in  nog  gesmolten  toestand  over 
deze  walsen  te  brengen  en  op  deze  wijze  slaagde  hij  er  in,  de  eerste 
aldus  gevormde  stalen  plaat  te  maken.  Bij  de  inrichting  welke  hij  bij 
deze  lezing  beschreef,  wordt  het  gesmolten  staal  boven  de  walsen 
aangevoerd  in  een  lepel  op  rails,  van  daar  loopt  het  in  een  met  klei 
en  potloot  gevoerden  trog  met  vele  kleine  gaatjes  en  zoodoende  ver- 
spreidt het  zich  regelmatig  en  rustig  in  de  ruimte  tusschen  de  walsen. 

«Engineering»,  9  Oct. 


Gietwerk  van  staal. 

De  heer  H.  L.  Gantt  hield  voor  de  Amerikaansche  Society  of  Me- 
chanica! Engineers  een  belangwekkende  lezing  over  het  maken  van 
gietwerk  van  staal.  Het  is  bekend  dat  dit  een  werk  is  dat  alleen  door 
specialiteiten  met  eenig  succes  uitvoerbaar  is,  waarschijnlijk  is  de  reden 
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■van  de  talrijke  mislukkingen  de  sterke  krimping  van  het  metaal  bij 
afkoeling.  De  gietsels  moeten  na  het  gieten  zorgvuldig  uitgegloeid 
worden  en  daar  zich  daarbij  een  dikke  laag  oxyd  vormt  is  de  opper- 
vlakte steeds  minder  zuiver  dan  van  een  stuk  gegoten  ijzer.  De  lezer 
ried  aan  te  rekenen  op  3/16"  tot  J/4"  per  voet  voor  krimpmaat  (l2/3  a 
2  °/0)  en  op  6  mM.  voor  schaven  of  draaien,  daar  waar  dat  noodig  is, 
voor  groote  vlakken  moet  dit  laatste  zelfs  10  a  13  mM.  bedragen. 
Gietgaten  komen  zeer  dikwijls  voor,  zij  kunnen  vermeden  worden  door 
bijvoeging  van  mangaan  of  kiezel,  maar  daardoor  wordt  het  metaal 
broos.  Zware  doorsneden  bevatten  somtijds  groote  krimpgaten,  en  daar 
al  het  staal  in  eens  in  den  vorm  gegoten  moet  worden,  moet  er  op 
gelet  worden  dat  de  verloren  koppen  zoo  geplaatst  worden  dat  geen 
navulling  noodig  is.  Het  afkoelen  moet  beneden  beginnen  en  het  laatst 
bij  de  verloren  koppen  plaats  hebben.  Om  dit  te  verkrijgen  moeten 
deze  koppen  grooter  dan  eenig  deel  van  het  gietstuk  zijn.  Het  beste 
slagen  de  gietstukken  wanneer  zij  zooveel  mogelijk  gelijke  doorsnede  heb- 
ben. Om  barsten  te  voorkomen  moeten  alle  holle  kanten  afgerond  zijn. 
Eenvoud  is  de  beste  voorwaarde  voor  het  slagen,  daarom  is  het  dikwijls 
beter  de  stukken  in  deelen  te  gieten  en  deze  door  bouten  te  vereenigen 
en  ook  alle  uitstekende  deelen  zooveel  mogelijk  later  te  bevestigen  in 
plaats  van  in  eens  mede  te  gieten,  daar  men  anders  te  laat  bespeurt 
dat  zij  gebarsten  waren. 

De  invloed  van  het  uitgloeien  blijkt  uit  het  onderstaande  tabelletje : 


Koolstof- 
gehalte 
%■ 

Onuitgegloeid. 

Uitgegloeid. 

Draagkracht. 

Verlenging  %. 

Draagkracht. 

Verlenging  °/0. 

0.23 
0.37 
0.53 

68738  llbs.  p. 
85540  vierk. 
90121  )  dm. 

22.40 
8.20 
2.35 

67210)lbs.  p. 
82228[  vierk. 
106415)  dm. 

31.40 
21.80 
9.80 

Rapport  der  Commissie  voor  de  beste  plaatsing  van  waterdichte 
schotten  in  schepen. 

In  het  nummer  van  2  October  geeft  «Engineering»  een  overzicht 
van  het  rapport  van  de  commissie  die  door  de  Engelsche  Board  of 
Trade  belast  was  met  het  onderzoek  naar  de  beste  plaatsing  en 
constructie  van  waterdichte  schotten.  Dit  rapport,  opgesteld  door  Dr. 
A.  C.  Kirk,  James  Laing,  Thomas  B.  Roydon,  Prof.  Jenkins,  Sir 
Michael  Hicks— Beach  en  J.  G.  S.  Anderson,  onder  voorzitterschap 
van  Sir  Edward  J.  Harland.  allen  erkende  autoriteiten  op  scheepsbouw- 
kundig gebeid,  is  op  zich  zelf  tamelijk  beknopt,  maar  in  de  als  Bijlagen 
bijgevoegde  tabellen  en  platen  schijnt  een  schat  van  ondervinding 
neergelegd  te  zijn.  De  commissie,  overtuigd  dat  het  veld  nog  weinig 
bewerkt  was  geworden,  is  begonnen  met  het  ondervragen  van  ver- 
scheiden experts  welke  hunne  uiteenloopende  ondervinding  zonder 
terughouding  mededeelden.  Daarna  werden  proeven  genomen,  waarvan 
de  resultaten  direct  kunnen  dienen  ter  bepaling  van  de  grootst  moge- 
lijke lengte  van  een  waterdichte  afdeeling,  ten  einde  het  drijven  te 
verzekeren  van  eiken  vorm  of  elke  afmeting  van  een  schip  met  een  of 
twee  volgeloopen  afdeelingen. 

Op  het  punt  van  sterktebepaling  der  schotten,  ten  einde  deze  in 
staat  te  stellen  den  waterdruk  te  weerstaan,  scheen  de  commissie  niet 
zoo  eenparig  te  oordeelen  als  over  de  plaatsing  der  schotten,  zoodat 
er  een  uitspraak  is  van  eene  meerderheid  en  eene  minderheid.  In  alle 
gevallen  schijnen  de  omstandigheden  met  de  meeste  zorg  bestudeerd 
te  zijn,  zoodat  dan  ook  de  inleider  beweert,  dat  in  de  laatste  twee  a 
drie  jaren  geen  belangrijker  toevoeging  aan  de  literatuur  van  scheeps- 
bouw is  te  beurt  gevallen. 


Petroleummotoren. 

Van  de  voordracht  van  Professor  Robinson  voor  de  British  Associa- 
tion  over  de  petroleummotoren  in  het  algemeen  en  die  van  Priestman 
in  het  bijzonder,  is  op  blz.  81  reeds  het  begin  medegedeeld.  In  het 
algemeen  is  bij  deze  motoren  het  gevaar  te  duchten  dat  zij,  na  eenigen 
tijd  goed  geloopen  te  hebben,  gaan  haperen ;  de  kanalen  verstoppen 
door  ophooping  van  een  taai,  moeielijk  te  verdampen  residu  uit  de 
petroleum  en  dan  weigert  de  machine  verder  te  loopen  totdat  zij 
gereinigd  is.  Dit  bezwaar  nu  —  dat  uit  de  kerosine  of  gewone  handels- 
petroleum  alleen  de  lichtere  koolwaterstoffen  vervluchtigen,  terwijl  de 
moeielijk  te  verdampen  rest  achterblijft,  is  bij  de  machine  van  Priest- 
man glansrijk  overwonnen  door  het  volgende  proces.  De  petroleum 
wordt  door  lucht  van  V4  atm.  drukking  uit  het  hoofdreservoir  door 
een  nauwe  opening  geperst.  Bij  het  verlaten  daarvan  wordt  de  straal 
door  een  luchtstroom  van  denzelfden  oorsprong  tot  stof  geblazen.  Dit 
mengsel  van  lucht  en  fijn  verdeelde  petroleum  komt  in  een  ruimte 
welke  rondom  door  deheete  afgewerkte  gassen  omgeven  is  waardoor  de 
petroleum  tot  gas  wordt  verhit.  Tevens  mondt  in  deze  ruimte  een 
luchtkanaal  uit,  dat  met  de  buitenlucht  in  verband  staat.  Wanneer  de 
cylinder  van  den  motor  zich  nu  vult,  zuigt  hij  de  vulling  uit  deze 
ruimte  en  zuigt  daarbij  tevens  een  zekere  hoeveelheid  extra  atmos- 
pherische  lucht  naar  binnen,  waardoor  de  petroleumdampen  zoo  ver- 
mengd worden,  dat  zij  zich  niet  meer  als  teer  neerslaan  ;  alleen  heeft 
dit  in  zeer  geringe  hoeveelheid,  tijdens  de  compressie  in  den  cylinder 
plaats,  op  die  wijze  vormt  de  neerslag  echter  een  welkom  smeermiddel, 
dat  geheel  automatisch  werkt.  Ten  einde  de  verhouding  van  petroleum 
en  lucht  steeds  dezelfde  te  doen  zijn  en  daardoor  steeds  het  vormen 


van  een  taaien  neerslag  in  de  fijne  openingen  te  vermijden,  werkt  de 
regulator  op  een  aan  elkander  gekoppelde  kraan  en  smoorklep,  de 
eerste  voor  petroleumtoevoer  naar  den  verstuiver  en  de  tweede  voor 
het  luchtkanaal  waardoor  de  extra  hoeveelheid  lucht  wordt  ingezogen, 
zoodat  deze  openingen  steeds  in  dezelfde  verhouding  grooter  of  -kleiner 
worden. 

Na  deze  beschrijving  van  de  machine  alsmede  een  beknopte  beschrij- 
ving van  den  Akroyd-Stuart-motor  volgt  een  verslag  van  proeven  die 
met  verschillende  soorten  handelspetroleum  genomen  werden  ter  be- 
paling van  het,  ontbrandingspunt,  de  spanning  van  petroleumdampen 
beneden  en  boven  100°  O.  om  na  te  sporen  welke  soort  olie  het  best  voor 
deze  motoren  geschikt  is  en  tevens  het  minste  gevaar  oplevert. 

«Engineering»  2  en  9  Oct. 


Teekens  voor  de  electrische  eenheden. 

Het  internationale  congres  voor  electriciteit  te  Frankfort  heeft  de 
volgende  teekens  aanbevolen  voor  de  namen  van  electrische  eenheden 


bij  berekeningen  enz. 

Ampère  A. 

Coulomb   C. 

Farad   F. 

Joule   J. 

Ohm   O. 

Volt.  ...........  'm 

Watt   W 


Proeven  met  wisselstroomen  van  hooge  spanning. 

Op  de  tentoonstelling  te  Frankfort  werden  namens  de  firma  Siemens 
&  Halske,  die  daarmede  Dr.  Berliner  belastte,  proeven  genomen 
met  wisselstroomen  van  hooge  spanning.  Dit  gebied  is  nog,  om  zoo 
te  zeggen,  geheel  onontgonnen,  en  de  proeven  hebben  op  allen  die  ze 
bijwoonden  zulk  een  verrassenden  indruk  gemaakt,  dat  men  met  groote 
nieuwsgierigheid  naar  meer  juiste  kennis  van  dezen  tak  der  weten- 
schap haakt.  Ook  de  firma  Siemens  Brothers  te  Londen  voerde  de 
proeven  uit  maar  dreef  de  spanning,  die  bij  de  proeven  van  Dr.  Ber- 
liner 20,000  volts  bedroegen,  op  tot  45,000  volts.  Daartoe  hadden  zij 
op  de  Naval  Exhibition  te  Londen  een  inrichting  die  bij  120  paarde- 
krachten  een  stroom  leverde  van  2  Ampères  bij  45,000  volts. 

De  proeven  bestonden  in  het  aanbrengen  van  een  weerstand  tusschen 
de  twee  electroden  van  den  stroom.  Deze  trachtte  dan  hetzij  den  weer- 
stand te  doordringen  of  wel  er  een  omweg  langs  te  zoeken,  een  en 
ander  ging  gepaard  met  fraaie  lichteffecten. 

Wanneer  een  electrode  een  middellijn  had  van  75  m.M.  en  de  weer- 
stand bestond  uit  een  daarover  gelegde  groote  glazen  plaat  van  3  m.M. 
dikte  terwijl  de  andere  electrode  spits  eindigde  en  op  een  afstand  van 
30  m.M.  van  de  plaat  bevestigd  was,  gingen  er  van  de  spits  purperen 
tongen  uit,  die  oogenschijnlijk  met  woede  tegen  de  glazen  plaat  sloegen, 
terwijl  wanneer  de  stroom  het  sterkst  was  de  gloed  geheel  rondom 
de  plaat  stroomde  en  een  verblindend  licht  verspreidde.  Werd  de 
bovenste  spitse  electrode  vervangen  door  een  van  75  m.M.  diameter,  dan 
waren  de  bewegingen  van  de  vurige  stroomen  veel  minder  hevig ;  maar 
wanneer  de  stroom  op  zijn  sterkst  was  werd  de  plaat  desniettemin  in 
stukken  geslagen. 

De  hooge  spanning  werd  verkregen  door  een  stroom  van  80  Volts 
met  een  SiEMENS-kabel  transformer  op  2000  Volts  te  brengen  en  deze 
werd  daarna  door  een  gewone  transformer  tot  45000  Volts  gebracht. 

«Engineering»  30  Oct. 

TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  blz.  92). 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  December  1891.  Nota  over  het 
reinigen  der  Seine  en  de  syphons  onder  de  rivier  (met  2  pl.),  door 
F.  Meijer.  —  Hydraulisch  bewogen  draaibrug  te  Dieppe  (met  2  pl.), 
door  P.  Alexandre.  —  Watervoorziening  van  Parijs  in  de  jaren  1881 — 
1885,  door  Bechmann.  —  Aangenomen  voorwaarden  bij  den  bouw 
van  spoorwegbruggen  in  Amerika,  door  H.  Rousseaü. 

Zeitschrift  des   Oesterr.   Ing.   und  Arch.  Vereines.  Februari  1892. 

Berekening  van  spoorwegbruggen  in  bogen  (geïll.),  door  P.  Kresnik 
(no.  6).  —  Electrische  spoorwegen  (geïll.),  door  L.  Spüngler  (nos. 
6 — 8).  —  Graphische  bepaling  der  maximum  momenten  voor  door- 
gaande liggers  bij  bewegelijke  lastenstelsels  (met  1  pl.),  door  R. 
Klingatsch  (no.  7).  —  Metaalconstructies  der  toekomst  (geïll.),  door 
F.  Steiner  (nos.  7  en  8).  —  Beschrijving  der  fabriek  van  Siemens  en 
Halske  te  'Weenen  (met  1  pl.),  door  L.  Gassebner  (no.  8).  —  Mede- 
deelingen  omtrent  de  machines  ter  Frankforter  tentoonstelling  (met 
1  pl.),  door  F.  Kovarik  (no.  9). 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure.  Februari  1892.  Instorting 

der  brug  bij  Mönchenstein  (geïll.),  door  Hartmann  (no.  8  en  9).  — 
Het  gebruik  van  «Flusseisen»  als  constructie-materiaal  (met  1  pl.),  door 
A.  Martens  (nos.  7 — 9).  —  Electrische  spoorwegen  (geïll.),  doorDr.  R. 
Rüiilmann  (nos.  7 — 9).  —  De  stoommachines  der  internationale  electro- 
technische  tentoonstelling  te  Frankfort  (slot),  door  R.  Stribeck  (no.  9). 

Tijdschrift  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  1891  —  1892,  3de  afl. 

Brug  over  de  Oude  Maas  te  Dordrecht  (met  20  pl.),  door  N.  Th. 
Michaëlis. 
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Tijdschrift  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde  1892,  Ie  afl.  Reorgani- 
satie van  het  Kadaster,  door  I.  Boer  Hz.  — •  De  Fransche  commissie 
voor  het  Kadaster.  —  Eene  Limburgsche  driehoéksmeting  uit  het 
begin  der  18de  eeuw  (geïll.),  door  Van  Beurden. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

1  April  1892. 

773.8 

w.z.w. 

1 

4 

0 

2     ,  , 

772.7 

N.N.W. 

0 

10 

0 

3       »  n 

4  „ 

765.1 

z.o. 

1 

13 

0 

5     ,  „ 

762.6 

Stil. 

13 

0 

6     »  , 

761.8 

N.N.O. 

1 

12 

0 

7     ,  . 

761.0 

N.N.O. 

2 

10 

0 

Rivierberichten. 
Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

2  April 

39.10 

11.75 

9.31 

9.35 

9.90 

43.43 

12.16 

8.50 

3  , 

39.01 

11.85 

9.44 

9.45 

10.01 

43.30 

11.66 

7.97 

4  . 

38.91 

11.80 

9.41 

9.44 

9.98 

43.16 

11.44 

7.54 

5  „ 

38.78 

11.69 

9.32 

9.34 

9.88 

43.04 

11.21 

7.34 

6  , 

38.71 

11.58 

9.21 

9.26 

9.80 

42.80 

11.02 

7.11 

7  » 

38.69 

11.49 

9.11 

9.18 

9.72 

42.95 

10.75 

6.92 

8  jt 

38.68 

11.45 

9.05 

9.14 

9.68 

42.87 

10.75 

6.80 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Vrnh. 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

-voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

 1   4 

Nul  der  oude  schaal. 

> 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  30  Maart  jl.  overleed  in  het  Pension  Trompenberg  te  Hil- 
versum,  in  den  ouderdom  van  58  jaren,  |Dr.  F.  J.  van  den  Berg,| 
oud-hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School. 

De  overledene,  die  lid  was  van  de  Kon.  Akademie  van  Wetenschap- 
pen, van  het  Bataafsch  Genootschap  van  Proefondervindelijke  Wijsbe- 
geerte, enz.  werd  in  1885  door  den  Senaat  van  de  Rijks-Universiteit  te 
Utrecht,  bij  gelegenheid  van  haar  250-jarig  bestaan,  benoemd  tot  doctor 
honoris  causa  in  de  wis-  en  natuurkunde. 

Afzonderlijke  werken  van  zijn  hand  bestaan  er  niet,  maar  wel  zagen 
verschillende  verhandelingen  van  hem  het  licht  in  het  Tijdschrift  van 
het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  en  in  de  werken  der  Kon.  Akademie 
van  Wetenschappen. 


Op  den  lsten  April  j!.  herdacht  de  heer  J.  W.  Stous  Sloot,  hoofd- 
ingenieur-werktuigkundige en  chef  van  den  dienst  van  tractie  en  mate- 
rieel bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  den 
dag,  waarop  hij  vóór  vijf  en  twintig  jaren  als  adjunct-ingenieur  bij  ge- 
noemde Maatschappij  in  dienst  trad. 

Een  gelijk  jubileum  vierde  de  heer  J.  F.  Verzijl,  chef  de  bureau  bij 
den  dienst  van  weg  en  werken  bij  genoemde  Maatschappij,  en  de  heer 
A.  A.  van  Wakeren,  chef  de  bureau  bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoor- 
weg-Maatschappij, thans  werkzaam  bij  de  centrale  controle. 


Op  Maandag  2  April  j.1.  werd  in  de  kiesvereeniging  «Burgerplicht» 
te  Amsterdam  voor  een  talrijk  gehoor,  door  Prof.  J.  M.  Telders  de  aan- 
gekondigde voordracht  over  de  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee 

gehouden,  welke  wij  in  zijn  geheel  als  hoofdartikel  in  dit  nummer 
hebben  opgenomen. 

Na  de  rede  van  den  heer  Telders,  die  warm  werd  toegejuicht, 
volgde  eenig  debat,  waaraan  deelnamen  de  heeren  A.  Keurenaar, 
Hansen,  LiEftinck,  A.  A.  Beekman  en  Van  Löben  Sels. 


Met  aïgemeene  stemmen  werd  de  volgende  motie  aangenomen  : 
«De  vergadering  besluit  aan  het  bestuur  der  kiesvereening  «Burger- 
plicht» op  te  dragen  het  verzoek  te  richten  aan  alle  commercieele, 
oeconomische  en  staatkundige  vereenigingen  hier  te  lande,  van  welke 
politieke  richting  ook,  om  het  vraagstuk  van  de  droogmaking  der 
Zuiderzee  tot  een  onderwerp  van  rijp  beraad  te  maken,  om  elk  in 
eigen  kring  bij  de  Regeering  op  een  ernstige  en  tevens  spoedige 
behartiging  van  die  belangrijke  aangelegenheid  aan  te  dringen." 

Een  7-tal  leden  der  Tweede  Kamer  en  de  heeren  Buma  en  Van 
Diggelen,  zoomede  vele  Rijks-  en  civiel-ingenieurs  woonden  de  ver- 
gadering bij. 

Te  Delft  werd  eveneens  door  Prof.  Telders  op  7  April  in  de  kies- 
vereeniging «Burgerplicht»  het  Zuiderzee-vraagstuk  behandeld.  De  ver- 
gadering machtigde  het  -  Bestuur  zich  per  adres  tot  de  Regeering  te 
wenden  met  verzoek  stappen  te  doen  ten  einde  tot  de  droogmaking 
van  de  Zuiderzee  te  geraken. 


Op  Dinsdag  12  April  zal  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  des 

voormiddags  ten  elf  en  een  kwart  uur  vergaderen  in  het  lokaal  Dili- 
gentia  te  's-Gravenhage.  De  Raad  van  Bestuur  zal  alsdan  het  antwoor 
van  den  Minister  van  Koloniën,  in  zake  de  benoeming  van  een  mijn- 
ingenieur in  Ned.-Indië,  mededeelen  en  een  voorstel  doen  met  betrekking 
tot  het  in  1894  te  houden  zesde  Internationaal  Congres  van  Binnen- 
landsche  Scheepvaart. 

Door  het  lid  H.  A.  van  IJsselsteyn  zal  eene  voordracht  gehouden 
worden  over  de  verbetering  van  Rotterdams  binnenwateren  en  de  in 
verband  daarmede  ondernomen  bemalings-  en  rioleeringswerken,  terwijl 
het  lid  N.  Th.  Michaëlis  eenige  mededeelingen  doen  zal  omtrent  wijlen 
G.  M.  Röntgen. 

Ter  voorziening  in  de  vacature,  ontstaan  door  het  bedanken  van  het 
raadslid  J.  W.  Welcker,  zal  een  nieuw  lid  van  den  Raad  van  Bestuur 
benoemd  worden. 


De  Kamer  van  Koophandel  te  Amsterdam  heeft,  naar  aanleiding  van 
de  uitnoodiging  van  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  om  samen 
te  werken  tot  ontvangst  van  het  6e  Internationaal  Congres  van  Binnen- 
landsche  Scheepvaart  in  1894  in  Nederland,  besloten  om,  met  het  Insti- 
tuut en  de  Kamers  van  Rotterdam  en  den  Haag,  de  kosten  van  de 
ontvangst  te  dragen,  althans  te  doen  waartoe  zij  bij  machte  is.  Met 
het  Instituut  is  de  Kamer  van  meening  dat  Den  Haag  de  geschikste 
plaats  voor  het  congres  zal  wezen. 


Op  het  adres  van  Dr.  A.  A.  W.  Hubrecht,  in  zake  de  tijdsregeling, 
heeft  de  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  de  volgende  beschikking 
genomen  : 

De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  beschikkende  op  de  adressen 
van  Dr.  Hubrecht  en  anderen,  waarin  de  overtuiging  wordt  uitge- 
drukt, dat  in  het  algemeen  belang  het  samenvallen  van  den  spoorweg- 
tijd en  den  burgerlijken  tijd  zeer  wenschelijk  is,  en  verzocht  wordt, 
dat  het  van  Regeeringswege  daarheen  geleid  worde,  dat  geene  ver- 
andering in  de  burgerlijke  tijdsregeling  ingevoerd  worde,  dan  zoodanige 
die  Nederland  in  aansluiting  brengt  met  den  zonetijd  voor  Midden- 
Europa. 

Heeft  goedgevonden : 

aan  adressanten  te  kennen  te  geven : 

dat  het  ook  hem  wenschelijk  voorkomt,  dat  spoorwegtijd  en  burgerlijke 
tijd  samenvallen;  dat  hij  dan  ook  aan  de  daarbij  betrokken  autoriteiten 
bereids  in  overweging  gegeven  heeft  in  dien  zin  werkzaam  te  zijn. 
doch  de  bevoegdheid  mist  om  daartoe  bevelen  te  geven  of  bindende 
voorschriften  te  verstrekken,  en  dat  ook  de  regeling  van  den  spoor- 
wegtijd niet  behoort  tot  de  bevoegdheid  van  den  Minister  van  Binnen- 
landsche Zaken. 


Volgens  de  uitkomsten  der  peilingen  van  den  25sten  Maart  jl.  is  de 
diepte  in  de  haven  van  Umuiden,  vóór  en  in  den  havenmond,  bij  gewoon 
laagwater  (8  dM. — AP.)  als  volgt : 


Richting, 
evenwijdig 

aan 
haven-as. 

Diepte  in  dM. 

Buiten, 
van  150  M. 
tot  den' 
mond. 

In  den  mond 
tot  100  M. 
binnen. 

Binnen, 
van  100  M. 
tot  eind  der 
dammen. 

Binnen, 
van  eind  der 
dammen  tot 

1430  M. 

Grond- 
slag der 
getij- 
seinen. 
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In  de  op  2  April  j.1.  te  's-Gravenhage  gehouden  buitengewone  alge- 
meene  vergadering  der  Billiton-Maatschappij  is  de  nieuwe  overeenkomst 
met  de  regeering  goedgekeurd,  op  den  grondslag  van  eene  uitkeering 
van  5/8  van  de  winst  aan  den  staat. 

De  aandeelhouders  in  de  Kon.  Ned.  Locaalspoorweg-Maatschappij 
zijn  tegen  den  16en  dezer  opgeroepen  tot  het  houden  eener  vergade- 
ring, waarin  zal  worden  voorgesteld  eene  wijziging  van  concessie  aan 
te  vragen  met  het  doel  om  den  locaalspoorweg  Apeldoorn — Deventer— 
Almelo  te  veranderen  in  een  normaalspoorweg. 


De  aanleg  van  eene  stoomtramlijn  Amsterdam— IJmuiden,  ten  Zuiden 
van  het  Noordzeekanaal,  is  naar  men  bericht,  zoo  goed  als  verzekerd. 


Aan  de  Noord-Hollandsche  Tramweg-Maatschappij  te  Amsterdam  is 
door  de  Regeering  concessie  verleend  voor  een  tramweg  van  Schouw 
naar  Purmerend.  De  tramweg  moet  binnen  twee  jaar  voltooid  en  in 
exploitatie  gebracht  zijn. 

De  gemeenteraad  van  Purmerend  heeft  besloten  met  ingang  van  30 
Maart  1893  de  gasfabriek  van  de  naamlooze  vennootschap  «Purmer- 
ender  gasfabriek»  voor  de  som  van  f19,000  over  te  nemen. 

Hierdoor  vervalt  het  in  eene  vorige  zitting  genomen  besluit  om  een 
geheel  nieuwe  gasfabriek  van  gemeentewege  op  te  richten. 


Bij  besluit  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Ned.-Indië  van  18 
Febr.  jl.  is  aan  dr.  Tfi.  van  Buuren,  voor  den  tijd  van  tien  jaren, 
vergunning  verleend  voor  den  aanleg  en  het  gebruik,  van  geleidingen 
voor  electrische  verlichting  te  Soerabaija. 


De  gemeenteraad  van  Meppel  heeft  besloten  voor  f15,000  deel  te  nemen 
in  het  aandeelenkapitaal  voor  den  aanleg  eener  drinkwaterleiding  aldaar, 
waarvoor  indertijd  concessie  werd  verleend  aan  de  heeren  Th.  A.  van 
den  Broek  en  G.  W.  van  Barneveld  Kooy  Jr.,  te  Amsterdam. 


De  gemeenteraad  van  Utrecht  heeft  besloten  tot  den  verkoop  van 
de  gezamenlijke  blokken  bouwterrein  op  het  park  «het  Hoogeland» 
aldaar  of  van  gedeelten  daarvan.  (Zie  Adv.) 


Ter  vervulling  van  eene  plaats  van  adjunct-ijker  der  maten  en  ge- 
wichten zal,  op  den  2den  Mei  e.  k.  in  het  gebouw  van  de  Polytech- 
nische school  te  Delft  een  vergelijkend  examen  worden  afgenomen. 

Aan  die  betrekking  is  verbonden  eene  jaarwedde  van  duizend  gulden. 

Wie  aan  het  examen  wenscht  deel  te  nemen,  moet  zich  vóór  25 
April  e.  k.  bij  gezegeld  adres  wenden  tot  den  Minister  van  Waterstaat, 
H.  en  N.,  met  opgaaf  van  familienaam,  voornaam  en  woonplaats  en 
overlegging  van  eene  geboorte-akte  en  eene  verklaring  van  een  genees- 
heer, waaruit  blijkt,  dat  hij  is  van  een  gezond  lichaamsgestel  en  zonder 
voor  de  uitoefening  der  betrekking  hinderlijke  gebreken. 

De  adspirant  moet  op  25  April  e.  k.  den  leeftijd  van  achttien  jaren 
hebben  bereikt. 

De  omvang  van  het  examen  is  aangewezen  in  art.  4  van  het  Ko- 
ninklijk besluit  van  11  Juli  1871  (Staatsblad  no.  76). 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  is  de  heer  M.  G.  de  Gelder,  scheepsbouw- 
kundig-, werktuigkundig-  en  civiel-ingenieur,  benoemd  tot  adspi  - 
rant-ingenieur  der  Marine.  De  benoemde  wordt  met  1  Mei  a.s. 
geplaatst  bij  's  Rijks  werf  te  Amsterdam. 

Bij  Kon.  besluit  is  aan  jhr.  M.  P.  Smissaert,  op  zijn  verzoek, 
eervol  ontslag  verleend  uit  zijne  betrekking  van  bewaarder  van 
de  hypotheken,  het  kadaster  en  de  scheepsbewijzen  te  Utrecht, 
behoudens  aanspraak  op  pensioen  en  met  dankbetuiging  voor  de 
aan  den  lande  bewezen  diensten. 

De  adspirant-ingenieurs  voor  het  stoomwezen  D.  Okhuizen  te 
Rotterdam  en  D.  W.  Gijswijt  te  's-Hertogenbosch  zullen  op  1 
Juni  a.s.  onderling  van  standplaats  verwisselen. 

De  kapitein  A.  E.  André  de  la  Porte,  eerstaanwezend  genie- 
officier te  's-Gravenhage,  is  wegens  ziekte  op  non-activiteit 
gesteld,  en  wordt  tijdelijk  vervangen  door  den  bij  de  staf  der 
genie  overgeplaatsten  majoor  R.  J.  van  Moock. 

Tot  algemeen  opzichter  bij  het  waterschap  «De  Purmer»  te 
Edam  is  benoemd  de  heer  H.  Mammen  te  Zwolle. 

De  heer  W.  Joustra,  te  Dinksperloo,  is  benoemd  tot  directeur 
der  gasfabriek  te  Apeldoorn. 

Tot  teekenaar  bij  den  dienst  van  Weg  en  Werken  aan  het 
centraal  bureau  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen te  Utrecht  is  met  ingang  van  1  April  jl.  benoemd  de 
heer  C.  H.  Toe  Water. 

Met  1  Mei  a.s.  zullen  de  volgende  mutatiën  bij  het  IJkwezen 
plaats  hebben  : 


De  ijker,  chef  van  dienst,  A.  Welters  wordt  overgeplaatst 
van  Dordrecht  naar  's-Gravenhage;  de  ijker,  chef  van  dienst,  H. 
Brons  Middel  van  Leeuwarden  naar  Dordrecht ;  de  ijker,  chef 
van  dienst,  J.  W.  Rasch  van  Assen  naar  Leeuwarden,  terwijl 
de  ijker  J.  Schauer,  thans  te  Rotterdam,  zal  optreden  als  ijker, 
chef  van  dienst,  te  Assen. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  aan  den  archi- 
tect 4e  kl.  C.  van  der  Bijl. 

Benoemd :  tot  opzichter  le  kl.  de  opzichter  2e  kl.  J.  K.  C. 
Fehr  ;  tot  opzichters  2e  kl.  de  opzichters  3e  kl.  F.  H.  Cordesius 
en  C.  Badart  ;  tot  opzichter  3e  kl.  J.  C.  Swaab,  daartoe  ge- 
steld ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  irrigatie  afdeeling  Brantas,  resp. 
met  Lengkong,  Ngandjoek  en  Blitatar  als  standplaats,  de  be- 
noemde opzichters  le  J.  Steendam,  3e  kl.  H.  F.  Th.  Boesch  en 
J.  D.  Th.  Brunet  de  Rochebrune  ;  aan  den  chef  der  irrigatie- 
afdeeling  Serang  met  Rembang  als  standplaats,  de  opzichter 
3e  kl.  H.  M.  Toxopeus;  met  Semarang  als  standplaats,  de  op- 
zichter 3e  kl.  J.  A.  C.  Groenemeijer;  met  Poerwodadi  als  stand- 
plaats, de  opzichter  3e  kl.  A.  L.  F.  J.  van  den  Dungen 
Gronovius;  met  Glapan  als  standplaats,  de  waarnemend  opzichter 
2e  kl.  J.  C.  Kreecke. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Gedetacheerd :  de  opzichter  3e  kl.  J.  H.  Knoop  Jr. 

Benoemd:  tot  onderopzichter  le  kl.  de  onderopzichter  2e  kl. 
A.  L.  Gerrmann  ;  tot  onderopzichter  2e  kl.  de  onderopzichter 
3e  kl.  F.  Hillebrandt. 

Ontslagen:  eervol  uit  zijne  betrekking,  de  onderopzichter  le 
kl.  L.  J.  B.  Th.  Passage. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen:  op  verzoek  eervol  uit  zijne  betrekking  de  adjunct- 
chef der  4e  afd.  M.  E.  J.  Köhler. 
Bij   den   dienst   der   Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  opzichter  3e  kl.  J.  Jansen. 

Gedetacheerd :  de  opzichters  3e  kl.  C.  van  Zeventer  en  M.  K. 
Lindhout. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Tijdelijk  in  dienst  gesteld :  als  buitengewoon  opziener  A. 
Weber. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst :  bij  het  korps  genietroepen  te  Malang  de  kapi- 
tein G.  Hoogenboom;  bij  den  geniedienst  in  de  2e  militaire  afd. 
op  Java  te  Magelang  de  kapitein  F.  W.  van  Bloemen  Waan- 
ders  en  bij  den  geniedienst  te  Batavia  de  kapitein  H.  Th. 
Wijnhof. 

Bij  de  Marine. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  3den  opziener  van  scheepsbouw  bij  het  marine-etablis- 
sement te  Soerabaija  Th.  G.  Vermeulen. 

Benoemd :  tot  3de  opziener  voor  het  vak  van  scheepsbouw  bij 
het  marine-etablissement  te  Soerabaija  de  commandeur  B.  Loggies. 

Bij  het  Kadaster. 

Benoemd:  tot  landmeter  2de  kl.  de  landmeter  3e  kl.  A.  Ch. 
V.  Kriesfeld  ;  tot  landmeter  3de  kl.  de  adjunct-landmeter  1ste 
kl.  J.  G.  van  Angelbeek  ;  tot  adjunct-landmeter  le  kl.  de 
adjunct-landmeter  2e  kl.  E.  J.  Victor  ;  tot  adjunct-landmeter 
2e  kl.  de  adjunct-landmeter  3e  kl.  W.  F.  H.  Broers. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Dijkbaas  aan  het  waterschap  Groede  en  Baanst.  Jaarwedde  f800.  Adres 
vóór  16  April  aan  het  Bestuur  van  genoemd  waterschap  te  Groede. 

Machinist  voor  een  tropisch  klimaat  op  zee  gevaren  hebbende,  in 
staat  en  bereid  om  dienst  te  doen  aan  boord  of  aan  den  wal,  en 
om,  met  de  hulp  van  Inlanders,  alle  voorkomende  werkzaamheden 
zelf  te  verrichten.  Beschaving  en  algemeene  kennis  zijn  eene  aanbe- 
veling. Brieven  franco,  letters  P.O.T,  Algemeen  Advertentie-Bureau 
Nijgh  &  Van  Ditmar,  Rotterdam. 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Advertentiën,  Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van 
Fabrikanten,  Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn..  A.  D.  SCHINKEL 


DE  INGENIEUR  • 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            ■>»                           1892.  - 12 16. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

ffeelal  pwi  aan  ft  techiiei  en  de  oBconomie  van  Opkan  Werken  ei  NnverW. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  tiedactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie :  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  16  April. 


Prijs  der  Advertenties 

Per  regel  .   .  »  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 
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Bericht.  —  De  Zuiderzee  in  het  tijdperk  der  Middeleeuwen,  door  J.  v.  H.  —  Elec- 
trische  spoorwegen,  door  J.  W.  Th.  v.  Oijen,  (Oeill.)  —  Sneller  vervoer  op  spoorwegen, 
door  A  R.  W.  Kerkhoven.  —  Vergadering  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs,  op 
12  April  1892.  —  Beoordeeling  en  Aankondiging  van  Technische  Werken :  Nieuwe 
kaart  van  Zeeland,  ontworpen  en  geteekend  door  J.  Holm.  —  Aauteekeningen  uit 
Technische  Tijdschriften:  Engineering,  Nov.  1891  —  Kleine  mededeelingen:  Epne 
Australische  houtsoort  (het  Jarrah-hout) ;  Een  nieuw  cementpoeder.  —  Weerkundige 
Waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  berichten.  — 
Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

ERRATA.  Op  blz.  156,  1ste  kolom  regel  22  v.  o.  staat :  ongeprae- 
ducieerd  —  lees :  ongepraejudicieerd. 

Op  blz.  159,  lste  kolom,  regel  35  v.  b.  en  2de  kolom,  regel  29  v.  b. 
staat :  Houwen  —  lees  :  Houven. 

BERICHT. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Aan  den  heer  E.  H.  Stieltjes  is  wegens  zijne  benoeming 
tot  lid  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten, 
op  zijn  verzoek  met  1°.  Mei  a.s.  eervol  ontslag  verleend  als 
Redacteur  van  het  Weekblad  „De  Ingenieur",  onder  bizondere 
dankbetuiging  voor  de  vele  en  belangrijke  diensten,  doorhem 
van  af  de  oprichting  tot  heden  aan  dat  blad  en  daardoor  aan 
de  Vereeniging  bewezen. 

Degenen  die  bereid  zouden  zijn  voor  de  door  dit  ontslag 
vaceerende  betrekking  van  Redacteur  in  aanmerking  te  komen, 
worden  verzocht,  voor  zoover  het  niet  reeds  is  geschied,  dit 
vóór  den  20sten  April  a.s.  aan  den  Voorzitter  van  het  Bestuur 
kenbaar  te  maken. 

Aan  deze  betrekking  is  verbonden  eene  jaarwedde  van  ƒ2500 
en  een  aandeel  in  de  bruto-opbrengst  van  het  blad. 

Het  Bestuur  van  de  Vereeniging  voornoemd, 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  1°.  Secretaris. 

's-Gravenhage,  15  April  1892. 

De  Zuiderzee  in  het  tijdperk  der  Middel- 
eeuwen. 

*r  is  misschien  geen  plekje  in  ons  land  dat  meer  de 
aandacht  van  onze  kroniekschrijvers  getrokken  heeft 


dan  de  plaats,  waar  zich  thans  de  Zuiderzee  bevindt. 
Vele  schrijvers  hebben  getracht  den  vroegeren  toestand 
dier  streek  te  ontsluieren,  maar  daar  zij  slechts  over  uiterst 
weinige  charters,  oorkonden  of  andere  echte  stukken  konden 
beschikken,  zijn  hunne  meeningen  bijna  louter  een  gevolg  van 
het  spel  der  fantasie. 

Wanneer  wij  afgaan  op  de  meening  van  den  Groningschen 
Burgemeester  Menso  Alting  (1697),  wiens  hoofdwerk  over  de 
vroegere  geographie  van  ons  land  in  het  tijdvak  der  middel- 
eeuwen in  vele  opzichten  zeer  verdienstelijk  is  —  met  uitzonde- 
ring der  kaarten,  welke  volgens  Mr.  J.  F.  Bodel  Nijenhuis  en 
W.  Eekhoff  (1)  in  't  geheel  niet  te  vertrouwen  zijn  —  moet 


(1)  De  Algemeene  kaarten  van  de  prov.  Friesland  verzameld,  beoor 
deeld  en  geschiedkundig  beschreven. 


Friesland  tijdens  de  regeering  van  Graaf  Willem  I  (1204—1223) 
nog  met  Holland  verbonden  zijn  geweest,  en  volgens  den  beroem- 
den geschiedschrijver  P.  Scriverius  (1)  moet  zelfs  «omtrent  het 
«jaar  1250  tusschen  Staveren  ende  Enckhuysen  enckel  vast  landt 
»en  geen  meerder  water  geweest  zyn  als  men  met  een  pols- 
»of  springhstock  konde  overspringen,  ende  plaetsen  hier  veele  't 
»Bosch  Kreyl." 

In  navolging  van  deze  verkondigen  bijna  alle  latere  schrijvers  de 
meening,  dat  in  het  tijdperk  der  middeleeuwen  Holland  nog  met 
Friesland  verbonden  was  ;  maar  gaat  men  na  op  welken  grond  de 
bewering  van  Menso  Alting  gebaseerd  is,  dan  kan  men  onmo- 
gelijk daaraan  eene  groote  waarde  hechten.  Hij  meent  toch  zijne 
bewering  te  mogen  afleiden  uit  de  Rijmkroniek  van  Melis  Stoke, 
waarin  gezegd  wordt,  dat  Graaf  Willem  I,  den  dood  van  zijn 
broeder  Dirk  VII  vernomen  hebbende,  uit  Friesland  te  paard  in 
het  dorp  Zijpe  in  Noord-Holland  aankwam,  hetwelk  gevoegelijk 
niet  had  kunnen  geschieden,  indien  er  een  groote  zee  tusschen 
beide  landen  lag. 

Het  behoeft  wel  geen  betoog  dat  uit  het  verhaal  van  Melis 
Stoke  volstrekt  niet  volgt,  dat  Graaf  Willem  de  geheele  reis  te 
paard  gemaakt  heeft.  Waarschijnlijker  is  het  dat  hij  eerst  over 
water  den  Hollandschen  wal  bereikt  heeft  en  van  daar  naar 
Zijpe  gereden  is,  hetgeen  nader  bevestigd  wordt  in  de  oude  «Ge- 
schriften van  't  Klooster  tot  Egmond",  waarin  gezegd  wordt  dat 
«Willem,  die  hem  in  Oostvrieslandt  onthieldt,  vernemende  den 
«dood  van  synen  broeder,  zich  haestelycke  in  de  Zijpe  begaf  ende 
«geen  permissie  krygende  om  in  persoon  op  de  begraffenisse  van 
«den  selven  te  moghen  komen,  keerde  hy  droevig  ende  treurigh 
y>wederom  over  H  water  nae  Vrieslandt" . 

Intusschen  is  de  meening  van  Alting  door  bijna  de  meeste 
latere  schrijvers  overgenomen  en  zelfs  verkondigd  door  sommigen 
die  haar  in  werkelijkheid  niet  waren  toegedaan.  Zoo  schrijft  bv. 
D.  Smits  in  zijne  «Schatkamer  der  Nederlandsche  Oudheden" 
dat  men  in  het  jaar  1255  nog  met  een  rachter  of  dalije  (een 
polsstok  of  een  vonder)  door  het  bosch  Kreil  van  Stavoren  tot 
Enkhuizen  gaan  kon  en  dat  daar  een  goed  vastland  was;  maar 
toen  G.  Outhof,  de  bekende  schrijver  van  het  «Verhaal  van  alle 
hooge  watervloeden  in  Europa"  die  meening  niet  kon  deelen  en 
den  heer  Smits  daarover  schreef,  ontving  hij  het  navolgende 
antwoord  :  «De  nauwte  tusschen  Stavoren  en  Ënkhuizen  is  een 
«praatjen,  en  ik  geloove  dat  de  Zuiderzee  bij  Tagitus  tijd  bijna 
«de  hedendaagse  ruimte  heeft  gehadt,  hoewel  ik  weet  dat  Éns 
«en  Urk  afgescheurde  slippen  van  't  vaste  landt  zijn :  hier  van 
«zijn  veele  bewijzen,  te  lang  om  hier  in  te  lasschen". 

Wat  Urk  betreft  zegt  ook  Bacer,  in  zijne  Overijsselsche  ge- 
denkstukken, dat  dit  eertijds  geen  eiland  was  en  dat  er  van 
daar  eene  straat  naar  Vollenhove  zou  geloopen  hebben,  door  de 
schippers  met  hunne  boomen  nog  duidelijk  gevoeld,  doch  dit  is 
een  verhaal,  evenals  hetgeen  Brumanus,  een  schrijver  uit  de 
17e  eeuw,  vertelt  omtrent  de  eiken-  en  sparrenbosschen  die  ten 
tijde  zijner  ouders  tusschen  Urk  en  Friesland  in  zee  gezien 
werden,  en  dat  eiken  degelijken  grond  mist.  Uit  eene  oorkonde 
van  966  blijkt  toch  uitdrukkelijk,  dat  Urk  toen  een  eiland  in 
de  Almere  (den  ouden  naam  der  Zuiderzee),  was. 


(1)  Corte  beschrijvinge  van  Hollandt,  Zeelandt  en  Vrieslandt,  mits- 
gaders der  selver  Graven  etc.  1667,  blz.  99. 

De  Vereeniging  van  BnrgerlijKe  Ingenienrs  stelt  zien  In  geenen  deele  verantwoorden]*  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwimid  ot  toegelicht 
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Toch  kunnen  nog  maar  steeds  de  schrijvers,  ook  uit  deze  eeuw, 
het  denkbeeld  niet  laten  varen,  dat  de  Zuiderzee  eertijds  voor 
het  grootste  gedeelte  land  was.  Zoo  wil  Mr.  .T.  Scheltema  in 
zijne  «Proeve  eener  geschiedenis  der  Zuiderzee,  1836»  dat  oud- 
tijds ten  oosten  en  ten  zuiden  van  Enkhuizen  alles  land  was 
tot  aan  Urk  toe,  even  als  ten  noorden  van  die  plaats,  ja,  dat 
misschien  Gooiland  aan  Gaasterland  gehecht  was.  Mr.  H.  van 
Asch  van  Wijck  rekent  de  eilanden  Urk  en  Schokland  tot 
Eemland,  en  Dr.  Ottema  confiskeert  mede  het  grootste  gedeelte 
der  Zuiderzee. 

Van  al  deze  meeningen  blijft  echter  na  de  degelijke  onderzoekin- 
gen van  wijlen  Mr.  L.  Ph.  C.  van  den  Bergh,  in  leven  archi- 
varis van  het  Rijks-archief  te  's-Gravenhage,  weinig  of  niets 
meer  over.  In  zijn  bekend  )>Handboek  der  Middel-Nederlandsche 
Geographie»  toont  hij  uit  oorkonden,  charters  enz.,  in  't  kort 
uit  echte,  oorspronkelijke  stukken  aan,  dat  de  Zuiderzee  in  het 
tijdperk  der  middeleeuwen  ongeveer  dezelfde  uitgestrektheid  had 
als  tegenwoordig,  dat  reeds  in  een  charter  van  948  gesproken  wordt 
van  de  stad  Amuthen,  het  tegenwoordige  Muiden,  als  liggende 
aan  de  Zuiderzee,  in  een  charter  van  1134  van  Vollenhove  als 
zijnde  een  loco  maritimo,  een  zeeplaats,  en  in  eene  oorkonde  van 
815  van  den  mond  van  den  IJssel  bij  een  veen  of  moergrond  in 
Salland,  alwaar  de  stroom  Isla  in  zee  vloeide. 

Intusschen  is  het  zeker,  dat  in  de  8ste  eeuw  het  gedeelte  der 
Zuiderzee  tusschen  Muiden  en  Stavoren  nog  een  meer  was,  want 
in  de  levensbeschrijving  van  Bonifacius,  door  Willibald,  leest 
men,  dat  deze  heilige,  die  van  Mentz  naar  Utrecht  was  gekomen, 
en  van  daar  naar  Dokkum  was  gegaan  om  de  Friezen  te  be- 
keeren,  «over  het  moeras  of  stilstaande  water  Aelmere»  ge- 
trokken is. 

Dit  gedeelte  der  Zuiderzee  was  dus  ook  toen  ten  tijde  een 
meer,  waarop  geen  eb  en  vloed  ging. 

Van  uit  dit  meer  liep  in  eene  noordelijke  richting  tusschen 
Enkhuizen  en  Stavoren  de  Fli,  de  Vliestroom,  welke  rivier  de 
scheiding  uitmaakte  tusschen  het  gebied  van  de  beide  zonen  van 
Karel  den  Groote,  namelijk  van  Lodewijk  den  Duitscher  en 
Karel  den  Kale.  Ter  hoogte  van  de  Gammels  verdeelde  de 
stroom  zich  in  twee  armen,  die  te  zamen  het  tegenwoordige 
Breezand  (misschien  vroeger  het  eiland  Ganc)  omsloten ;  de 
oostelijke  arm,  die  den  naam  van  Fli  behield,  liep  langs  de  Friesche 
kust,  de  westelijke,  Texelstroom  genoemd,  langs  de  oostelijke 
kust  van  het  eiland  van  dien  naam,  totdat  beide  ten  noorden 
van  het  Breezand  weder  vereenigd,  zich  tusschen  Texel,  welk 
eiland  zich  in  1314  nog  uitstrekte  van  het  Marsdiep  tot  het 
Vlie,  en  Terschelling  met  een  tamelijk  wijden  mond  in  zee 
wierpen.  Later  is  deze  stroom,  zoowel  tusschen  Stavoren  en 
Enkhuizen  als  meer  zeewaarts,  wijder  geworden,  en  schijnt  er 
vooral  bij  Enkhuizen  en  bij  Stavoren,  waar  het  oude  St.  Odulfs- 
klooster  ongeveer  700  roeden  ver  in  zee  ligt,  veel  land  wegge- 
spoeld te  zijn.  Wanneer  dit  plaats  gehad  heeft  is  niet  met  zeker- 
heid bekend. 

In  verband  met  hunne  meening,  dat  in  de  13e  eeuw  Stavoren 
nog  met  Enkhuizen  verbonden  was,  wijten  de  oude  kroniek- 
schrijvers die  wegspoeling  aan  doorbraken  ten  gevolge  der  water- 
vloeden in  het  laatst  dier  eeuw,  doch  volgens  bovengenoemden 
archivaris,  Mr.  Van  den  Bergh,  is  waarschijnlijk  de  vloed  van 
het  jaar  839  op  St.  Stevensdag,  d.  i.  26  December,  welke  volgens 
de  Frankische  jaarboeken  zóó  geweldig  was,  dat  de  zee  bijna 
de  hoogte  der  duinen  bereikte,  en  bijna  geheel  Friesland  over- 
stroomde, de  eerste  aanleiding  geweest,  althans  daarvan,  dat  een 
groot  gedeelte  van  de  Gammels  en  de  gronden  tusschen  Enk- 
huizen en  Stavoren  door  de  zee  verzwolgen  werden.  Uit  de 
Traditiones  Fuldenses  van  het  einde  der  8ste  eeuw,  blijkt  ook 
dat  een  aantal  plaatsen  in  Westfriesland,  die  daarin  genoemd 
worden,  en  zelfs  een  eiland  Ganc,  waarschijnlijk  niet  verre  van 
Texel  of  Wieringen  gelegen  en  dus  misschien  het  tegenwoordige 
Breezand  of  de  Gammels,  in  die  eeuw  bestonden,  terwijl 
zij  niet  meer  bekend  zijn  in  latere  stukken,  zelfs  niet  in  het 
Utrechtsche  register  der  10e  eeuw.  In  dit  register  komen  nu 
weer  een  aantal  onbekende  plaatsen  voor,  die  waarschijnlijk  later 
op  hare  beurt  door  de  zee  verzwolgen  zijn;  zoodat  men  kan  aan- 
nemen dat  de  zee  tusschen  de  Friesche  kust  en  de  eilanden  in 
haar  tegenwoordige  grootte  langzamerhand  door  achtereenvol- 
gende watervloeden  gevormd  is  geworden. 

's  Gravenhage.  J.  v.  H. 

Electrische  Spoorwegen. 

Meer  en  meer  treedt  in  de  laatste  jaren  de  electriciteit  als 
beweegkracht  op  den  voorgrond  en  ofschoon  zij  tot  heden  de 
stoomkracht  nog  geen  belangrijke  afbreuk  heeft  kunnen  doen, 


toch  zijn  hare  vorderingen  van  dien  aard,  dat  zij  ook  op 
spoorweggebied  weldra  eene  ernstige  mededingster  kan  worden. 
Dat  zij  hiertoe  alle  gegevens  bezit  en  in  menig  vergelijkingspunt 
den  stoom  verre  achter  zich  laat,  wordt  duidelijk  uiteengezet  in 
een  drietal  artikelen  van  den  ingenieur  Ludwig  SpaNGLER, 
voorkomende  in  het  Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  Architekten-Vereines,  jaargang  1892,  nn.  6 — 8.  Wij  stellen 
ons  voor  van  deze  studie  de  voornaamste  bizonderheden  mede 
te  deelen. 

De  toepassing  der  electrische  trekkracht  op  spoorwegen  is 
eene  uitvinding  van  Dr.  Werner  Siemens,  die  de  eerste  elec- 
trische locomotief  in  1879  op  de  nijverheidstentoonstelling  te 
Berlijn  werken  deed.  Na  dien  tijd  is  zoowel  voor  tramwegen  als 
voor  locaal-  en  mij nspoor wegen  de  electriciteit  herhaaldelijk  ,als 
trekkracht  gebezigd. 

Al  deze  uitgevoerde  spoorwegen  zijn  adhaesie-banen,  bij  welke 
dus  de  optredende  wrijving  bij  de  drijfwielen  op  de  trekkracht 
van  invloed  is.  Natuurlijk  zou  echter  ook  het  systeem  bij  tand- 
radspoorwegen toe  te  passen  zijn. 

Bij  tramwegen  zijn  de  electrische  motoren  meestal  met  de 
wagens  verbonden,  terwijl  bij  mijnspoorwegen  veelal  electrische 
locomotieven  gebruikt  worden.  Eene  uitzondering  hierop  vormt 
de  City-  and  South  London  spoorweg,  die  electrische  locomo- 
tieven bezit,  terwijl  ook  te  Chicago  een  dergelijke  spoorweg  in 
aanbouw  is. 

De  tot  de  werking  der  electromotoren  noodige  stroom  kan  op 
tweeërlei  wijzen  verschaft  worden : 
1°.  door  accumulatoren ; 

2°.  door  stroomtoevoer  uit  een  centraalstation. 

Bij  toepassing  van  accumulatoren  worden  deze  in  een  centraal- 
station geladen  en  op  de  locomotief  geplaatst  om  den  opgehoopten 
stroom  aan  den  motor  af  te  geven.  Een  op  deze  wijze  bewogen 
electrische  wagen  kan  zich  op  elk  willekeurig  spoor  zonder 
verdere  bizondere  inrichtingen  bewegen,  terwijl  het  tamelijk 
groote  gewicht  der  accumulatoren,  wegens  de  vermeerdering  der 
adhaesie,  tot  zekeren  graad  voordeelig  werkt. 

Daarentegen  is  het  gebruik  van  accumulatoren  naar  verhouding 
duur  te  noemen,  daar  men  altijd  reserve-batterijen  voorhanden 
moet  hebben  om  gedurende  de  lading  der  accumulatoren  de 
wagens  niet  aan  het  verkeer  te  onttrekken.  Waar  echter  slechts 
eene  kleine  trekkracht  noodig  is  en  korte  trajecten  doorloopen 
moeten  worden,  is  het  bedrijf  met  accumulatoren  inderdaad 
levensvatbaar. 

Goedkooper  exploitatie  bij  eenigszins  duurderen  baan-aanleg 
bereikt  men  door  directe  stroom  toeleiding  in  de  electromotoren 
van  een  centraalstation  uit.  In  dit  station  kan  de  mechanische 
arbeid  goedkoop  verkregen  en  in  electrischen  arbeid  omgezet 
worden,  die  nu  door  boven-  of  ondergrondsche  geleidingen  in  de 
motoren  der  electrolocomotieven  wordt  overgebracht.  Om  het 
spanningsverlies  niet  al  te  groot  te  doen  worden,  moet  men 
door  brekening  het  gebied  bepalen,  dat  door  één  centraalstation 
kan  worden  bediend. 

Electromotoren  zijn  niet  alleen  om  hunne  eenvoudigheid  maar 
ook  wegens  de  eigenschap,  dat  zij  gedurende  korten  tijd  zonder 
schade  tot  vijfvoudige  krachtsontwikkeling  opgewekt  kunnen 
worden  —  hetgeen  bij  het  in  beweging  brengen  van  treinen 
noodig  is  —  bij  uitstek  voor  de  exploitatie  van  spoorwegen  ge- 
schikt. Alleen  zijn  de  wisselstroom-motoren  hierdoor  uitgesloten, 
daar  het  genoemde  voordeel  slechts  met  gelijkgerichten  stroom 
te  verkrijgen  is. 

Vele  zijn  overigens  de  gronden,  waarop  de  electrotechnici  het 
gebruik  van  electrische  beweegkracht  boven  paarden-  of  stoom- 
kracht aanbevelen.  De  rustige  gang  der  wagens  en  het  daardoor 
verminderde  gevaar  voor  ontsporingen,  de  mogelijkheid  van  ver- 
lichting door  gloeilampjes  en  de  zekerheid,  die  een  eenvoudige 
hefboom  tot  regeling  der  snelheid  aan  kan  bieden,  zijn  hiervan 
naast  hygiënische  en  financieele  overwegingen  wel  de  voor- 
naamste. 

Het  somtijds  aangevoerde  bezwaar  dat  de  electrische  stroom 
gevaren  zou  opleveren  voor  menschen  of  dieren,  is  bij-  de  tegen- 
woordige constructie  der  wegen,  nu  de  heen-  en  teruggaande 
stroomleidingen  steeds  volkomen  gescheiden  zijn,  niet  meer 
ernstig  te  noemen ,  te  meer  daar  de  thans  gebezigde 
stroomen  van  hoogstens  500  Volt  spanning,  volkomen  zonder 
gevaar  zijn. 

Op  de  Internationale  Electrotechnische  Tentoonstelling  te  Frank- 
furt  a/M.  hadden  verscheidene  firma's  modellen  en  teekeningen 
van  electrische  spoor-  en  tramwegen  ingezonden,  waarvan  de  be- 
langrijkste hier.  volgen. 
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Systemen  van  Siemens  &  Halske. 

De  firma  Siemens  &  Halske  onderhield  een  geregelden  tram- 
dienst  tusschen  het  terrein  der  tentoonstelling  en  het  Opera 
plein,  welke  gedeeltelijk  bediend  werd  door  accumulatoren-wagens, 
gedeeltelijk  door  motorenwagens  met  bovenaardschen  stroom- 
toevoer en  terugleiding  door  de  rails.  De  wagens  die  ieder  onge- 
veer 40  personen  konden  bevatten,  rustten  bij  beide  systemen 
op  2  trucks,  geschikt  tot  het  doorrijden  van  bogen  met  12  M. 
straal.  De  bewegingsinrichtingen  waren  aan  de  trucks  aange- 
bracht (fig.  1  en  2)  en  geheel  van  het  wagen-onderstel  gescheiden, 
zoodat  het  invoegen  der  trucks  eiken  wagen  tot  dezen  dienst 
geschikt  kon  maken.  Een  reservetruck  was  voorhanden  om  bij 
voorkomende  herstellingen  niet  een  geheelen  wagen  te  moeten 
missen. 

Fig.  1. 


De  ophanging  van  den  motor  aan  het  truckgestel  werd 
verkregen  door  het  draagraam  a  met  kussenblokken  b,  draaibaar 
met  de  drijfas  d  te  verbinden,  terwijl  het  aan  den  anderen  kant 
met  beugels  f  hangt  aan  een  naar  alle  zijden  beweegbare  huls 
c  die  op  de  loopas  e  rustte. 

De  overbrenging  der  ronddraaiende  beweging  van  den  motor 
op  de  drijfas  geschiedde  door  gelede  kettingen. 

De  accumulatoren  bestonden  uit  162  TuDOR-platen  die  ook 
voor  de  verlichting  van  den  wagen  stroom  gaven.  Besloten  in 
bakken  van  eboniet,  werden  de  accumulatoren  op  geteerde  houten 
laden  over  glazen  rollen  zijwaarts  onder  de  zittingen  der  wagens 
geschoven.  De  accumulatoren  hadden  eene  capaciteit  van  165 
Ampère-uren  en  leverden  achter  elkander  geschakeld  300  Volt 
spanning,  zoodat  de  beschikbare  electrische  kracht  13'/2  PK. 
bedroeg.  De  bewegingssnelheid  werd  geregeld  door  het  op  ver- 
schillende wijzen  schakelen  der  loodplaten.  Deze  schakeling 
verkreeg  men  eenvoudig  door  de  beweging  van  een  hefboom, 
terwijl  ophouden  en  terugrijden  op  dezelfde  wijze  te  be- 
reiken was. 


De  wagens  voor  bovenaardschen  stroomtoevoer  zijn  wat  het 
bewegende  deel  betreft,  geheel  als  de  accumulatorenwagens 
geconstrueerd.  De  electrische  stroom  heeft  hier  eene  constante 
spanning  van  300  Volt  en  wordt  door  een  in  de  machinegalerij 
geplaatsten  transformator  uit  een  daar  voorhanden  stroom  van 
150  Volt  verkregen.  Gedeeltelijk  door  kabels,  deels  door  blank 
koperdraad,  wordt  nu  de  stroom  naar  een  verzinkten  ijzerdraad 
van  6  mM.  dikte  gevoerd  die  5  M.  boven  de  rails  langs  den  weg 
gespannen  is.  Bij  lange  wegen  geschiedt  de  stroomtoevoer  in 
den  ijzerdraad  op  meer  dan  eene  plaats,  opdat  bij  beschadigingen 
het  verkeer  niet  op  de  geheele  lijn  gestremd  zou  zijn.  Te 
Frankfort  was  wegens  de  geringe  uitgestrektheid  van  den  spoor- 
weg slechts  eene  stroomtoeleiding  aanwezig. 

De  ophanging  van  den  draad  geschiedt  aan  langs  den  weg 
geplaatste  kolommen  met  over  de  rails  uitstekende  armen,  of 
wel  aan  over  de  baan  gespannen  dwarsdraden.  Bij  deze  steun- 
punten die  op  afstanden  van  25  a  45  M.  aanwezig  zijn,  wordt 
de  draad  aan  de  bovenzijde  door  isolatoren  gegrepen,  zoodat  de 
onderkant  vrij  blijft. 

De  opname  van  den  stroom  door  het  rijtuig  geschiedt  door 
een  op  het  dak  van  den  wagen  W  (fig.  3)  aanwezigen  arm  m, 
die  door  een  veer  f  tegen  den  draad  d  aangedrukt  wordt.  Het 
horizontale  bovendeel  van  den  contactarm  is  opzettelijk  breed 
gehouden  om  zeker  te  zijn  dat  er  bij  krommingen  aanraking 
blijve  bestaan  en  tevens  gelegenheid  te  geven  den  draad  zigzag 
over  den  weg  te  spannen,  zoodat  hij  niet  altijd  dezelfde  plaats 
van  den  stroomopnemer  behoeft  aan  te  raken. 

Fig.  3. 


Den  stroomopnemer  volgende  komt  de  stroom  door  eene  geïso- 
leerde geleiding  in  de  motoren,  om  daarna  door  een  geïsoleerd 
op  een  der  assen  geplaatst  rad  en  verder  langs  de  rails  naar  het 
centraal-station  terug  te  keeren. 

De  regeling  van  snelheid  en  beweging  dezer  wagens  geschiedt 
door  het  in-  of  uitschakelen  van  weerstanden,  terwijl  de  ver- 
lichting met  achter  elkander  geschakelde  gloeilampjes  plaats  heeft. 

Volgens  ditzelfde  systeem  werkte  in  de  kunstmatige  mijn  der 
tentoonstelling  een  electrische  mijnspoorweg,  die  echter  dit  ver- 
schil aanbood,  dat  hier  eene  kleine  adhaesie-locomotief  aanwezig 
was,  die  de  drie  wagens  trok  of  duwde. 

Technisch  meer  volkomen  dan  het  systeem  met  bovengrondsche 
stroomtoeleiding  en  vooral  practischer  voor  tramwegen  in  groote 
steden  is  het  stelsel  met  ondergrondschen  stroomtoevoer.  De 
firma  Siemens  &  Halske  voerde  volgens  dit  beginsel  te  Buda- 
Pest  eene  trambaan  uit,  waarvan  een  23  M.  lang  gedeelte  spoor 
met  wissel  te  Frankfort  was  tentoongesteld.  (Zie  «De  Ingenieur» 
1891,  blz.  285.) 

Systemen  van  Schnckert  &,  Co. 

Behalve  de  reeds  beschreven  electrische  tram  was  op  het 
tentoonstellingsterrein  te  Frankfort  nog  eene  tweede  aanwezig, 
voerende  naar  de  Marine-tentoonstelling  aan  den  oever  der  Main. 
Op  deze  baan,  door  de  firma  Schuckert  &  Co.  gebouwd, 
werd  eerst  bovengrondsche  stroomtoeleiding  met  terugvoer  dooi- 
de rails  toegepast,  terwijl  later  ondergrondsche  stroomtoevoer 
gebezigd  werd. 

Bij  het  eerste  systeem  werd  het  contact  verkregen  door  middel 
van  een  rolletje,  dat  door  een  naar  alle  kanten  bewegelijken 
arm  aan  den  tramwagen  bevestigd  was.  Het  aandrukken  van 
dien  arm  tegen  den  stroomtoevoerendeu  draad  geschiedde  als 
gewoonlijk  door  eene  veer.  De  contact-rol  sleet  echter  tamelijk 
spoedig  af. 

Het  stelsel  met  ondergrondsche  stroomtoeleiding,  dat  daarna 
gevolgd  werd,  berust  op  het  vormen  eener  tijdelijke  verbinding 
tusschen  een  onder  den  weg  doorgaanden  geleider  en  een  anderen 
geleider,  die  in  sleep-contact  met  het  tramrijtuig  is.  Midden 
tusschen  de  beide  rails  (fig.  4)  is  een  cementkanaal  a  aange- 
bracht, waarin  zich  de  stroomtoevoerende  geleider  b  bevindt.  Daar- 
boven is  eene  met  ijzervijlsel  bestrooide,  platte  ijzerstaaf  g  ge- 
legd,  terwijl  tegen  de  bovenzijde  van  het  cementkanaal  korte 
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stukken  ijzer  c  zijn  bevestigd,  die  door  ijzerdraden  met  even 
lange,  geïsoleerd  in  den  weg  verzonken  contact-stukken  d  ver- 
bonden zijn. 

Fig.  4. 


Aan  den  wagen  bevinden  zich  juist  boven  het  cementkanaal, 
aldus  in  de  as,  op  geringe  hoogte  boven  den  weg,  een  paar 
electromagneten  ƒ,  die  aanvankelijk  door  overgebleven  magne- 
tisme, later  door  het  electromagnetisme  dat  de  electrische  stroom 
in  de  ijzerkernen  opwekt,  stukjes  ijzervijlsel  naar  den  bovenkant 
van  het  kanaal  trekken  en  dus  eene  verbinding  tot  stand  bren- 
gen tusschen  de  bovenplaten  c  en  den  stroomtoeleider  b.  Van 
c  komt  aldus  de  stroom  in  de  contactstaaf  d,  waarover  de  bor- 
stels strijken,  die  hem  toegang  tot  den  wagen  geven.  Hier  door- 
loopt de  electriciteit  de  electromagneten  en  den  motor,  om  daarna 
in  een  geïsoleerd  rad  over  te  gaan,  dat  haar  gelegenheid  geeft 
door  de  rails  naar  het  centraalstation  terug  te  keeren. 

Heeft  de  wagen  eene  weg-afdeeling  verlaten,  dan  vallen  de 
stukjes  ijzervijlsel  door  hunne  zwaarte  en  het  overgebleven 
magnetisme  in  den  band  g  daarop  terug  en  wordt  de  verbinding 
met  de  contact-staaf  dus  opgeheven.  Tengevolge  hiervan  zullen 
alleen  de  onder  den  wagen  gelegen  contactstaven  stroom  bevat- 
ten, zoodat  eene  aanraking  der  staven  daarbuiten  zonder  gevaar 
is  en  hier  ook  geen  stroomverliezen  ontstaan  kunnen.  In  den 
werkingskring  der  magneten  echter  is  korte  sluiting  tusschen 
de  beide  stroomgeleiders  en  stroomverlies  denkbaar,  hetgeen  de 
goede  werking  van  deze  methode  —  die  bovendien  duur  is  — 
onzeker  maakt. 


Electric  Railway  Co.  meent  echter  een  snelheid  van  100  mijlen 
(160  KM.)  geregeld  per  uur  te  zullen  bereiken.  De  wagens, 
volgens  de  patenten  van  Wellington  Adams,  den  directeur, 
zijn  tevens  motor.  De  voorzijde  is  naar  beneden  hellend,  sneb- 
vormig,  om  de  lucht  beter  te  klieven  en  ook  de  wielen  op  de 
rails  te  houden  door  den  luchtdruk. 

De  lijn  zal  absoluut  recht  zijn,  feitelijk  een  grooten  cirkel  van 
de  aardspheroïde  volgend,  zonder  wegovergangen  of  andere  be- 
zwaren. Het  terrein  is  vrij  vlak,  de  totale  afstand  ongeveer  250 
mijlen,  en  de  ingenieurs  zijn  reeds  met  de  opmetingen  begonnen. 
In  hoeverre  echter  financieel  de  maatschappij  reeds  gevestigd  is 
is  mij  onbekend.  Men  wil  de  lijn  voltooien  vóór  de  »Worlds 
Fair«  in  1893. 

Zonder  twijfel  zal  de  groote  vermeerdering  in  snelheid 
een  groote  verbetering  van  den  weg  eischen,  dikke  ballastlaag, 
zware  rails  en  dwarsliggers  en  zeer  zorgvuldig  alignement.  Men 
zal  ook  de  vraag  van  de  lasschen  ernstig  ter  hand  moeten  nemen. 
Het  is  mij  nooit  duidelijk  geweest  waarom  schuine  en  versprin- 
gende lasschen  niet  zouden  voldoen.  Mr.  W.  B.  Parsons  in 
zijn  boek  over  Track  and  Maintenance  of  Way  komt  tot  de 
conclusie  dat  verspringende  lasschen,  mits  met  zware  lasch- 
platen  en  goeden  ballast  gepaard  gaande,  ongetwijfeld  de  voor- 
keur verdienen.  De  scheeve  lasch  onder  een  hoek  van  60°,  de 
SAYRE-join£  genaamd,  is  in  gebruik  op  gedeelten  van  de  Lehigh 
Valley  en  de  Philadelphia  &  Reading  R.  R.,  ook  onder  een 
hoek  van  45°.  De  werking  is  bevredigend,  de  sterkte  van  de 
lasch  grooter,  en  het  rijden  zachter. 

In  het  algemeen  rijdt  men  hier  zeer  zacht,  zoodat  men  soms 
niet  merkt  dat  de  trein  weer  in  beweging  gaat.  Behalve  aan 
goede  veeren  is  dit,  naar  mij  dunkt,  ook  te  danken  aan  het 
systeem  van  lange  wagens  met  beweeglijke  vier-  of  zeswielige 
trucks.  De  gewone  wagens  in  Holland,  Duitschland  enz.  zijn 
bijna  even  lang  tusschen  de  wielen  als  de  lengte  der  rails 
bedraagt.  Daardoor  stooten  beide  wielen  gelijktijdig  bij  de 
lasch  plaatsen,  en  veroorzaken  dien  onaangenamen  rythmus,  die 
behalve  vervelende  deuntjes  herhalend,  ook  nog  den  armen 
reiziger  zóódanig  dooreenschudt,  dat  de  kleinste  reis  in  Holland 
bijna  een  onderneming  wordt.  Zooals  Max  O'Rell  in  zijn 
«A  Frenchman  in  America»  zegt:  men  noemt  hier  «in  den 
omtrek  van  eene  stad»  alle  plaatsen  die  men 's  avonds  afreizende 
den  volgenden  morgen  bij  't  ontbijt  bereikt. 

Ik  zie  hier  minder  op  tegen  een  reis  van  Chicago  naar 
Columbus  (505  K.M.)  dan  in  Holland  van  Arnhem  naar  Den 
Haag  (130  K.M.).  De  comfort  van  het  reizen  vergoedt  bijna  de 
akelige  eentoonigheid  van  het  landschap  en  de  bevolking.  De 
eenige  verklaring  van  den  Europeeschen  toestand  is  dat  't 
publiek  nog  niet  genoeg  geklaagd  heeft:  de  spoorwegmaat- 
schappijen denken  «wat  niet  weet,  dat  niet  deert!»  Ik  geloof 
echter  dat  het  meerdere  vervoer  zou  opwegen  tegen  de  extra 
kosten  van  wagens  als  de  Pullman  cars. 

Columbus  (Ohio).  A.  R.  W.  Kerkhoven,  C.-I. 

VEKGADEKING 

VAN 

HET  KONINKLIJK  INSTITUUT 

VAN 

INGENIEURS, 
gehouden  te  's-Gravenhage,  op  Dinsdag  12  April  1892. 

De  President,  de  heer  J.  F.  W.  Conrad,  opent  de  vergadering  en 
geeft  een  kort  levensbericht  van  drie  leden,  die  sedert  de  vorige  ver- 
gadering door  den  dood  aan  het  Instituut  ontvallen  zijn. 

G.  van  Nes,  overleden  den  40den  Januari  11.  te  Soerabaja,  verkreeg 
in  1877  het  diploma  van  civiel-ingenieur,  vertrok  kort  daarop  naar 
Ned.-Indië  als  adspirant-ingenieur  van  den  Waterstaat  en  'slands  bur- 
gerlijke openbare  werken  en  stierf  als  ingenieur  2e  klasse,  waartoe  hij 
in  1887  bevorderd  was. 

Jhr.  J.  Hartsen,  technoloog,  had  een  werkzaam  aandeel  in  verschil- 
lende industrieele  ondernemingen,  was  directeur  van  een  gasfabriek  en 
van  een  waterleiding  en  stierf  te  Baarn  in  den  ouderdom  van  49  jaren. 

Dr.  F.  J.  van  den  Berg  werd  in  1853  benoemd  tot  adspirant-inge- 
nieur van  den  Waterstaat,  doorliep  verschillende  rangen  in  dat  corps 
en  werd  in  1864  benoemd  tot  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School 
te  Delft.  Zijne  bekwaamheden  werden  achtereenvolgens  erkend  door 
zijne  benoeming  tot  lid  van  de  Koninklijke  Akademie  van  Weten- 
schappen, van  het  Bataafsch  Genootschap  van  proefondervindelijke 
Wijsbegeerte  en  in  1885  tot  doctor  honoris  causa  in  de  wis-  en  natuur- 
kunde door  den  Senaat  van  de  Rijks-Universiteit  te  Utrecht  bij  gele- 
genheid van  haar  250  jarig  bestaan. 

Door  de  leden  van  het  Instituut  werd  hij  meermalen  gekozen  tot 
lid  van  den  Raad  van  Bestuur,  in  welk  collegie  zijne  buitengewone 
nauwgezetheid  telkenmale  aan  den  dag  kwam. 


Andere  systemen. 

Modellen  en  teekeningen  op  de  Electrotechnische  tentoonstel- 
ling aanwezig,  gaven  ten  slotte  nog  een  denkbeeld  van  de  spoor- 
weg-systemen van  C.  Pollak  en  van  C.  Zipernowsky,  welke 
beide  stelsels  men  beschreven  vindt  in  «De  Ingenieur»  1891, 
bladz.  286. 

Belangrijker  dan  Zipernowsky's  gekunstelde  ontwerp  voor 
een  spoorweg  op  één  rail,  is  het  door  dienzelfden  ingenieur 
ingezonden  project  voor  een  electrischen  spoorweg  tusschen 
Weenen  en  Buda-Pest,  waarop  de  treinen  eene  snelheid  van 
200  KM.  per  uur  zouden  moeten  verkrijgen.  Ook  van  dit  plan 
is  reeds  uitvoeriger  melding  gemaakt  in  «De  Ingenieur«  1891 
bldz.  372. 

(Wordt  vervolgd.)  J.  W.  Th.  van  Oijen. 


Sneller  vervoer  op  spoorwegen. 

Veel  is  er  al  geschreven  over  de  vraag  welk  land  wel  de 
snelste  geregelde  treinen  bezit.  Ik  meen  dat  het  nu  echter  buiten 
quaestie  is  dat  de  New-York  Central  de  baas  is  met  de  Empire 
State  Express  die  52V4  mijlen  (84  K.M.)  per  uur  loopt  van  New- 
York  tot  Bufïalo.  Eenigen  tijd  geleden  haalde  zij  33  minuten 
oponthoud  weder  in.  Het  is  het  voornemen  van  de  N.  Y.  C.  het 
hierbij  niet  te  laten.  Officieus  werd  een  plan  voorgesteld  om  den 
mailtrein  van  New-York  naar  Chicago  (912  mijlen)  die  nu  243/4 
uur  gebruikt,  te  doen  loopen  in  18  uur.  Ongetwijfeld  is  Amerika 
het  land,  waar  het  de  kosten  zal  loonen  de  snelheid  te  vermeer- 
deren. Voor  korte  afstanden  is  het  belang  te  gering  om  de  kosten 
te  rechtvaardigen,  die  veel  sneller  klimmen  dan  de  snelheid.  Voor 
groote  afstanden,  waarbij  men  eenige  uren  of  dagen  wint,  wil 
het  publiek  ook  wel  hooger  tarief  betalen.  Ook  waar  het  door 
versneld  vervoer  mogelijk  is  in  één  dag  heen  en  terug  te  reizen. 
De  New-York  Central  wil  de  snelheid  van  de  expres-treinen  in 
de  toekomst  zien  te  brengen  tot  60  a  70  mijl  (96  a  112  KM.) 
inplaats  van  40  a  50  (64  a  80  KM.)  zooals  tegenwoordig. 

Het  is  naar  ik  meen  door  een  Oostenrijksch  ingenieur  ver- 
kondigd dat  de  treinsnelheid  alleen  tot  limiet  heeft  den  weer- 
stand tegen  schokken  van  de  wielbanden.  Die  limiet  zou  onge- 
veer 250  kilometer  zijn. 

Zulk  een  snelheid  is  nog  niet  voorgesteld.  De  Chicago-St.  Louis 
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Op  58  jarigen  leeftijd  overleed  hij  te  Hilversum,  nadat  reeds  voor 
eenige  jaren  hem  op  verzoek  om  redenen  van  gezondheid  een  eervol 
ontslag  als  hoogleeraar  was  verleend. 

De  notulen  der  vergadering  van  den  9den  Februari,  die  aan  de  leden 
reeds  in  druk  waren  rondgezonden,  gaven  tot  geen  bespreking  aan- 
leiding en  werden  onveranderd  goedgekeurd. 

Aan  de  ontvangen  boekwerken  die  aan  het  Instituut  aangeboden  en 
op  den  oproepingsbrief  vermeld  waren  werd  door  het  lid  G.  van  Diesen 
nog  toegevoegd  een  rapport  van  de  geologische  commissie,  waarin  zijn 
opgenomen  de  namen  van  eenige  leden  van  het  Instituut,  die  door  toe- 
zending aan  ue  commissie  van  de  resultaten  van  grondboringen  enz. 
medewerkten  om  bouwstoffen  te  verzamelen  voor  de  nieuwe  geologische 
kaart.  Eene  opwekking  voor  de  overige  leden  om  dit  goede  voorbeeld 
te  volgen  werd  hieraan  vastgeknoopt. 

Vervolgens  deelde  de  President  mede,  dat  ingevolge  de  opdracht 
van  de  vorige  vergadering  eene  deputatie  uit  den  Raad  van  Bestuur 
audiëntie  had  gevraagd  bij  den  Minister  van  Koloniën,  ten  einde  nadere 
inlichtingen  te  bekomen  omtrent  het  zoeken  van  een  mijn-ingenieur  in 
den  vreemde  ten  behoeve  van  de  exploitatie  der  Ombilién  kolenmijnen ; 
dat  aan  dit  verzoek  op  zeer  welwillende  wijze  was  gehoor  gegeven  en 
om  elk  misverstand  te  vermijden  de  Minister  toezegging  had  gegeven 
om  van  het  gesprokene  een  korte  nota  schriftelijk  te  zenden. 

Deze  nota  werd  door  den  Secretaris  voorgelezen  en  komt,  geheel 
overeen  met  het  antwoord  van  Zijne  Excellentie  den  Minister  van  Ko- 
loniën op  het  door  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  ingezonden 
adres  hetwelk  is  opgenomen  in  No.  11  van  dit  Weekblad,  dd.  12  Maart, 
en  waaruit  blijkt  waarom  het  noodig  werd  gevonden  voor  de  exploitatie 
van  het  Ombilien  kolenveld  tijdelijk  gebruik  te  maken  van  de  diensten 
van  een  ingenieur,  die  niet  tot  het  corps  der  Indische  mijn-ingenieurs 
behoort  en  waarom  deze  ingenieur  in  het  buitenland  is  gezocht. 

(Zooals  men  weet  werd  benoemd  de  heer  Pierre,  mijn-ingenieur, 
werkzaam  bij  de  steenkolenmijnen  in  Westfalen.  De  benoemde  werd 
te  Maastricht  geboren  en  studeerde  te  Luik). 

Het  lid  P.  van  Dijk  is  naar  aanleiding  van  deze  mededeeling  niet 
overtuigd,  dat  het  inderdaad  noodzakelijk  was  in  den  vreemde  om  te 
zien  naar  een  mijn-ingenieur;  eene  speciale  voorbereiding  in  Europa 
van  een  Indisch  mijn-ingenieur  om  de  kolenontginning  op  Sumatra 
behoorlijk  in  gang  te  brengen  is  niet  noodig;  de  regelmatigheid  der 
steenkolenlagen  maken  het  mogelijk  de  exploitatie  op  eenvoudige  wijze 
te  verrichten  en  de  ingenieurs,  die  in  Delft  hunne  opleiding  hebben 
genoten  en  bovendien  in  het  buitenland  genoegzame  ervaring  op  dit 
gebied  hebben  verkregen,  zijn  daartoe  even  geschikt  als  een  buitenlander 
en  de  opleiding  van  inlanders  tot  mijnwerkers  kan  zeker  aan  niemand 
beter  worden  opgedragen,  dan  aan  leden  van  het  corps  Indische  mijn- 
ingenieurs. Hij  acht  de  benoeming  eene  miskenning  van  de  weten- 
schappelijke opleiding  te  Delft  en  hoogst  grievend  voor  het  corps 
Indische  mijn-ingenieurs. 

Uit  de  ontvangen  bijvalsbetuigingen  der  vergadering  leidt  spreker 
de  wenschelijkheid  af,  dat  er  alsnog  door  den  Raad  van  Bestuur  pogingen 
in  het  werk  worden  -gesteld  om  op  het  eenmaal  genomen  besluit  terug 
te  komen;  voor  de  toekomst  is  het  gewenscht  in  het  belang  eener 
goede  exploitatie,  dat  er  geen  roofbouw  worde  gepleegd  en  daarvoor  is 
noodig  toezicht  van  de  Rijks-mijn-ingenieurs.  Aan  den  mijn-ingenieur 
Godefroy,  die  de  voorbereidende  werkzaamheden  regelde  kan  evenmin 
als  aan  den  mijn-ingenieur  Van  Schelle  de  vereischte  bekwaamheden 
worden  ontzegd,  om  de  exploitatie  te  leiden. 

De  heer  Huet  meent  dat  hier  niet  behoeft  te  worden  gedacht  aan 
mindere  appreciatie  van  de  Nederlandsche  mijn-ingenieurs ;  het 
komt  hem  voor  dat  een  rangquaestie  tusschen  spoorweg-ingenieurs  en 
mijn-ingenieurs  in  het  spel  is.  Eene  oplossing  is  wellicht  mogelijk  door 
aan  den  mijn-ingenieur  eene  zelfstandige  positie  te  verleenen. 

De  heer  De  Bordes  meent  met  den  heer  Van  Dijk  dat  het  achtbare 
corps  van  Indische  mijn-ingenieurs  in  deze  zaak  is  achteruitgezet  en 
ght  het  bedenkelijk,  dat  de  mijnen  geëxploiteerd  zullen  worden  onder 
de  afwisselende  hoofdleiding  van  spoorweg-ingenieurs. 

Een  bepaald  voorstel  wordt  niet  ter  tafel  gebracht,  doch  bij  de  voor- 
gestelde betuigingen  van  dank  aan  den  Minister  voor  de  verstrekte 
inlichtingen  zal  een  afschrift  van  de  gehouden  aanteekeningen  van  dit 
debat  aan  Zijne  Excellentie  worden  aangeboden. 

Met  betrekking  tot  het  congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart  in  Juli 
1892  te  Parijs  te  houden,  deelde  de  President  mede,  dat  er  van  de  leden 
geen  nadere  opgaven  waren  ingekomen  om  de  alsdan  te  houden  ten- 
toonstelling met  hunne  bijdragen  uit  te  breiden.  De  inzending  zal  dus 
in  hoofdzaak  bestaan  uit  de  te  Manchester  tentoongestelde  kaarten  en 
teekeningen,  aangevuld  met  dwarsprofielen  van  onze  voornaamste 
kanalen,  met  de  kunstmatige  verdediging  der  boorden,  eene  teekening 
van  de  schutsluis  te  Vreeswijk  en  een  kaart,"  die  een  denkbeeld  geeft 
van  het  scheepvaartkanalennet  in  Friesland. 

Naar  aanleiding  van  het  besluit  van  de  vorige  vergadering,  dat  de 
Raad  van  Bestuur  in  overleg  zal  treden  met  de  Kamers  van  Koop- 
handel en  Fabrieken  van  Amsterdam,  Rotterdam  en  Den  Haag,  om  te 
trachten  door  gezamenlijke  krachten  het  in  1894  te  houden  zesde 
congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart  hier  te  lande  te  doen  plaats 
hebben,  werd  medegedeeld,  dat  dit  denkbeeld  bij  de  afgevaardigden 
dier  Kamers  en  later  bij  de  Kamers  zelf,  met  veel  ingenomenheid  was 
ontvangen  en  dat  men  op  den  steun  van  die  lichamen  kon  rekenen,  zoo- 
dat op  het  congres,  dezen  zomer  te  Parijs  te  houden,  zal  worden  voor- 
gesteld het  dan  volgend  congres  in  Nederland  en  wel  te  's  Gravenhage 
te  houden. 


De  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  had  niet  alleen  zijn 
zedelijken  maar  ook  financieelen  steun  toegezegd. 

Van  den  hoofdingenieur  van  den  Waterstaat  in  het  9e  district  waren 
de  weerkundige-  en  waterwaar-nemingen  aan  Den  Helder  gedurende 
de  maanden  Januari  en  Februari  ontvangen,  benevens  een  staat  van 
gemiddelden  uit  die  waarnemingen  gedurende  het  jaar  1891  en  de 
jaren  1851 — 1891 ;  deze  gegevens  zullen  gedrukt  en  in  het  Tijdschrift 
opgenomen  worden. 

Van  het  Comité  voor  de  tentoonstelling  van  oude  en  nieuwe  kunst- 
nijverheid te  Dordrecht  was  door  den  President  eene  uitnoodiging  tot 
bijwoning  van  de  opening  der  tentoonstelling  ontvangen,  doch  te  laat 
om  nog  aan  deze  uitnoodiging  gevolg  te  geven. 

Naar  aanleiding  van  eene  mededeeling  in  de  «Staatscourant"  van 
29  Maart  1892  die  in  dit  Weekblad  in  zijn  geheel  zal  worden  opge- 
nomen, werd  door  den  President  de  aandacht  van  de  leden  gevestigd 
op  eene  Australische  houtsoort,  die  wellicht  hier  te  lande  bij  groote 
kunstwerken  gebruikt  zou  kunnen  worden. 

Deze  houtsoort  was  aan  het  lid  W.  F.  Leemans  reeds  bekend  ;  een 
monster  daarvan  is  wellicht  nog  aan  den  Hoek  van  Holland  voorhanden, 
doch  volgens  spreker  waren  de  kosten  te  hoog  om  dit  hout  voor  een 
ruim  gebruik  in  aanmerking  te  doen  komen. 

Toen  aan  het  Noorderhoofd  te  Hoek  van  Holland  belangrijke  her- 
stellingen moesten  plaats  hebben,  had  hij  met  een  der  firmanten  van 
het  etablissement  Leis  en  Smit  te  Kinderdijk  eene  conferentie  daar- 
over gehad,  en  toen  was  hem  gebleken,  dat  dit  hout  in  Engeland  ge- 
bruikt werd  voor  harren  en  regels  van  sluisdeuren,  en  de  vracht 
van  Australië  naar  Engeland  geen  bezwaar  was,  daar  dit  hout  in 
retourvracht  naar  Liverpool  werd  verscheept;  maar  de  vracht  hierheen 
was  veel  te  hoog,  omdat  wij  een  geregelde  vaart  op  Australië  missen 
en  overlading  en  verscheping  van  Liverpool  naar  hier  te  kostbaar  is. 

Van  deze  gelegenheid  maakte  het  lid  G.  E.  V.  L.  van  Zuylen  ge- 
bruik om  de  leden  te  wijzen  op  de  uitstekende  houtsoorten  uit  Ned.- 
Indië,  die  tegenwoordig  in  groote  hoeveelheden  naar  Amsterdam  ge- 
zonden worden. 

Betreffende  eene  den  14en  Maart  ontvangen  circulaire  over  het 
zevende  nationale,  tevens  eerste  Internationale  Congres  van  ingenieurs 
en  architecten  te  Palermo,  deelde  de  President  mede,  dat  dit  congres 
gehouden  zal  worden  van  den  lOen  tot  den  20en  April  a.  s. 

De  tijd  daarvoor  was  dus  reeds  bijna  verstreken,  maar  de  Raad  van 
Bestuur  had  gemeend  een  uitstekend  vertegenwoordiger  van  het  Insti- 
tuut te  vinden  in  den  heer  G.  Cuppari  te  Pisa,  een  hier  te  lande  wèl 
bekend  medelid  van  het  Instituut.  De  heer  Cuppari  had  deze  uitnoo- 
diging welwillend  aanvaard  en  met  genoegen  zou  hij  de  reis  aanvaarden 
naar  het  land  der  sinaasappelen,  waar  hij  vele  vrienden  en  magen 
had;  hij  zou  zich  beijveren  eene  collectie  van  alle  bescheiden  op  het 
congres  betrekking  hebbende,  te  verzamelen,  om  deze  met  een  verslag 
aan  het  Instituut  te  zenden. 

Met  ingenomenheid  werd  deze  handeling  en  mededeeling  van  het 
bestuur  begroet. 

Van  den  directeur  der  burgerlijke  openbare  werken  in  Ned.-Indië 
was  een  brief  ingekomen,  ten  geleide  van  eene  beschrijving  van  den 
bouw  der  haven  van  Tandjong-Priok,  door  het  lid  J.  E.  de  Meijier. 

Dit  stuk  is  gesteld  in  handen  eener  commissie,  ten  einde  over  de 
opname  in  het  Tijdschrift  van  het  Instituut  te  beslissen. 

Door  het  lid  N.  Th.  Michaëlis  werden  nu  eenige  mededeelingen 
gedaan  omtrent  wijlen  G.  M.  Röntgen.  Spreker  zou  slechts  enkele 
oogenblikken  de  aandacht  der  vergadering  vragen,  omdat  het  niet  in 
zijne  bedoeling  lag,  zelf  een  biographie  te  leveren,  maar  omdat  hij 
enkele  gegevens  had  uit  het  leven  van  den  man,  van  wien  hij  in  zijne 
jeugd  meermalen  had  hooren  spreken. 

Deze  gegevens  in  hoofdzaak  verschuldigd  aan  den  heer  J.  J.  Taven- 
raat,  secretaris  van  de  gemeente  Rotterdam,  konden  wellicht  van 
dienst  zijn  voor  den  ingenieur,  die  jzich  geroepen  gevoelde  eene 
levensbeschrijving  op  te  stellen  van  den  Nederlander,  die  tegenwoordig 
algemeen  gehouden  wordt  voor  den  uitvinder  van  de  compound- 
machines. 

«Engineering»  van  12  Juni  1890  is  aan  deze  zaak  gewijd. 

Gerard  Maurits  Röntgen  werd  geboren  den  7den  November  1795  in 
Oost-Friesland,  hetwelk  destijds  tot  Nederland  behoorde;  hij  verkreeg 
zijne  opleiding  aan  het  Instituut  te  Enkhuizen  en  werd  na  volbrachte 
studiën  tot  luitenant  ter  zee  benoemd. 

Tijdens  de  Fransche  overheersching  werd  hij  gevangen  genomen, 
doch  wist  uit  Toulon  te  ontsnappen  en  naar  zijn  vaderland  over  Bra- 
bant terug  te  keeren. 

Van  1818 — 1820  maakte  hij  zich  de  constructie  van  schepen  eigen 
en  werd  in  1821  van  regeeringswege  naar  Engeland  gezonden,  ten 
einde  de  beste  constructie  voor  een  stoomboot  ten  behoeve  van  het 
veer  te  Moerdijk  te  leeren  kennen. 

In  1823  schreef  hij  eene  verhandeling  ter  beantwoording  eener  prijs- 
vraag in  hoeverre  men  stoombooten  zou  kunnen  bouwen,  die  dienst 
konden  doen  op  de  groote  rivieren  en  Zuiderzee. 

Deze  verhandeling  werd  met  goud  bekroond  en  in  1825  in  het  licht 
gegeven. 

Zij  bevat  eene  warme  aanbeveling  tot  gebruikmaking  van  stoom 
tot  beweegkracht  en  geeft  projecten  van  4  stoomschepen,  respectieve- 
lijk geschikt  voor  bevaring  van  de  Zuiderzee  en  de  groote  rivieren, 
voor  sleepdienst  op  de  kanalen,  voor  een  boot  «Wilhelmina»  ten  dienste 
van  het  veer  te  Moerdijk  en  voor  eene  inrichting  van  zeeschepen,  die 
eene  reis  naar  Indië  meer  onafhankelijk  van  den  wind  zou  maken. 
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Röntgen  was  later  nog  werkzaam  aan  het  departement  voor  onder- 
wijs en  natipnale  nijverheid  en  bracht  in  dien  tijd  belangrijke  rapporten 
aan  Koning  Willem  I  uit. 

In  1849  krankzinnig  geworden  stierf  hij  in  1852  op  den  huize 
Meerenberg. 

Nadat  spreker  door  den  President  bedankt  was  voor  de  gedane 
mededeelingen  gaf  het  lid  Huet  aan  het  bestuur  in  overweging  eene 
vertaling  van  het  artikel  uit  «Engineering»  in  het  Tijdschrift  van  het 
Instituut  te  doen  opnemen. 

Alsnu  werd  het  woord  verleend  aan  het  lid  H.  A.  van  IJssei.steijn 
tot  het  houden  zijner  voordracht  over  de  verbetering  van  Rot- 
terdams binnenwateren  en  de  in  verband  daarmede  ondernomen 
bemalings-  en  rioleeringswerken. 

Eene  zeldzaam  groote  hoeveelheid  kaarten  en  teekeningen  van  de 
uitgevoerde  werken  was  in  de  zaal  aanwezig  ter  toelichting  van  de 
voordracht;  en  zonder  die  kaarten  en  plans  is  het  niet  mogelijk  een 
verslag  van  het  gesprokene  te  leveren;  ik  zal  dus  slechts  het  een  en 
ander  aanstippen  om  weer  te  geven,  welke  onderwerpen  achtereen- 
volgens werden  behandeld. 

Alvorens  tot  de  behandeling  van  de  eigenlijke  bemalingswerktuigen 
over  te  gaan  gaf  spreker  eene  beschrijving  van  de  uitgebreidheid  van 
de  stad  Rotterdam  en  van  den  toestand  met  betrekking  tot  den 
waterstaat  van  Rotterdam  en  omstreken  vóór  1839. 

De  buitenstad  ligt  door  middel  van  de  Leuvenhaven,  Wijnhaven, 
Oude  haven,  het  Haringvliet  en  Boerengat  gemeen  met  de  rivier  de  Maas 
en  wordt  aan  de  landzijde  begrensd  door  Schielandsche  Hooge 
Zeedijk.  Schiedamsche  dijk,  Korte  Hoogstraat,  Hoogstraat  en  Oostelijke 
Hooge  Zeedijk. 

Achter  deze  waterkeering  ligt  de  zoogenaamde  binnenstad  die  oor- 
spronkelijk tot  verschillende  polders  behoorde  en  vóór  1839  beperkt 
bleef  binnen  de  aaneenschakeling  van  Schiedamsche  Vest,  Kool  Vest 
en  Goudsche  Vest.  Aan  de  overzijde  van  deze  vesten  hadden  de  Rot- 
terdammers destijds  hunne  zomerverblijven  en  theetuinen. 

De  waterstaatstoestand  van  de  buitenstad  is  nagenoeg  geheel  onver- 
anderd .  de  riolen  staan  in  directe  gemeenschap  met  de  havens,  die 
door  de  getijbeweging  voldoende  zuiver  worden  gehouden. 

De  toestand  van  de  binnenstad  was  geheel  anders ;  daar  stonden  de 
riolen  in  gemeenschap  met  den  Schieboezem  en  Rotteboezem,  waarin 
van  eene  geregelde  waterverversching  eigenlijk  geen  sprake  was. 

Wel  waren  reeds  in  de  vorige  eeuw  keuren  gemaakt,  waarbij  de 
afvoer  van  faecaliën  naar  de  boezemwateren  was  verboden,  doch  even- 
als op  andere  plaatsen  liet  de  naleving  daarvan  veel  te  wenschen  over-, 
bijna  alle  beerputten  hadden  eene  overstoïting,  zoodat  het  water  dei- 
boezems,  hetgeen  nog  wel  gedronken  werd,  overal  in  hooge  mate  ver- 
ontreinigd was.  Besprekingen  met  de  polderbesturen  hadden  ook  niet 
altijd  het  gewenschte  succes,  zoodat  van  eene  radicale  verbetering  eerst 
sprake  is.  toen  na  een  cholera-epidemie  besloten  werd  een  plan  van  de 
heeren  Rose  en  Scholten  uit  te  voeren,  waarbij  men  van  de  boezem- 
wateren onafhankelijk  werd.  Een  volledig  rioolstelsel  werd  aangelegd 
en  het  Wester-stoomgemaal  gebouwd  op  de  plaats  waar  in  het  laatst 
der  vorige  eeuw  met  de  Rotterdamsche  stoommachine  van  Steven 
Hoogendijk  eene  proef  genomen  werd. 

Dit  Wester-stoomgemaal  werd  zoodanig  aangelegd,  dat  2  Meter  ver- 
hang in  het  af  te  malen  water  verkregen  werd;  het  slaat  uit  op  het 
buitenwater  van  de  Nieuwe  Maas  en  bedient  dat  gedeelte  van  de  binnen- 
stad, hetwelk  gelegen  is  in  de  polders  Cool  en  West-Blommersdijk. 

Ter  bemaling  van  het  gedeelte  binnenstad,  dat  gelegen  is  in  de 
polders  Rubroek  en  Oost-Blommersdijk  werd  gebouwd  het  Ooster-stoom- 
gemaal,  dat  uitslaat  op  het  Boerengat.  Het  gedeelte  van  de  stad  aan 
den  Nieuwen  Singel  werd  oorspronkelijk  gebruikt  voor  den  bouw  van 
\illa's;  wegens  de  geringe  bevolking  werd  geen  verontreiniging  van 
het  polderwater  gevreesd,  zoodat  geen  afzonderlijke  rioleering  of  be- 
maling werd  noodig  geoordeeld. 

Een  tiental  jaren  geleden  was  door  toename,  van  de  bevolking  de 
villa-bebouwing  geheel  verlaten  en  waren  dichtbevolkte  wijken  in  de 
naburige  polders  verrezen. 

De  rioleering  en  bemaling  was  totaal  onvoldoende  geworden  en  in 
1887  werden  nieuwe  plans  ingediend;  een  ware  storm  brak  los,  vooral 
omdat  de  vuile  stoffen  opnieuw  door  opmaling  op  de  rivier  de  Maas 
gebracht  zouden  worden.  De  verontreiniging  van  het  rivierwater  werd 
te  meer  gevreesd,  daar  boven  de  stad  de  prise  d'eau  voor  de  drink- 
waterleiding gelegen  was. 

In  1889  besloot  de  gemeenteraad  tot  uitvoering  van  de  ingediende  plans. 

Het  peil  binnen  de  stoomgemalen  werd  van  1.80  tot  3.50  M.  onder 
Rottepeil  verlaagd ;  zooveel  mogelijk  werden  alle  slooten  gedempt, 
door  riolen  vervangen  en  langs  de  wetering  een  verzamelriool  gelegd, 
waardoor  de  vuile  stoffen  naar  de  stoomgemalen  werden  geleid. 

De  stoomgemalen  werden  vernieuwd  en  tot  den  bouw  van  een 
Noorder-stoomgemaal  besloten.  Als  type  voor  de  pompen  werd  de 
Worthingtonpomp  gekozen,  die  op  dat  oogenblik  in  Europa  nog  slechts 
bij  waterleidingen  eene  toepassing  gevonden  had. 

Alleen  te  Boston  in  Amerika  werd  zij  gebruikt  tot  oppomping  van 
rioolvocht. 

De  fundeeringen,  gebouwen,  machines  en  pompen  werden  door  spre- 
ker uitvoerig  besproken  en  toegelicht  met  behulp  van  de  aanwezige 
kaarten  en  teekeningen. 

De  reeds  verkregen  resultaten  werden  ten  slotte  duidelijk  in  het 
licht  gesteld ;  de  wetering  die  eertijds  een  open  riool  was,  is  thans  van 
helder  vischhoudend  water  voorzien  en  de    zoo    berucht  geworden 


zwarte  streep  in  de  rivier  de  Maas  is  nog  door  niemand  gezien ;  de 
Ioozing  van  het  water  geschiedt  onder  den  waterspiegel  en  naar  de 
plaats  der  uitmonding  moet  men  zoeken.  Door  uitvoerige  drijfproeven 
is  de  beweging  van  het  water  nauwkeurig  nagegaan,  zoodat  door 
spuiing  op  bepaalde  tijdstippen  geen  gevaar  voor  verontreiniging  van 
de  prise  d'eau  te  vreezen  is. 

Van  de  gelegenheid  tot  het  vragen  van  nadere  inlichtingen  werd 
gebruik  gemaakt  door  de  heeren  A.  Huet  en  H.  A.  Ravenek,  hoofd- 
zakelijk in  verband  met  de  bij  de  stoomgemalen  gebezigde  machines 
en  pompen  met  hun  rendement. 

Na  afloop  van  het  gehouden  debat  werd  de  spreker  voor  zijne  be- 
langrijke voordracht  door  den  President  bedankt. 

Gedurende  de  vergadering  werden  de  -voorgestelde  nieuwe  leden  : 
J.  J.  F.  Beynes,  rijtuigfabrikant  te  Haarlem  en  H.  L.  van  Hooff, 
adspirant-ingenieur  van  den  Waterstaat  te  's-Gravenhage,  met  algemeene 
stemmen  aangenomen  en  werd  ter  voorziening  in  de  vacature,  ont- 
staan door  het  bedanken  van  het  raadslid  J.  W.  Wekker  tot  lid  van 
den  Raad  van  Bestuur,  na  herstemming  met  den  heer  R.  A.  I.  Sneth- 
lage,  gekozen  de  heer  J.  Schroeder  van  der  Kolk,  die  verklaarde  de 
benoeming  aan  te  nemen. 

Joh.  Krap. 


BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

Nieuwe  kaart  van  Zeeland,  ontworpen  en  geteekend  door  J.  Holm, 
gelithografeerd  en  uitgegeven  ter  steendrukkerij  van  A.  W. 
den  Doop.  —  Middelburg,  1887  -1890. 

Daar  de  laatst  uitgegeven  kaart  van  Zeeland  den  toestand  voorstelde 
van  1874  en  uitverkocht  was.  en  Zeeland  sinds  dien  tijd  door  de  vele 
aanwassen,  indijkingen,  dijkvallen  enz.  tal  van  wijzigingen  heeft  onder- 
gaan, had  zich  de  behoefte  aan  een  nieuwe  kaart  in  hooge  mate  doen 
gevoelen.  De  ondernemende  lithograaf,  de  heer  A.  W.  den  Doop  te 
Middelburg,  besloot  daarom  een  nieuwe  kaart  van  dit  gewest  in  het 
leven  te  roepen  en  werd  hierin  krachtig  bijgestaan  door  den  moreelen 
steun  van  vele  invloedrijke  personen  en  vooral  ook  door  de  financieele 
hulp  van  de  Staten  van  Zeeland,  die  in  de  najaarszitting  van  1890 
eene  subsidie  van  f  1200  uit  de  provinciale  kas  verleenden. 

De  heer  J.  Holm,  ambtenaar  van  den  Provincialen  Waterstaat  en 
leeraar  in  het  rechtlijnig  teekenen  aan  de  Burgeravondschool  te  Mid- 
delburg, nam  de  moeielijke  taak  der  bewerking  op  zich  en  heeft  zich 
daarvan  met  eere  gekweten. 

De  kaart  draagt  niet  alleen  de  kenteekenen  van  nauwkeurigheid  en 
zorgvuldige  bewerking,  maar  onderscheidt  zich  van  andere  kaarten 
door  de  duidelijke  voorstelling  der  gemeenten  in  verschillende  met  smaak 
gekozen  kleuren,  waardoor  elke  gemeente  met  een  oogopslag  te  vinden 
en  te  overzien  is,  en  de  kaart  zelve  een  fraai  aanzien  verkregen  heeft. 

Op  de  kaart  staan  vermeld  de  namen  der  gemeenten  met  de  ge- 
huchten en  buurten  ;  de  namen  der  calamiteuse-  en  andere  polders, 
met  opgave  van  de  kadastrale  grootte  dezer  polders,  en  van 
het  jaartal  hunner  bedijking,  welk  laatste  de  waarde  der  kaart 
uit  het  oogpunt  voor  de  kennis  van  vroegere  toestanden  niet  weinig 
verhoogt.  Voorts  zijn  er  alle  dijken,  zoowel  de  zee-inlaag  en  binnen- 
dijken door  verschillende  teekens  op  aangegeven ;  evenzoo  alle  kunst- 
wegen, zoowel  de  spoor-  en  tramwegen  als  de  straat-,  grind-  en  zand- 
wegen; verder  alle  kanalen,  uitwatering-  en  suatiesluizen,  alle  duikers,  heu- 
len, bruggen  en  al  de  door  het  bestuur  der  visscheri  jen  verpachte  perceelen 
enz.  enz.,  om  kort  te  gaan  alles  wat  tot  de  volledigheid  der  kaart  kon 
bijdragen,  zonder  aan  de  duidelijkheid  te  kort  te  doen. 

De  kaart,  welke  geteekend  is  op  eene  schaal  van  1  a  50,000,  bestaat 
uit  6  bladen,  elk  0.43  bij  0.69  M.  Aaneengeplakt  bedragen  de  afmetingen 
1.29  M.  voor  de  hoogte  en  1.38  M.  voor  de  breedte.  De  prijs  is  f  19,20. 

Ten  einde  het  gebruik  gemakkelijker  te  maken  en  van  meer  nut  te 
doen  zijn  is  bij  de  kaart  eene  afzonderlijke  bijlage  gevoegd,  bevattende  : 

1°.  eene  beschrijving  van  alle  zeeweringen  ; 

2°.  eene  opgave  der  spui-  en  uitwateringsluizen  in  de  zeedijken  met 
vermelding  van  de  wijdten  en  van  de  hoogte-ligging  van  de  drempels; 

3°.  een  staat  van  al  de  polders  en  waterschappen  met  vermelding 
der  grootte ; 

4°.  een  overzicht  van  de  scheepvaartkanalen  met  opgave  van  de 
peilen,  breedten,  diepten  en  afmetingen  der  kunstwerken  ; 

5°.  een  staat  van  de  gemiddelde,  hoogste  en  laagste  waterstanden 
aan  de  Rijkspeilschalen  gedurende  het  tienjarig  tijdperk  1881—1890; 

6°.  een  overzicht  der  bevolking  van  elke  gemeente  op  31  Dec.  1891  ; 

7°.  een  opgave  van  de  bestaande  communicatiën  door  middel  van 
stoombooten,  spoor-  en  tramwegen  en  veren ; 

8°.  een  lijst  van  telegraaf-  en  telephoonkantoren  op  4  Oct.  1891;  en 

9°.  de  regeling  van  den  Provincialen  waterstaatsdienst,  de  rechterlijke 
indeeling  en  de  indeeling  betreffende  het  lager  onderwijs. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  November  1891. 

(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 

Het  stoomschip  Ophir. 

In  de  nummers  van  6—20  en  27  November  van  «Engineering» 
komt  eene  beschrijving  met  verschillende  afbeeldingen  voor  van  het 
nieuwste  stoomschip  van  de  Orientlijn  op  Australië,  genaamd  «Ophir», 
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gebouwd  bij  Robert  Napier  &  Sons.  Het  is  een  schip  van  6900  ton, 
lang  482  voet  (147  M.),  breed  53 %  voet  (16.32  M.),  diep  37  voet 
(•11.28  M.)  en  met  24 y,  voet  (7.47  M.)  diepgang,  een  waterver- 
plaatsing hebbende  van  10,600  tons.  Er  is  plaats  voor  230  eerste 
klasse,  142  tweede  klasse  en  520  tusschendekspassagiers.  Het  schip 
heeft  twee  schroeven,  maar  is  buitendien  zoodanig  ingericht  dat  de 
geheele  machinerie,  bij  aanvaring,  aan  een  der  scheepskanten  onder- 
loopen  kan  en  dan  die  aan  den  anderen  kant  toch  bruikbaar  blijft. 
Voor  en  achter  de  ketels  en  machines  en  tusschen  de  beide  machines 
zijn  waterdichte  schotten  aangebracht  en  de  ketels  zijn  bij  2  voor  elkander 
geplaatste  groepen  van  3  stuks,  afzonderlijk  door  waterdichte  schotten 
beschermd,  terwijl  de  stoompijpen  door  waterdichte  omhullingen 
omgeven  zijn,  zoodat  zij  desnoods  door  water  omgeven  zouden  kunnen 
zijn,  zonder  dat  het  schip  verhinderd  is  zich  te  bewegen.  Tusschen  de 
beide  groepen  stoomketels  bevinden  zich  de  salons  en  daaronder  kolen- 
bunkers. De  bodem  is  over  bijna  de  geheele  lengte  van  het  schip  dubbel 
en  in  vakken  verdeeld.  De  stoomdruk  in  de  ketels  is  160  ög  —  102/3 
atm.  en  de  voorraad  steenkolen  is  voldoende  om  met  een  snelheid  van 
18  knoopen,  14,000  zeemijlen,  af  te  leggen  of  om  met  een  snelheid  van 
10  knoopen  130  dagen  achter  elkander  te  stoomen.  De  machines  ont- 
wikkelen 11,400  ind.  paardekrachten,  en  wanneer  slechts  een  der  machi- 
nes werkt,  bedraagt  de  snelheid  3/4  van  de  normale ;  deze  laatste 
bedraagt  18  knoopen.  Natuurlijk  is  de  inrichting  der  salons  sierlijk  en 
voorts  is  voor  ventilatie,  electrische  verlichting,  water  verzorging,  koel- 
ruimte voor  eetwaren,  machinerie  voor  het  sturen  en  laden  en  lossen 
enz.  enz.,  alles  gedaan  wat  tegenwoordig  bij  de  eerste  klasse  stoom- 
schepen vereischt  wordt. 


Condensator  van  Row  &  Co. 

Een  werkzame  condensator-inrichting,  voor  het  verkrijgen  van 
drinkwater  op  schepen,  is  geconstrueerd  door  de  heeren  Row  &  Co. 
te  Liverpool.  In  een  gegoten  ijzeren  verticalen  cylinder  zijn  door  twee 
horizontale  pijpplaten  drie  afdeelingen  gevormd,  een  kleine  bovenste 
waar  de  stoom  binnenkomt,  eene  onderste  waar  zich  het  geconden- 
seerde water  vereenigt  en  tevens  gefiltreerd  wordt  en  een  midden- 
ruimte waar  zich  de  in  de  pijp- 
/  \  platen  met  moeren  bevestigde  buizen 

l  I  bevinden.  Buiten  om  deze  buizen  cir- 

\  .  culeert  het  koelwater  dat  den  stoom 

|       /  ^  in  de  buizen  condenseert. 

/       V  Tot  dusver  is  er  aan  den  toestel 

*  \  niets  bijzonders.  Het  eigenaardige  is, 

I  1  dat  deze  buizen  beurtelings  in  twee 

V  /  w  rechthoekig  op  elkander  staande  rich- 

\        /    tingen  platgeknepen  zijn  op  de  manier 

1       I        (  )      waarop  de  dames  kleine  briefjes  dicht- 

'        ^  vouwen;  zie  de  schetsfiguur. 

/  \  Op  deze  wijze  wordt  de  stoom  le- 

l  I  vendig  dooreengewerkt  en  komt  hij 

veel  meer  met  de  atkoelingsvlakken 
in  aanraking  dan  in  gladde  buizen.  De  buizen  zijn  van  koper  en 
inwendig  vertind.  («Engineering»  27  Nov.) 


Constructie  van  Lancaster  stoomketels. 

In  «Engineering»  van  20  Nov.  komt  een  lezing  voor  van  den  heer 
S.  Roswell  over  de  constructie  van  Lancaster  stoomketels  met  inacht- 
neming van  de  nieuwste  hulpmiddelen.  Over  het  algemeen  komen  de 
beschouwingen  op  de  gewone  neer,  maar  enkele  opmerkingen  zijn  wel 
overweging  waard.  Zoo  heeft  de  spreker  veel  last  gehad  van  losse 
schilfers  en  dubbelingen  in  platen  van  vloei-  of  smeltijzer.  Voorts  waar- 
schuwt hij,  niet  te  vertrouwen  op  proefstaven,  die  gemaakt  zijn  van 
uitsnijdsels  uit  mangat-  en  domgaten,  daar  die  uit  het  midden  dar 
platen  gesneden  zijn,  terwijl  de  losse  steeën  juist  het  meest  aan  de 
randen  te  verwachten  zijn.  Ook  keurt  hij  af,  eenige  waarde  te  hechten 
aan  een  groote  contractie  der  proefstukken  op  de  breukvlakte,  daar 
een  kleine  ongelijkmatigheid  in  het  staal  hierdoor  schijnbaar  een  zeer 
goed  proefstuk  oplevert,  terwijl  het  wellicht  over  de  geheele  lengte  een 
veel  geringere  gemiddelde  contractie  oplevert  dan  andere  proefstukken 
die  meer  homogeen  waren,  maar  op  de  breuk  zelve  daardoor  minder 
contractie  vertoonden. 

Terwijl  deskundigen  gewoonlijk  aanraden  smeltijzeren  platen  na  de 
bewerking  en  voor  het  klinken  uit  te  gloeien  om  eventueele  inwendige 
spanningen  weg  te  nemen,  beweert  de  heer  Bosweli,  dat  dit  niet 
noodig  is,  op  grond  van  een  serie  door  hem  genomen  proeven  met 
proefstukken,  welke  op  verschillende  plaatsen,  uit  een  plaat  waren 
gesneden,  welke  vooruit  in  het  midden  doorgezet  en  daarna  heet 
gemaakt  en  weder  vlakgehamerd  was  geweest.  De  resultaten  der  proe- 
ven gaven  geen  merkbare  afwijkingen  van  trekkracht  en  uitrekking 
van  het  materiaal  aan.  Voor  platen  waarvan  de  naadhoeken  warm 
zijn  uitgehaald,  blijft  echter  het  uitgloeien  toch  aanbevelenswaardig. 

De  plaatranden  moeten  steeds  geschaafd  worden  en  wel  in  een  hoek 
van  75°,  welke  na  het  koken,  met  een  stuk  staal  dat  even  breed  is  als 
de  plaatdikte,  80°  wordt. 

Het  buigen  moet  niet  te  snel  in  de  walsen  geschieden,  maar  er  moet 
op  gelet  worden  dat  de  einden  niet  meer  met  den  hamer  behoeven 
nagebogen  te  worden. 

Bij  het  boren  moeten  eenige  voorloopige  gaten  geboord  worden, 
waarmede  het  werk  in  elkander  gezet  en  in  de  boormachine  gebracht 


wordt.  Deze  gaten  moeten  1/8"  verschieten  en  daardoor  gelegenheid 
geven  het  werk  met  driften  sterk  aan  te  trekken,  zoodat  alle  voegen 
gesloten  zijn. 

Wat  het  klinken  aangaat  moet  natuurlijk  de  nagel  niet  te  ruim  in 
het  gat  passen  of  al  te  heet  zijn;  een  afkeurend  woord  volgt  hierover 
de  practijk  van  een  ploeg  werklieden  die,  zooals  het  dikwijls  gaat, 
klinkweik  aangenomen  hebben  en  er  met  verbazende  snelheid  aan 
voortkomen,  zoodat  de  gereed  zijnde  koppen  zeer  net  zijn  en  toch  de 
nagel  zelf  niet  in  het  gat  past.  De  kunstgreep  waarmede  zij  dit  doel 
bereiken  is  het  aanbrengen  van  slechts  zeer  weinig  slagen  met  den 
klinkhamer,  zoodat  de  bout  niet  in  de  gelegenheid  is  door  stuiken  het 
gat  te  vullen,  maar  alleen  een  klein  begin  van  een  kop  gevormd  wordt, 
daarop  wordt  de  snapper  gezet  en  nu  volgen  de  zware  hamerslagen, 
die  wel  een  gladden  kop  vormen,  maar  het  gebrek  van  den  bout  niet 
meer  kunnen  verhelpen.  Daar  het  machinaal  klinkwerk  veel  beter  is 
dan  het  handwerk,  wordt  het,  vooral  voor  de  nagels  die  op  trek  wer- 
ken, aanbevolen. 

Voor  het  wellen  van  de  naden  der  vuurgangplaten  worden 
eenige  wenken  gegeven  en  daarna  voor  het  in  elkander  zetten  van  den 
geheelen  ketel,  zoodanig,  dat  alle  inwendige  spanningen  zooveel  mogelijk 
vermeden  worden;  ook  de  hoekversterkingen  komen  ter  sprake,  waarbij 
de  betere  van  de  minder  goede  constructiën  worden  onderscheiden. 

Wat  het  beproeven  aangaat,  raadt  de  heer  Boswell  aan  eerst  alle 
openingen  goed  te  sluiten  en  in  den  ketel  stoom  uit  een  anderen  ketel 
toe  te  laten  totdat  de  druk  '/é  &  V5  atm.  bedraagt.  De  lekke  plaatsen 
moeten  dan  met  krijt  gemerkt  worden  en  zoodra  de  warme  ketel 
droog  is,  worden  deze  plaatsen  door  koken  dicht  gemaakt.  Daarna 
wordt  de  ketel  geheel  met  koud  water  gevuld,  waarop  voorloopig  de 
werkingsdruk  gepersd  wordt  en  daarna  de  beproevingsdruk.  Omtrent 
de  grootte  daarvan  volgen  eenige  opmerkingen,  die  voor  Nederland, 
waar  deze  door  de  wet  geregeld  wordt,  weinig  directe  waarde  bezitten. 


Slijpinrichting  voor;  spiraaiboren  van  Edmeston. 

In  het  nummer  van  6  Nov.  van  «Engineering»  wordt  een  afbeelding 
en  beschrijving  gegeven  van  een  nieuwen  vorm  van  slijpinrichting  voor 
spiraaiboren,  welke  op  eiken  slijpsteen  of  slijpschijf  kan  aangebracht 
worden  en  geen  bijzondere  bekwaamheid  van  den  werkman  vordert. 
In  de  inleiding  wordt  gezegd  dat  alle  tot  dit  doel  geconstrueerde  in- 
richtingen op  een  der  3  volgende  principes  berusten :  1°.  de  boor 
schommelt  om  een  as  welke  evenwijdig  is  of  ten  naastenbij  evenwijdig 
aan  den  snijdenden  kant  van  de  boorspits.  Op  deze  wijze  verkrijgt  de 
buitenhelft  te  veel  en  de  binnenhelft  te  weinig  schuinte;  2°.  de  boor 
wordt  in  een  drager  bevestigd  welke  een  gedeeltelijke  omwenteling  heeft 
om  een  as  welke  die  van  de  boor  kruist,  en  de  boor  is  zoodanig  be- 
vestigd, dat  het  kruispunt  kort  achter  de  punt  van  de  boor  ligt.  Deze 
inrichting  is  veel  beter  dan  de  vorige,  doch  de  schuinte  van  den  snij- 
kant  is  niet  geheel  dezelfde  over  de  geheele  lengte  voor  boren  van  ver- 
schillende dikte,  en,  in  het  midden  daar  waar  de  beide  vlakken  elk- 
ander snijden,  ontstaat  niet,  zooals  het  behoort,  een  vlakke  beitelvormige 
punt  maar  een  afgeronde  kant ;  3°.  de  boor  wordt  gedurende  het  slij- 
pen gedeeltelijk  om  haar  eigen  as  gedraaid,  terwijl  de  schuinte  van  het 
snijvlak  verkregen  wordt  door  de  boor  gelijktijdig,  ongeveer  met  de 
punt  als  middelpunt  radiaal  te  bewegen.  Wanneer  de  as  van  deze 
zijdelingsche  radiale  beweging  dicht  bij  den  punt  van  de  boor  geplaatst 
wordt,  neemt  de  schuinte  van  den  snijkant  behoorlijk  van  het  midden 
naar  buiten  af  en  de  punt  wordt  zuiver  beitelvormig. 

Op  dit  principe  berust  de  hier  bedoelde  slijpinrichting  van  den  heer 
Edmeston.  Het  is  onmogelijk  deze  inrichting  zonder  afbeelding  duidelijk 
te  beschrijven. 

De  boor  krijgt  een  handvat  en  wordt  op  twee  horizontale  juist  ge- 
plaatste lijsten  gelegd  en  dan  aan  het  handvat  heen  en  weder  gedraaid 
door  een  ïioek  van  70°  welke  door  vleugels  van  het  handvat  begrensd 
wordt.  Daarbij  blijft  het  vooreind  van  de  boor  tegen  een  zijdeling- 
schen  steun  rusten,  zoodat  het  alleen  draait,  terwijl  het  achtereind  over 
de  lijst  rolt. 


Tunnel  onder  de  Mersey  voor  de  waterleiding  van  Liverpool. 

Wanneer  deze  regelen  in  druk  verschijnen  zullen  wellicht  reeds  alle 
moeilijkheden  glansrijk  overwonnen  zijn  en  de  bewoners  van  Liverpool 
hun  Vyrnwywater  naar  welbehagen  aftappen  en  verbruiken,  maar  toen 
op  6  Nov.  1891  het  nummer  van  «Engineering»  verscheen  was,  blijkens 
een  kort  bericht,  het  bouwen  van  een  tunnel  onder  de  Mersey,  het 
laatste  deel  van  het  groote  werk,  waarvan  vroeger  een  uittreksel  der 
beschrijving  in  dit  Weekblad  verscheen,  nog  niet  zonder  kleerscheuren 
geslaagd.  De  commissie  voor  de  waterleiding  verzocht  den  heeren  Ben- 
jamin Baker  en  Deacon  over  de  tunnelwerken  te  rapporteeren. 

Uit  deze  rapporten  blijkt  dat  de  ondergrond  van  de  Mersey  zulk  een 
afwisselend  karakter  heeft,  dat  men  vergeefs  naar  een  vroeger  uitge- 
voerd werk  zoekt  voor  maatstaf  waarbij  een  dergelijk  bezwaar  in  die 
mate  voorkwam  en  dat  de  opvolgende  aannemers  niet  voldoende  op 
deze  moeielijkheden  waren  voorbereid.  De  heer  Baker  ried  aan  het 
tegenwoordige  tunnelgraafschild  te  herstellen  en  dan  tevens  de  wijzi- 
gingen aan  te  brengen  die  de  opgedane  ondervinding  geleerd  heeft. 
Tevens  moet  dan  een  nieuw  schild  ontworpen  worden  dat  aan  alle 
vereischten  voldoet  en  dat  onmiddellijk  besteld  kan  worden  als  het 
tegenwoordige  schild  na  de  aangebrachte  wijzigingen  nog  niet  voldoet. 
Verschillende  andere  wijzigingen  in  de  werkwijze  zijn  raadzaam  en  ook 
is  het  wenschelijk  dat  de  ingenieur  en  de  opzichters  en  werklieden 
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onderling  in  overleg  treden,  zoodat  van  alle  opgedane  ondervinding 
ruimschoots  partij  getrokken  worde,  dat  de  werklieden  in  zaken  betref- 
fende hun  eigen  veiligheid  geraadpleegd  worden  en  dat  zij  door  premie's 
aangespoord  worden  tot  snel  werken.  Daarbij  vermeldde  de  heer  Baker 
dat  de  hoofdingenieur  van  den  Grand  Trunk  Railway  hem  mededeelde 
dat  bij  den  bouw  van  de  Sarnia-tunnel  door  een  der  werklieden  een 
wijziging  in  de  werkwijze  werd  geopperd,  welke  bij  toepassing  bleek 
tot  een  bespoediging  der  graafwerken  van  50  °/Q  boven  den  vroegeren 
voortgang,  te  leiden. 


KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Eene  Australische  houtsoort  (Jarrah-hout). 

De  Minister  van  Buitenlandsche  Zaken  vestigt  in  de  «Ned.  St.-Ct.» 
van  29  Maart  jl.  de  aandacht  van  belanghebbenden  op  het  volgende  van 
den  consul-generaal  der  Nederlanden  te  Melbourne  ontvangen  bericht. 

Eene  Australische  houtsoort,  welke  in  de  laatste  jaren  in  toenemende 
mate  naar  Europa  wordt  uitgevoerd,  is  het  zoogenaamde  «Jarrah- 
timber»,  afkomstig  van  de  Eucalyptus  Masginata,  waarvan  uitgestrekte 
wouden  is  West-Australië  voorkomen. 

Dit  hout  is  bijzonder  geschikt  voor  bouwwerken  onder  den  grond 
of  onder  water  en  voor  dezulke,  die  afwisselend  aan  den  invloed  van 
water  en  lucht  zijn  blootgesteld,  als:  bruggen,  havenhoofden,  pieren 
enz.,  in  wateren  met  afwisselend  getij  en  schijnt  vooral  daarom  de 
aandacht  van  belanghebbenden  in  Nederland  wel  te  verdienen. 

Wat  de  qualiteiten  van  het  jarrah-hout  aangaat,  zoo  leest  men  het 
navolgende  in  het  «Report  on  the  Forest  Resources  of  Western- 
Australia»,  van  de  welbekende  autoriteit  op  het  gebied  der  botanie  van 
Australië,  baron  sir  Ferd.  Von  Mueller. 

»De  wouden  van  het  niet-tropisch  gedeelte  van  West-Australië  beslaan 
een  oppervlakte  gelijk  aan  die  van  geheel  Groot-Brittannië,  en  het  is 
bijzonder  gelukkig  voor  de  kolonie  dat  over  die  groote  uitgestrektheid 
van  boschland  hoofdzakelijk  een  soort  Eucalyptus  (de  Jarrah)  groeit, 
welke  ten  opzichte  van  de  duurzaamheid  van  haar  hout  door  geen 
boomsoort  in  eenig  ander  deel  van  de  wereld  overtroffen  wordt. 

»Het  hout  heeft  groote  vermaardheid  verkregen;  vooral  wanneer  het 
afkomstig  is  van  heuvelachtige  streken,  gekapt  wanneer  de  sappen 
het  minst  werkzaam  zijn  en  daarna  zorgvuldig  gedroogd,  blijkt  het 
bestand  tegen  het  boren  van  de  Chelurd,  Teredo  en  Termites;  het  is 
daarom  vooral  geschikt  voor  werven,  pijlers,  spoorwegleggers  en  alle 
soorten  van  werken  onder  den  grond,  en  is  eveneens  van  belang  als 
een  der  meest  duurzame  houtsoorten  voor  het  bouwen  van  schepen. 
Locaal  wordt  het  ook  veel  gebruikt  voor  vloeren,  balken,  sparren 
en  meubelen;  hoewel  hard,  laat  het  zich  gemakkelijker  bewerken  dan 
het  hout  van  de  E.  loxophleba  of  de  E.  redunca.  Het  hout  van  de 
heuvels  is  donkerder,  taaier  en  zwaarder  dan  dat  van  de  vlakten. 
Het  gewicht  van  goed  gedroogd  hout  bedraagd  gemiddeld  omstreeks 
vier  en  zestig  pond  per  kubieken  voet.  Er  zijn  stammen  gemeten  die 
eene  lengte  hadden  van  tachtig  voet  van  af  den  grond  tot  den  eersten 
tak,  en  een  omvang  van  twee  en  dertig  voet,  vijf  voet  boven  den 
grond." 

Deze  gunstige  getuigenis  van  baron  Von  Mueller  wordt  door  de 
practijk  bevestigd.  Zoo  werd  het  oudste  gedeelte  van  het  havenhoofd 
te  Freemantle  ongeveer  20  jaren  geleden  op  jarrah-pijlers  gebouwd  en 
deze  zijn  thans  nog  geheel  gaaf,  terwijl  de  pijlers  van  karri-hout  (eene 
andere  West-Australische  houtsoort  afkomstig  van  de  Eucalyptus 
diversicolor)  welke  eenige  jaren  later  voor  de  uitbreiding  van  het 
havenhoofd  gebezigd  werden,  bijna  geheel  doorgevreten  zijn;  op  de 
«Great  Southern  Railway»,  die  Albany  in  het  Zuiden  van  West- 
Australië  met  Pesth  verbindt,  is  men  bezig  de  leggers  van  karri-hout 
door  jarrah  te  vervangen,  aangezien  het  karri  geheel  door  witte  mieren 
verwoest  is,  wier  aanvallen  het  jarrah-hout  blijft  weerstaan. 

In  een  rapport  van  den  havenmeester  te  Freemantle  wordt  omtrent 
het  jarrah-hout  het  navolgende  gezegd: 

»Het  is  buitengewoon  bestand  tegen  de  werking  van  bijna  alle 
vernielende  oorzaken  waaraan  hout  onder  den  grond  en  onder  water 
is  blootgesteld. 

»Als  pijlers  en  hoofden,  als  planken  van  zeeschepen  zonder  bekopering 
of  andere  bescherming  is  het  gebleken  eene  hooge  duurzaamheid  te 
bezitten.  Ik  heb  onlangs  pijlers  opgenomen,  die  minstens  35  jaren 
onder  water  geweest  waren ;  het  hout  is  dun,  maar  geheel  gaaf  en  vrij 
van  insecten,  niettegenstaande  de  plaats  zwermt  van  «Teredos»." 
Ook  voor  den  bouw  van  een  der  grootste  havenhoofden  hier  te  Mel- 
bourne, dat  van  Williamstown.  werden  jarrah-pijlers  gebezigd. 

Naar  gezegd,  wordt  het  in  de  laatste  jaren  ook  naar  Europa  uitge- 
voerd, naar  ik  meen  tot  nu  toe  uitsluitend  naar  Londen,  waar  het 
o.  a.  gebruikt  wordt  door  de  Thames  Conservancy.  Laatstelijk  zijn 
belangrijke  orders  uit  Londen  ontvangen  voor  houten  blokken  voor 
bestrating. 

Lloyd's  schat  de  duurzaamheid  van  het  hout  voor  scheepsbouw  op 
twaalf  jaren  en  plaatst  het  nummer  drie  op  eene  lijst  van  ongeveer 
zestig  verschillende  houtsoorten. 

De  prijzen  zijn: 

gezaagd  hout,  geschikt  voor  bruggen,  werven  en  dergelijke,  tot  op 
eene  lengte  van  35  a  40  voet  (10  a  12  M.),  van  90  sh.  tot  100  sh.  per 
lading  van  50  kubieke  voeten  (f  38  a  f  42  per  M3.); 


ronde  palen  30  a  50  voet  (9  a  15  M.j  lang  bij  12  a  16  duim  (0.25 
a  0.40  M.)  dik  aan  het  dunste  einde,  van  1  /3  tot  3/6  per  voet  (f  2.50 
af?  per  M.),  naar  mate  van  de  lengte; 

planken  voor  dekken  van  bruggen,  werven  enz.  80  sh.  per  lading 
van  50  kubieke  voeten  (f34  per  M3.),  alles  vrij  aan  boord  te  Freemantle  ; 

palen  tot  eene  lengte  van  70  voet  (21 .3  M.)  kunnen  gele verd  worden, 
doch  tegen  speciale  prijzen; 

vracht  naar  Londen  is  tegenwoordig  ongeveer  50  sh.  per  50  kubieke 
voeten  (+  f  21  per  M3.) ;  waarschijnlijk  zouden  tegen  dienzelfden  prijs 
schepen  naar  eene  Nederlandsche  haven  te  charteren  zijn. 

Mochten  monsters  verlangd  worden,  dan  is  de  consul-generaal  bereid 
zijn  tusschenkomst  ten  deze  te  verleenen. 


Een  nieuw  cementeerpoeder. 

Te  Haggerston  is  opgericht  «The  Pioneer  Hardening  Cy.»,  eene 
Maatschappij  welke  eene  uitvinding  van  den  heer  H.  A.  van  Vught, 
een  Nederlander,  exploiteert.  Deze  heeft  een  nieuw  middel  gevonden 
voor  het  cementeeren  van  ijzer.  Zooals  men  weet,  noemt  men  cemen- 
teeren  de  bewerking,  waardoor  koolstof  aan  week  ijzer  wordt  toege- 
voegd en  dit  daardoor  in  staal  verandert.  Gewoonlijk  worden  de 
gesmeed  ijzeren  voorwerpen  daartoe  in  poeder  van  houtskool,  steen- 
kool of  beenderenkool  gelegd,  (soms  met  toevoeging  van  afval  van  hoorn, 
hoeven  en  leer)  en  onder  afsluiting  van  de  lucht  gedurende  2  a  3  uur 
tot  flinke  roodgloeihitte  verwarmd.  De  oppervlakte  van  het  ijzer  wordt 
dan  verstaald ;  de  voorwerpen  slijten  dus  minder  en  laten  zich  polijsten. 
Met  het  «pioneer»poeder  dringt  de  verharding  tot  in  het  hart  van  het 
metaal  door,  en  is  de  omzetting  van  week  ijzer  in  staal  in  15  minuten 
afgelóopen. 

De  uitvinding  werd  2  jaren  geleden  door  den  heer  Van  Vught  in 
den  handel  gebracht,  die  er  in  Engeland  octrooi  op  verkregen  heeft, 
en  door  de  Académie  des  Industriels  te  Parijs  met  een  gouden  eerepen- 
ning werd  begiftigd. 

Het  technisch  bureau  De  Voogt  te  Amsterdam  is  vertegenwoordiger 
geworden  van  The  Pioneer  Hardening  Cy. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

|  Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

8 

April  1892. 

761.5 

0. 

2 

11 

0 

9 

71 

n 

764.1 

o.z.o. 

2 

9 

0 

10 

r> 

11 

n 

n 

759.8 

Stil. 

11 

0 

12 

n 

n 

759.3 

N.N.O. 

1 

6 

0 

13 

n 

r> 

754.0 

Stil. 

5 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

9  April 

38.67 

11.41 

9.02 

9.10 

9.66 

42.74 

10.65 

6.66 

10  TH 

38.65 

11.40 

9.01 

9.04 

9.64 

42.74 

10.42 

6.60 

11  „ 

38.61 

11.37 

8.99 

9.07 

9.62 

42.70 

10.43 

6.42 

12  „ 

38.56 

11.33 

8.95 

9.05 

9.58 

42.49 

10.37 

6.35 

13  „ 

38.53 

11.27 

8.90 

9.00 

9.54 

42.60 

10.21 

6.28 

14  „ 

38.48 

11.23 

8.85 

8.97 

9.50 

42.53 

10.27 

6.16 

Kenl. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westei 
zelfr. 
p.s. 

•voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

4.85 

mende  standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

6.04 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

Merk  III.  (Verbod 

12.71 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

Hoogste  stand  bij 

11.26 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  Groenlo  overleed  onlangs  de  heer  |  b.  A.  Wiegerinck, 

lid  van  de  Provinciale  Staten  van  Gelderland. 

De  overledene  was  een  zeer  bekend  aannemer,  die  bepaaldelijk  be- 
langrijke spoorwegwerken,  zoowel  voor  den  Staat  als  voor  particuliere 
maatschappijen  (Holl.  IJzeren  Spw.-Mij.,  Ned.  Westfaalsche  Spw.-Mij., 
enz.)  heeft  uitgevoerd.  In  1883  werd  hij  in  het  hoofdkiesdistrict  Ruurlo 
tot  lid  van  de  Provinciale  Staten  gekozen. 


De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  brengt  ter  algemeene  kennis, 
dat.  de  examens  der  Polytechnische  school,  vermeld  onder  B  en  C  in 
de  artt.  60 — 65  van  de  wet  op  het  middelbaar  onderwijs,  in  de  maand 
Juni  a.s.  te  Delft  zullen  worden  afgenomen. 

Wie  een  of  meer  dezer  examens  wenscht  af  te  leggen,  moet  zich 
daartoe  vóór  2  Mei  e.  k.  schriftelijk  bij  het  Departement  van  Binnen- 
landsche Zaken  aanmelden,  met  nauwkeurige  opgave  tot  welke  examens 
hij  wenscht  te  worden  toegelaten.  Hij  die  slechts  een  gedeelte  der 
examens  B  wenscht  af  te  leggen,  heeft  hiervan  mede  in  zijn  verzoek- 
schrift te  doen  blijken. 

Bij  de  aanmelding  tot  de  examens  B  moet  worden  overgelegd  het 
getuigschrift  wegens  voldoend  afgelegd  eind-examen  der  hoogere  bur- 
gerschool met  5-jarigen  cursus,  vermeld  in  art.  57,  en  bij  de  aanmel- 
ding voor  examen  C  het  getuigschrift  wegens  voldoend  afgelegd  examen 
B  vermeld  in  de  artt.  61 — 65  der  genoemde  wet. 


Het  examen  voor  adjunct-ijker  der  maten  en  gewichten  vermeld  op 
bladz.  464  van  dit  Weekblad  omvat: 

a.  de  wis-,  natuur-  en  scheikunde,  de  theoretische  en  toegepaste 
mechanica,  voor  zoover  de  kennis  dier  wetenschappen  gevorderd  wordt 
bij  het  eind-examen,  in  art.  57  of  59  der  Wet  van  2  Mei  1863  (Stbl. 
no.  50)  omschreven ; 

b.  kennis  van  den  oorsprong  en  de  geschiedenis  in  het  metriek 
stelsel  van  maten  en  gewichten ; 

c.  eenige  bekendheid  met  de  stelsels  van  maten  en  gewichten  in 
vreemde  landen; 

d.  kennis  van  de  theorie  en  het  gebruik  van  den  comparateur  tot 
vergelijking  en  verificatie  van  lengtematen,  waaronder  ook  de  meet- 
instrumenten voor  de  opmeting  van  inhoudsmaten; 

e.  kennis  van  de  theorie,  de  samenstelling  en  het  gebruik  der  mijn- 
werktuigen  ; 

f.  bekendheid  met  de  meetkundige  inhoudsvinding  van  maten  voor 
natte  en  droge  waren,  de  inhoudsvinding  door  waterweging  en  van  de 
daarvoor  bestaande  hulpmiddelen  en  daarbij  noodige  berekeningen; 

g.  kennis  van  hetgeen  bij  verificatiën  met  standaardsnauwkeurig- 
heid moet  in  acht  genomen  worden  en  van  de  berekeningen  en  her- 
leidingen welke  daarbij  voorkomen ; 

h.  kennis  van  de  inrichting  en  de  wijze  van  verificatie  van  gas- 
meters; 

i.  kennis  van  de  eigenschappen,  de  bewerking  en  het  onderzoek  der 
stoffen  die  gebezigd  worden  tot  vervaardiging  van  maten,  gewichten, 
weegwerktuigen  en  gasmeters  voor  zooveel  noodig  ter  beoordeeling 
van  hunne  deugdelijkheid; 

k.  eenige  geoefendheid  in  de  behandeling  van  de  gereedschappen, 
die  bij  den  ijk  te  pas  komen ; 

l.  kennis  van  de  wet,  betreffende  de  maten  en  gewichten  en  van 
de  verordeningen  tot  uitvoering  dier  wet; 

m.    eenige  bekendheid  met  de  theoretische  roei-  en  peilkunde. 

De  commissie,  belast  met  het  afnemen  van  het  examen  bestaat  uit 
de  heeren  :  B.  P.  Moors,  inspecteur  van  het  ijkwezen  alhier,  voorzitter, 
J.  A.  Snijders  C.Jz.  en  Dr.  S.  Hoogerwerff,  hoogleeraren,  A.  E.  Ra- 
husen,  leeraar  aan  de  Polytechnische  School  en  Dr.  F.  van  Wageningen, 
ijker,  chef  van  dienst,  te  Zwolle. 


Het  bestuur  der  kiesvereeniging  ((Burgerplicht»  te  Amsterdam  heeft 
gevolg  gegeven  aan  de  opdracht  in  de  vergadering  van  4  April  jl. 
verstrekt  om  «het  verzoek  te  richten  aan  alle  commercieele,  oecono- 
mische  en  staatkundige  vereenigingen  hier  te  lande,  van  welke  politieke 
richting  ook,  om  het  vraagstuk  van  de  droogmaking  der  Zuiderzee 
tot  een  onderwerp  van  rijp  beraad  te  maken  en  elk  in  eigen  kring  bij 
de  regeering  op  eene  ernstige  en  tevens  spoedige  behartiging  van  die 
belangrijke  aangelegenheid  aan  te  dringen». 

Bij  het  voldoen  aan  de  gegeven  opdracht,  spreekt  het  bestuur  het 
vertrouwen  uit,  dat  deze  zoo  hoogst  belangrijke  en  tevens  zoo  echt 
nationale  aangelegenheid  ook  de  belangstelling  van  die  vereeniffingen 
zal  wekken. 


Een  nieuwe  scheepvaartonderneming. 

De  civiel-ingenieur  Jhr.  C.  E  Bloys  van  Treslong  te  Dordrecht  stelt 
bij  circulaire  aan  belanghebbenden  bij  de  scheepvaart  op  den  Rijn  voor, 
om  tusschen  de  Nederlandsch-Belgische  havens:  Brussel,  Antwerpen, 
Rotterdam  en  Amsterdam  een  stoombootdienst  voor  het  vervoer  van 
goederen  te  openen,  en  beveelt  daartoe  de  oprichting  van  een  daarop 
betrekking  hebbende  scheepvaart-maatschappij  aan.  Aanleiding  hiertoe 
geeft  hem,  zooals  hij  in  zijn  prospectus  mededeelt,  de  aanstaande 
opening  van  het  Merwede  kanaal,  waardoor  een  tolvrije  en  voor  de 


grootste  vaartuigen  geschikte  waterverbinding  tot  stand  komt.  Voor  zulk 
eene  onderneming  zouden  noodig  zijn  8  goederenstoombooten,  elk  van 
170  ton  laadvermogen,  waarvoor  benoodigd  is  een  kapitaal  van 
f200,000.  De  kosten  van  inrichting  met  inbegrip  van  het  bedrijfskapi- 
taal worden  begroot  op  f50,000.  Bij  een  dagelijksche  vaart  en  minstens 
halve  lading  der  stoombooten  rekent  de  heer  Bloys  op  een  jaarlij ksche 
ontvangst  van  f180,000,  en  daar  de  jaarlijksche  uitgaven  met  inbegrip 
van  5°/0  rente  worden  begroot  op  f120,000  zou  er  een  winst  blijven 
van  f60,000  of  ongeveer  24°/D  van  het  aanlegkapitaal. 

Volgens  de  ervaring,  welke  men  in  de  laatste  jaren,  bij  het  vervoer 
van  goederen  op  den  Rijn  heeft  opgedaan  zegt  «Schuttevaêr»,  schijnt 
deze  berekening  echter  van  eenigszins  optimistischen  aard  te  zijn;  op 
zulk  een  aanzienlijke  winst  kunnen  zich  zelfs  de  best  gegrondveste 
maatschappijen,  die  zich  met  het  vervoer  op  den  Rijn  belasten,  niet 
beroemen. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  8  April  j.1.  zijn  opgenomen  de  statuten 
der  „Vereeniging  ter  bevordering  van  de  kanalisatie  van  Westerwolde" 

te  Winschoten. 

Het  doel  der  Vereeniging  is  het  bevorderen  van  de  kanalisatie  van 
Westerwolde,  door  het  instellen  van  een  volledig  en  grondig  onderzoek, 
zoo  technisch  als  financieel,  naar  de  wijze  waarop  Westerwolde  het 
best  de  noqdige  kanalen  kan  verkrijgen. 

De  kosten  van  het  onderzoek  zullen  worden  gevonden  uit  de  contri- 
butie der  leden  en  uit  andere  middelen,  die  daartoe  kunnen  strekken. 

Aan  het  Algemeen  Bestuur,  dat  uit  9  leden  bestaat,  is  opgedragen: 
de  regeling  van  den  werkkring  der  vereeniging  ten  opzichte  van  het 
onderzoek ;  het  beramen  der  middelen  die  kunnen  leiden  tot  zoo 
spoedig  mogelijke  uitvoering;  de  aanwending  van  alles  wat  de  alge- 
meene belangstelling  en  medewerking  voor  de  zaak  kan  bevorderen; 
de  benoeming  van  deskundigen  en  het  geldelijk  beheer  der  Vereeniging. 


In  het  bijvoegsel  van  dezelfde  courant  komen  ook  voor  de  statuten 
van  de  naamlooze  vennootschap  „Algemeene  Waterleiding-Maatschappij." 

Het  doel  dezer  vennootschap  is  het  tot  stand  brengen  en  exploiteeren, 
hetzij  beide,  hetzij  een  van  beide,  van  waterleidingen,  en  wel  in  de 
eerste  plaats  het  tot  stand  brengen  en  exploiteeren  der  waterleidingen 
tot  en  in  de  gemeenten  Almeloo  en  Meppel,  volgens  de  concessiën 
verleend  aan  de  heeren  T.  A.  van  den  Broek  en  G.  W.  van  Barne- 
veld  Kooy  Jr.  Haar  kapitaal  bedraagt  f  500,000,  uit  te  geven  in  twee 
serieën,  waarvan  de  eerste,  ad  f  285,000,  geplaatst  is.  De  tweede,  ad 
f  215,000,  zal  binnen  vijf  jaren  na  het  verlijden  der  akte  van  oprichting 
moeten  geplaatst  zijn.  Leden  van  den  raad  van  beheer  zijn  de  heeren 
J.  Blom,    W.  Boissevain,  J.  Hagedoorn,  C.  Ph.  Metelerkamp  en 

Mr.  J.  P.  VAN  OUTEREN. 


Door  den  gemeenteraad  van  Schipluiden  is  op  de  hernieuwde  con- 
cessie-aanvrage van  de  heeren  Halbertsma  en  Cramer  voor  een  stoom- 
tramweg tusschen  Delft  en  Maassluis  met  een  zijtak  naar  Naaldwijk, 

besloten  den  burgemeester  op  te  dragen  met  genoemde  heeren  in  over- 
leg te  treden,  omtrent  de  bezwaren,  welke  men  te  Schipluiden  tegen 
den  ontworpen  weg  heeft.  Verder  is  de  burgemeester  gemachtigd  den 
heeren  Halbertsma  en  Cramer  in  overweging  te  geven  den  weg  langs 
de  kade  van  den  Kerkpolder  te  laten  loopen  en  de  halte  bij  het  dorp 
te  nemen  nabij  de  pastorie  der  Herv.  Gemeente. 


Tengevolge  van  de  door  den  heer  C.  R.  G.  Bouricius  c.  s.  gevoerde 
onderhandelingen  met  de  directie  der  's-Gravelandsche  Tramweg-maat- 
schappij over  den  aanleg  van  eene  trambaan  Kerkbrink— Vaartweg,  tot 
de  Beerlkamplaan  bij  het  Suzannapark  te  Hilversum,  heeft  deze 
aangeboden,  behoudens  goedkeuring  van  hare  aandeelhouders,  de  tram- 
baan te  leggen,  mits  door  de  bewoners  van  den  Vaartweg  f  3000  in  de 
kosten  van  den  aanleg  worde  bijgedragen  of  een  jaarlijksche  subsidie 
van  f450  voor  tien  jaar  worde  verleend. 


Een  door  de  Fransche  regeering  aangevraagd  krediet  van  3,250,000  fr. 
voor  het  deelnemen  aan  de  wereldtentoonstelling  te  Chicago  is  door  de 
Kamer  met  458  stemmen  tegen  3  goedgekeurd. 


Te  Berlijn  is  een  bijeenkomst  gehouden  van  belanghebbenden  bij  de 
internationale  tentoonstelling  die  aldaar  in  1896/97  zal  worden  gehouden. 
Van  de  stad  Berlijn  kan  men  rekenen  op  eene  bijdrage  van  10,000,000 
Mark  voor  het  waarborgfonds,  en  van  Rijkswege  op  evenveel.  De  tram- 
wegmaatschappijen, de  brouwerijen  en  de  hotels  zouden  nog  6,000,000 
aanbrengen. 

Besloten  werd  de  quaestie  der  Berlijnsche  wereldtentoonstelling  van 
1896/97  onverwijld  door  het  geheele  Rijk  in  bespreking  te  brengen  en 
tijdig  een  waarborgfonds  te  verzamelen. 


Met  ingang  van  1  AprilJ  jl.  zijn  de  spoorwegtarieven  voor  sneltreineh 

in  Frankrijk  aanzienlijk  verminderd  en  wel  met  ongeveer  10°/o  voorde 
le  kl.,  18°/0  voor  de  2e  kl.  en  27  °/Q  voor  de  3e  kl. 


Op  8  Augustus  van  dit  jaar  zal  te  Antwerpen  een  internationaal 
congres  voor  tarief-  en  arbeidswetgeving  worden  gehouden.  Het  doel 
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van  dit  congres  is  om  meer  licht  over  de  beide  gewichtige  vraag- 
stukken te  verspreiden  en  vooral  die  te  toetsen  aan  de  practische 
ervaring,  sedert  de  laatste  15  jaren  opgedaan  ten  aanzien  van  wettelijke 
regeling  van  den  arbeid  en  verscherping  der  tarieven,  sinds  in  ver- 
schillende landen  het  stelsel  van  volkomen  vrijheid  is  prijsgegeven. 
Het  congres  is  voor  alle  richtingen  geopend  en  zoowel  economisten  als 
socialisten,  nijveren  en  kooplieden,  patroons  en  werklieden  zullen  er 
aan  kunnen  deelnemen.  Besluiten  zullen  niet  worden  genomen;  de 
verschillende  vraagstukken  zullen  er  alleen  behandeld  worden. 

President  is  de  heer  Louis  Strauss,  onder- voorzitters  zijn  de  heeren 
Chs.  de  Cocquid,  Aug.  Couvreur  en  H.  Lepersonne. 

Voor  Nederland  zijn  als  leden  van  het  comité  van  ondersteuning 
aangewezen  de  heeren  Stork,  lid  der  Eerste  Kamer,  en  Armand 
Sassen,  directeur  van  de  Rijkspostspaarbank. 

Het  congres  zal  in  twee  afdeelingen  zijn  gesplitst  voor  tarief-  en 
arbeidswetgeving.  De  eerste  afdeeling  is  bestemd  voor  de  behandeling 
van  het  vraagstuk  der  handelsverdragen,  de  tweede  voor  die  van  de 
regeling  van  den  arbeid,  vooral  wat  betreft  de  bespreking  van  den 
arbeidstijd,  minimumloon  en  stuk-  en  aangenomen  werk. 

Rapporten  over  de  verschillende  punten  zuilen  vóór  15  Juni  worden 
ingewacht,  terwijl  ook  andere  vraagstukken  in  behandeling  zullen 
kunnen  komen,  indien  zij  door  congres-leden  vóór  1  Juni  a.  s.  worden 
opgegeven  en  door  de  regelingscommissie  aangenomen. 

Het  lidmaatschap  van  het  congres  kost  20  francs  en  men  moet  zich 
om  lid  te  worden,  voor  '10  Juli  opgeven  aan  den  heer  Ch.  Colson, 
rue  Louise  32,  te  Antwerpen. 


Het  bestuur  van  't  Waterschap  de  Oude  Maas  heeft  in  een  adres 
aan  de  Tweede  Kamer  bezwaren  ingediend  tegen  het  graven  van  een 
afwateringskanaal  van  's-Hertogenbosch  naar  Drongelen,  met  verzoek  dat 
aan  dit  kanaal  de  richting  worde  gegeven  naar  Hedikhuizen. 

Adressant  beweert  dat  het  Oude  Maasje,  dat  nu  dient  tot  waterlos- 
sing van  en  tot  waterverschaffing  aan  ongeveer  5800  HA.  uitmuntend 
land  bij  eene  tot  stand  koming  van  het  voorgenomen  kanaal,  voordat 
doel  geheel  ongeschikt  zal  worden  en  daardoor  eene  onberekenbare 
schade  zal  worden  berokkend. 


Bij  den  boekhandelaar  firma  Gebroeders  Van  Cleef  te  's  Gravenhage, 
is  a  f  1  per  exemplaar,  verkrijgbaar  blad  no.  11,  Zwolle,  serie  Gel- 
dersche  IJssel,  der  hierziene  rivierkaart. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  12  April  4892  is  aan  den  gepension- 
neerden  Oost-Indischen  hoofdambtenaar  J.  A.  de  Gelder,  ge- 
wezen lid  van  den  Raad  van  Nederlandsch-Indië,  vergunning 
verleend  tot  het  aannemen  van  het  ordeteeken  van  ridder  der 
orde  van  Adolph  van  Nassau,  hem  door  Zijne  Koninklijke  Hoog- 
heid den  Groot-Hertog  van  Luxemburg  geschonken. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  heer  jhr.  P.  J.  Boreel 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Neder- 
landsch-Indië om  te  worden  benoemd  tot  adspirant-ingenieur 
bij  den  Waterstaat  en  de  burgerlijke  openbare  werken  daar  te 
lande. 


Tot  ingenieur,  chef  van  dienst  van  de  Zuid-Nederlandsche 
Stoomtramwegmaatschappij  is  benoemd  de  heer  Van  Vessem, 
ingenieur,  die  tevens  de  plaats  zal  vervullen  van  den  heer  A. 
Gieben,  secretaris  bij  die  maatschappij. 

Aan  den  heer  E.  H.  Stieltjes,  civiel-ingenieur  te  's-Graven- 
hage,  is  door  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke 
Ingenieurs  op  zijn  verzoek  eervol  ontslag  verleend  als  redacteur 
van  het  Weekblad  «De  Ingenieur»,  met  ingang  van  1  Mei  a.  s. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn,  met  ingang  van  1  Mei  a.s.,  bij  den  Rijkswaterstaat  bevor- 
derd tot  opzichter  1ste  kl.,  L.  Koot,  thans  opzichter  2de  kl.,  tot 
opzichter  2de  kl.,  A.  D.  G.  Ten  Doesschate,  thans  opzichter 
3de  kl.,  en  tot  opzichter  3de  kl.,  W.  Ten  Bosch,  thans  opzich- 
ter 4de  kl. 


De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  benoemd  tot 
buitengewoon  opzichter  bij  het  bouwen  van  kunstwerken  ten 
behoeve  van  gemeenschap  en  afwatering  onder  de  gemeenten 
Heesbeen,  Drongelen,  Waalwijk,  Besooien  en  Capelle,  den  heer 
J.  Klifpus  te  Bedum. 


De  heer  Kerkhoven  te  Hollandscheveld  bij  Hoogeveen,  heeft 
voor  zijn  benoeming  tot  Directeur  van  de  Tramweg-Maatschappij 
Zuidlaren — Groningen  bedankt. 


De  heer  J.  Schraven,  ijker  te  Rotterdam,  is  benoemd  tot 
ijker  chef  van  dienst  te  Assen  en  wordt  vervangen  door  den 
adjunct-ijker  J.  G.  Berck,  thans  te  's-Gravenhage. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  1ste  kl.  D.  H.  Havelaar,  onder  betuiging 
van  de  tevredenheid  der  Regeering  voor  de  loffelijke  wijze,  waarop 
hij  zich  gedurende  zijne  plaatsing  bij  de  Bataviasche  havenwer- 
ken te  Tandjong-Priok  van  zijne  taak  heeft  gekweten ;  en  aan 
den  opzichter  3e  kl.  A.  H.  van  Bebber. 

Benoemd:  tot  ingenieur  1ste  kl.  de  ingenieur  2e  kl.  A.  C. 
Nieuwenhuijs;  tot  ingenieur  2e  kl.  de  ingenieur  3e  kl.  A.  Sijt- 
hoff  ;  tot  ingenieurs  3e  kl.  de  adspirant-ingenieurs  R.  van  den 
Broek  en  J.  H.  Faber;  tot  architect  le  kl.  de  waarn.  architect 
2e  kl.  H.  J.  van  Beek  ;  tot  architect  2e  kl.  de  ambtenaar  op 
non-activiteit  M.  J.  Yserman  ;  tot  opzichter  3e  kl.  en  geplaatst 
in  de  residentie  Soerabaja  de  ambtenaar  op  non-activiteit  G. 
van  de  Beek. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Serang,  met 
Patti  als  standplaats,  de  ingenieur  2e  kL  B.  V.  E.  Houthuijzen  ; 
aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Brantas,  met  Malang  als 
standplaats,  de  adspirant-ingenieur  F.  Th.  Engel  ;  aan  den  chef 
der  3e  waterstaatsafdeeling  voor  de  opnemingen  en  de  uitvoering 
der  werken  ter  verbetering  der  bevloeiing  uit  de  Manggisleiding 
en  de  Kali  Tangsi  de  adspirant-ingenieur  J.  F.  Quant. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  opnemingen  ten  behoeve  van 
een  spoorwegverbinding  tusschen  Blitar  en  Malang  de  tijdelijke 
ingenieur  2e  kl.  ter  Sumatra's  Westkust  .T.  André  de  la  Porte. 

Bij    den    dienst    der    Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's 
Westkust. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa  wegens  meer  dan 
twaalf  jaren  onafgebroken  dienst  aan  den  bouwkundigen  amb- 
tenaar 2e  kl.  L.  E.  Jacobs. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst:  de  2e  luitenant  der  genie  J.  F.  Schmöle  te 
Kota-Radja,  bij  het  korps  genietroepen  te  Malang  ;  de  2e  luite- 
nant der  genie  J.  de  Kuijper  van  het  korps  genietroepen  te 
Malang,  bij  den  geniedienst  van  Atjeh  en  onderhoorigheden,  te 
Kota-Radja. 

Bij  het  Kadaster. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  bewaarder  2e  kl.  E.  Verstijnen. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Redacteur  van  het  Weekblad  «De  Ingenieur».  (Zie  bericht  in  dit  nummer.) 

Directeur  der  waterleiding  te  Zwolle;  salaris  f  1600.  Zich  te  wenden 
bij  gezegeld  adres  aan  den  Burgemeester  vóór  9  Mei. 

Leeraar  in  wiskunde,  cosmographie  en  werktuigkunde  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  met  5-jarigen  cursus  te  's  Gravenhage ;  minimum  jaar- 
wedde f  2200;  10  jaren  dienst  bij  hooger  of  middelbaar  onderwijs 
kunnen  deze  wedde  tot  f  2500,  15  jaren  dienst  tot  f  2700  en  30 
jaren  dienst  tot  f  2800  doen  stijgen.  Zich  vóór  1  Mei  e.  k.  bij  geze- 
geld adres  te  vervoegen  tot  Burgemeester  en  Wethouders  der  gemeente, 
met  overlegging  der  bij  de  wet  vereischte  stukken. 

Adjunct-ijker  der  maten  en  gewichten.  Jaarwedde  f  1000.  Zich  aan  te 
melden  voor  het  examen  per  gezegeld  adres  tot  den  Minister  van 
Waterstaat,  H.  en  N.,  vóór  25  April  e.k.  (Zie  Binn.  en  Buit.  Ber.  in 
n°.  15  en  dit,  nummer.) 

Dijkopzichter  van  het  Hoogheemraadschap  de  Vijf-heerenlanden,  tegen 
1  September  1892;  salaris  f  1400.  Gezegelde  verzoekschriften  en 
bijlagen  in  te  zenden  aan  den  dijkgraaf  teLexmond,  vóór  15  Mei  a.s. 

Sluiswachter  aan  de  Oranje-Buitensluis.  Alleen  timmerlieden,  schippers 
of  rijswerkers  komen  in  aanmerking.  Zich  schriftelijk  aan  te  melden 
aan  de  secretarie  van  Delfland  te  Delft,  vóór  23  April  a.  s. 

jfj^~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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1892.  - 12 17. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


Weelatl  aewijfl  aai  ie  tecliniek  i  ie  mm  van 


Werken  en  MmMl 


Prijs  ner  Jaargang: 


Franco  per  post. 

Voor  Nederland ;   ƒ  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag   der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  23  April. 


Prijs  der  Admtentiën: 

Per  regel  ...  ƒ  0.26 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 


INHOUD. 


In  Memoriam  :  J.  I.  E.  van  Bergen  (met  portret).  —  Electrische  spoorwegen,  slot 
door  J.  W.  Th.  v.  Oijen,  (Oeill.)  —  Iets  over  Waterleidingen,  door  Vitr.  —  Aanteeke- 
ningen  uit  Technische  Tijdschriften:  Engineering,  Nov.  1891  —  Weerkundige  Waar- 
nemingen. —  Eivierberichten.  —  Statistieke  mededeelingen.  —  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


J.  I.  E.  van  Bergen. 

Ingenieur  le  kl.  van  den  Waterstaat  in  Ned.-Indie. 


Overleden  te  Heidelberg  in  October  1891. 


In  memoriam. 

t  J.  I.  E.  TAN  BERGEN. 

In  October  van  het  vorige  jaar  overleed  te  Heidelberg  de 
ingenieur  der  le  klasse  van  den  Waterstaat  en  de  Burgerlijke 
Openbare  Werken  in  Nederlandsch-lndië  Jean  Isidore  Eugène 
van  Bergen,  een  man,  wiens  geestesgaven  buitengewoon  waren, 
doch  die  door  een  ziekelijk  lichaamsgestel  en  een  vroegtijdigen 
dood  verhinderd  werd  om  ze  lange  jaren  in  hun  vollen  om- 
vang ten  nutte  van  zijn  vak  aan  te  wenden, 

Geboren  te  Zutphen  den  26sten  November  1848,  bezocht  hij 
van  1866  tot  1870  de  Polytechnische  School  te  Delft,  en  onder- 
scheidde zich  daar  door  zijne  zelfstandige  wijze  van  studeeren, 
zijn  smaak  bij  het  teekenen  en  ontwerpen  en  zijn  vlugheid  in 
het  oplossen  van  vraagstukken.  Als  een  voorbeeld  van  het 
laatste  herinneren  wij  ons  het  geval,  dat  eene  foutieve  oplossing 
ontdekt  werd  in  het  bekende  werk  van  Jullien  (2e  deel,  2e 
druk,  bl.  110)  en  het  bleek  dat  alleen  Van  Bergen  de  juiste 
had  gevonden. 

Na  volbrachte  studie  werd  hij  op  voor  dat  oogenblik  vrij 
gunstige  voorwaarden  als  buitengewoon  opzichter  bij  de  haven 
van  Harlingen  geplaatst,  doch  een  jaar  later  kwam  hij  tot  het 
inzicht  dat  de  vooruitzichten  in  Nederland  op  den  duur  niet 
zeer  schitterend  waren  en  besloot  bij  den  Indischen  dienst  over 
te  gaan.  Op  2  Mei  1872  zette  hij  op  Java  voet  aan  wal  en 
werd  een  maand  later  als  aspirant-ingenieur  naar  de  residentie 
Banjoemas  gedirigeerd,  waar  de  latere  bouwmeester  van  de 
haven  te  Tandjong  Priok,  de  heer  J.  A.  de  Gelder,  eerstaan- 
wezend ingenieur  was.  De  kennismaking  met  dien  ingenieur  was 
aanleiding  dat  ook  Van  Bergen  later  een  aandeel  kreeg  in  de 
uitvoering  van  dat  werk,  waarbij  hij  wellicht  meer  van  zijn  gestel 
vorderde  dan  het  verdragen  kon  en  de  kiem  werd  gelegd  van 
het  lijden,  dat  hem  in  de  laatste  jaren  ondermijnde. 

Toen,  in  Banjoemas,  was  hij  jong  en  lustig  en  de  activiteit, 
daar  op  het  voorbeeld  van  zijn  chef  tentoongespreid,  werd 
dikwijls  met  weemoed  door  hem  herdacht,  al  meende  hij  ook 
dat  sommige  ontwerpen,  in  het  bijzonder  dat  van  de  irrigatie 
uit  de  Singomerto-leiding,  later  beter  en  doelmatiger  door  hem 
zouden  zijn  uitgewerkt. 

Na  tot  Juli  1876  in  Banjoemas  te  hebben  gediend,  werd  hij 
overgeplaatst  bij  opnemingen  in  Straat  Madura,  doch  aan  het 
einde  van  dat  jaar  werd  tot  de  uitvoering  van  de  haven  te 
Tandjong  Priok  in  eigen  beheer  besloten  en  Van  Bergen  aan- 
gewezen om  met  den  ingenieur  Van  Berckel  de  voorbereidende 
werkzaamheden  daarvoor  in  Indië  te  regelen,  terwijl  de  heer 
De  Gelder  in  Nederland  met  de  organisatie  van  personeel, 
aanschaffing  van  materiëel,  enz.  bezig  was. 

Zoodra,  na  diens  overkomst  in  1877,  de  Bataviasche  haven- 
werken in  vollen  gang  kwamen,  werd  van  Bergen  belast  met 
de  2e  afdeeling  van  den  bouw,  namelijk  met  alles  wat  betrekking 
had  op  de  verbinding  van  de  haven  met  de  benedenstad  Batavia, 
een  taak  die  hij  in  Nov.  1878  verwisselde  met  de  leiding  der 
steenexploitatie  te  Merak,  waar  een  geheel  etablissement  was 
ingericht  om  de  voor  de  zeehoofden  benoodigde  trachietsteenen 
uit  de  rotsen  te  breken  en  te  verschepen.  Kier  bleef  hij  tot 

De  vereeniging  m  Burgerlijke  ingenienrs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicnt 
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April  1880  toen  hem  eene  commissiereis  naar  Europa  werd 
opgedragen,  ten  einde  persoonlijk  de  verschillende  in  gebruik  zijnde 
stelsels  van  droge  dokken  te  bestudeeren  en  de  verkregen  gegevens 
dienstbaar  te  maken  tot  het  ontwerpen  van  zulk  eene  inrichting 
voor  Priok.  Van  deze  reis  keerde  hij  in  Maart  1881  terug.  Het 
ontwerp,  dat  de  vrucht  dezer  studies  was,  is  om  redenen  die  geheel 
daar  buiten  lagen,  nooit  tot  uitvoering  gekomen.  Men  heeft 
namelijk  van  den  bouw  van  een  vast  dok  afgezien  en  zich  tot 
het  gebruik  van  drijvende  dokken  bepaald  nadat  ook  een  later 
geopperd  plan,  om  in  een  bestaande  zijhaven  een  vast  dok  door 
middel  van  pneumatische  fundeering  te  bouwen,  was  verworpen, 
van  welke  onderneming  van  Bergen  nog  in  de  gelegenheid  was 
de  zwarigheden  der  uitvoering  in  dit  klimaat  en  de  buitensporig 
hooge  kosten  aan  te  toonen. 

Na  nog  een  jaar,  thans  in  het  bezit  van  eene  beminde  echt- 
genoote,  bij  de  haven  werkzaam  te  zijn  geweest,  werd  hij  gede- 
tacheerd bij  het  Departement  van  Marine  en  in  Juli  1882  te 
Soerabaija  geplaatst  bij  de  belangrijke  werkzaamheden  aan  het 
Marine-etablissement  aldaar.  De  moeilijkheden,  die  de  fundeer- 
grond  daar  aanbiedt,  en  de  verscheidenheid  van  werk  openden 
hem  een  gewichtig  arbeidsveld,  en  verschillende  werken,  als  de 
groote  ketel  bok  e.  a.  werden  door  hem  met  succes  tot  stand 
gebracht.  Dat  in  het  algemeen  op  zijne  voorlichting  werd  prijs 
gesteld,  bewijst  zijne  benoeming  in  de  commissie,  die  de  wen- 
schelijkheid  moest  onderzoeken  om  het  etablissement  van  Onrust 
naar  Soerabaija  over  te  brengen.  In  Maart  1885  bevond  hij  zich 
als  secretaris  dier  commissie  te  Batavia,  maar  toen  bereikte  ook 
de  hand  over  hand  toegenomen  ongesteldheid  der  laatste  jaren 
haar  toppunt,  en  werd  het  door  de  geneeskundigen  dringend  noodig 
geacht,  dat  hij  niet  weder  naar  Soerabaija  terugkeerde,  maar 
zich  zoo  spoedig  mogelijk  naar  Nederland  inscheepte.  Tweemaal 
werd  het  verkregen  tweejarig  verlof  met  zes  maanden  verlengd, 
alvorens  eene  zoodanige  beterschap  werd  verkregen,  dat  hij  zich 
met  eenige  hoop  op  succes  weder  aan  zijn  arbeid  zou  kunnen 
wijden.  In  het  begin  van  Februari  1888  vinden  wij  hem  terug 
aan  de  technische  afdeeling  van  het  Departement,  doch  spoedig 
bleek  het  dat  de  zenuwpijnen,  waaraan  hij  zoo  lang  had 
geleden,  hem  niet  verlieten  en  werd  de  toekomst  donker  voor 
hem  ingezien.  Toch  werden  de  oogenblikken,  dat  zijn  kwaal 
hem  wat  rust  gunde,  ijverig  benuttigd  en  zijn  helder  doorzicht 
kwam  hem  hier  uitnemend  te  stade,  niet  alleen  om  feilen  aan 
te  toonen,  maar  ook  om  door  schetsen  en  opmerkingen  belang- 
rijke verbeteringen  aan  ingediende  ontwerpen  aan  te  brengen. 
Ook  zijn  smaak  vond  nog  eenmaal  gelegenheid  zich  te  uiten 
bij  het  ontwerpen  van  een  nieuw  buitenverblijf  van  Z.  E.  den 
Gouverneur-Generaal  te  Tjipanas,  waarvan  de  artistieke  details 
voor  een  groot  deel  door  hem  werden  geschetst. 

Slechts  twee  jaar  mocht  hij  het  in  dien  werkkring  volhouden, 
toen  aan  het  lichaamslijden  nog  eene  zware  beproeving  werd 
toegevoegd  door  de  wetenschap,  dat  ook  de  dagen  van  zijn 
echtgenoote  waren  geteld  en  alleen  in  Europa  een  laatste  poging 
tot  redding  zou  kunnen  worden  bepioefd. 

Gebukt  onder  zooveel  leed,  ondernam  hij  met  een  eenig 
kind  in  Maart  1890  de  reis  naar  het  vaderland.  Toen  daar, 
na  eene  tweede  slingering  tusschen  hoop  en  vrees  de  beminde 
vrouw  eindelijk  was  ter  aarde  besteld,  mocht  een  oogenblik 
de  levensvlam  weder  beloven  op  te  flikkeren,  ten  slotte  legde 
toch  de  moede  strijder  in  den  vreemde,  waarheen  hij  zich  op 
hoop  van  genezing  begeven  had,  het  hoofd  neder  en  zijnen 
vrienden  in  de  verte  rest  slechts  de  bede :  Hij  ruste  in  vrede. 

Batavia,  30  Jan.  1892.  J.  E.  de  Meijier. 


Electrische  Spoorwegen. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  168). 
Vergelijking  tnsschen  Locomotief-  en  Electroinotor-exploitatie. 

Het  groote  voordeel  van  electriciteit  boven  stoom  voor  trams 
en  locaal-spoorwegen  —  en  vooral  boven  exploitatie  met  paarden 
—  wordt  thans  in  Amerika  bijna  algemeen  erkend.  Volgens 
het  S  t  r  e  e  t-R  ailway  Journal  van  November  1891  bestaan 
dan  ook  in  de  Vereenigde  Staten  en  in  Canada  reeds  412  Maat- 
schappijen die  3009  Engelsche  mijlen  (ruim  5000  K.M.)  electrische 
tramwegen  met  6732  wagens  in  gebruik  hebben.  Meermalen 
zelfs  zijn  andere  met  groote  kosten  aangelegde  systemen  — 
zooals  bv.  de  kabelspoorweg  te  Chicago  —  verlaten  en  door 
electrische  tractie  vervangen. 

Doch  ook  in  plaats  der  locomotieven  en  zelfs  voor  de  hoofd- 
aderen van  het  spoorwegverkeer  acht  men  de  toepassing  der 
electrische  trekkracht  slechts  eene  kwestie  van  tijd. 


Niemand  zal  evenwel  beweren  dat  voor  eene  door  zooveel 
omstandigheden  beheerschte  zaak  als  de  spoorweg-exploitatie  een 
enkel  systeem  voor  alle  gevallen  het  geschikte  is.  Vandaar  dat 
de  electromotor  de  locomotief  nooit  geheel  zal  verdringen  ;  waar 
echter  grootere  snelheden  dan  de  thans  bereikte  gewenscht  zijn, 
is  het  niet  onwaarschijnlijk  dat  men  tot  electrische  tractie  zal 
moeten  overgaan. 

Bedraagt  toch  bij  tramwegen  de  benoodigde  arbeid  15  a  30  P.K., 
bij  sneltreinen  en  goederenvervoer  zijn  arbeidshoeveelheden  van 
2Ö0  a  300  P.K.  noodig  en  slechts  gedurende  korten  tijd  kan 
eene  grootere  werking  door  de  tegenwoordige  locomotieven  verricht 
worden. 

Voor  het  verkrijgen  van  dezen  arbeid  toch,  moet  nu  reeds  40 
a  50  K.G.  stoom  per  M2.  verwarmingsoppervlakte  geleverd  worden, 
een  cijfer  dat  niet  meer  kan  worden  overschreden. 

Snelheid  en  trekkracht  zijn  dus  hierdoor  bij  locomotieven  aan 
zekere  grenzen  gebonden  :  waar  de  trekkracht  grooter  moet  zijn 
—  op  hellingen  of  bij  zware  goederentreinen  —  moet  dus  de 
snelheid  verminderen,  daar  anders  de  ketel  het  stoomverbruik 
niet  zou  kunnen  bijhouden. 

Alle  pogingen  om  deze  beperkende  grenzen  te  verruimen 
hebben  schipbreuk  geleden  op  het  feit  dat  eene  verhooging  van 
den  asdruk  boven  14  ton,  met  het  oog  op  den  bovenbouw  en 
de  spoorwegbruggen,  niet  toegelaten  kan  worden,  terwijl  een 
grooter  arbeidsvermogen  ook  grootere  en  zwaardere  ketels  ver- 
langen zou,  die  op  onze  locomotieven  niet  geplaatst  kunnen 
worden. 

Bij  electrische  beweegkracht  vervallen  deze  moeilijkheden, 
daar  de  electromotor  bij  kleiner  gewicht  meer  arbeid  verrichten 
kan  en  de  bouw  van  groote  electromotoren,  zooals  hier  noodig 
zullen  zijn,  heden  ten  dage  geen  zwarigheden  meer  aanbiedt. 

Alleen  het  vraagstuk  der  stroomtoeleiding  schijnt  nog  niet 
volkomen  opgelost,  doch  het  is  niet  onmogelijk,  dat  in  deze 
richting  nog  groote  vorderingen  gemaakt  zullen  worden.  In  het 
algemeen  zal  eene  verhooging  der  spanning  en  eene  verdeeling 
van  den  weg  in  verschillende  onderafdeelingen  met  primaire  en 
secundaire  stations  gewenscht  zijn.  De  stroomverliezen  in  de 
leidingen,  waarmede  natuurlijk  het  nuttig  effect  ten  nauwste 
samenhangt,  moeten  zoo  klein  mogelijk  zijn,  hetgeen  bij  lage 
spanningen  en  groote  lengten  der  geleiding  slechts  door  dikke 
draden  of  stangen  bereikt  zou  kunnen  worden,  die  aldus  de 
aanlegkosten  onnoodig  zouden  verhoogen. 

Groote  invloed  op  de  exploitatie  van  spoorwegen  met  een 
zeker  bewegingsstelsel  wordt  door  de  constructie  der  motoren 
uitgeoefend. 

De  heen-  en  weergaande  zuigermachine,  zooals  de  locomotief, 
is  in  de  eerste  plaats  zwaarder  dan  eene  roteerende  machine 
zooals  de  electromotor,  doch  schadelijker  werken  nog  bij  de 
locomotief  de  veranderlijke  stoomdrukking  in  de  cylinders  en  de 
heen-  en  weergaande  beweging  der  zuigermassa's. 

De  eerste  eisch  voor  eene  goede  instandhouding  van  alle 
samenstellende  deelen  van  een  spoorweg  is  een  zoo  rustig  moge- 
lijke gang  der  verkeersmiddelen,  alle  stooten  en  extra-belastingen 
der  rails  moeten  vermeden  worden,  waardoor  niet  alleen  de 
zekerheid  van  het  verkeer  verhoogd,  maar  ook  de  onderhouds- 
en  daardoor  de  exploitatiekosten  verminderd  worden.  Terwijl  de 
spoorwegwaggons  aan  dezen  eisch  beantwoorden,  is  dit  bij  loco- 
motieven niet  het  geval. 

De  afwisselende  stoomdrukkingen  en  de  heen-  en  weergaande 
zuigermassa's  veroorzaken  storende  bewegingen,  bestaande  in 
verplaatsingen  van  het  zwaartepunt  der  locomotief  ten  op- 
zichte der  spoorweg-as,  die  door  de  noodzakelijke  veer-ondersteu- 
ning  niet  opgeheven  kunnen  worden. 

Gedeeltelijk  worden  deze  slingeringen  geneutraliseerd  door 
eenigszins  scheef  aangebrachte  roteerende  contra-gewichten.  De 
horizontale  ontbondenen  der  bij  de  draaiing  dier  tegenwichten 
ontwikkelde  centrif ugaalkracht  zijn  bestemd  deze  functie  te  ver- 
richten, terwijl  daarentegen  de  verticale  ontbondenen  op  haar 
beurt  schadelijk  optreden  en  de  assen  afwisselend  drukken  en 
ontlasten.  Om  echter  deze  verticaal-krachten  niet  al  te  groot  te 
doen  worden,  kunnen  ook  de  horizontale  slingeringen  niet  ge- 
heel opgeheven  worden. 

De  normale  drukking  van  de  drijf  wielen  door  het  locomotief- 
gewicht kan  dus  niet  zoo  groot  zijn  als  de  bovenbouw  zonder 
schade  zou  kunnen  verduren,  daar  zij  onder  het  rijden  met  de 
centrifugaalkracht  vermeerderd  wordt.  Onmiddellijk  volgt  hieruit 
dat  de  snelheid  der  locomotief  met  haar  gewicht  grooter  zou 
kunnen  zijn  wanneer  er  geen  heen-  en  weergaand  gedeelte  en 
dus  geen  centrifugaalkracht  aanwezig  was. 

Kon  de  snelheid  —  zwaardere  rails  en  sterkere  bruggen  onder- 
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stellende  —  toch  grooter  worden,  dan  zou  de  centrif  ugaalkracht 
in  verhouding  der  tweede  macht  aan  moeten  groeien  en  weldra 
de  grootte  bereiken  waar  eene  volledige  ontlasting,  aldus  een 
opspringen  der  wielen  zou  plaats  hebben.  Professor  Radinger 
toont  aan  dat  dit  bij  eene  locomotief  volgens  de  tegenwoordige 
verhoudingen  geconstrueerd,  reeds  bij  eene  snelheid  van  110  a 
150  K.M.  per  uur  geschieden  zou. 

Electrische  locomotieven  hebben  met  hare  roteerende  motoren 
geen  dezer  nadeelen,  en  zijn  daarom  uit  een  constructief  oogpunt 
tot  grootere  snelheden  en  aanzienlijker  trekkracht,  zonder  ver- 
meerdering van  het  gewicht  en  dus  ook  zonder  versterking  van 
den  tegenwoordigen  bovenbouw,  geschikt.  Doch  ook  hier  is  de 
wijze  waarop  de  beweging  van  den  motor  op  de  drijfas  wordt 
overgebracht  van  groot  gewicht. 

Bij  electrische  tramwegen  geschiedt  deze  overbrenging  meestal 
door  tandraderen,  schroeven  of  gelede  kettingen. 

De  overbrenging  door  middel  van  tandraderen  is  zeer  veel  in 
gebruik.  Tusschen  het  midden  der  drijfas  en  een  der  drijfwielen 
zit  een  tandrad  waarop  de  kracht  door  een  rondsel  overgebracht 
wordt.  De  drukking  der  tanden  op  elkander  geschiedt  bij  de  ge- 
bruikelijke inrichtingen  in  verticalen  zin,  en  is  bij  kleine  stralen 
der  tandraderen  tamelijk  groot. 

Q 

Is  in  fig.  5  Q  de  drukking  per  wiel  en  aldus  —  =  Z  de 

trekkracht  per  wiel   benoodigd  (zeer  ruim  gerekend)  dan  is, 

Fig.  5. 


Afgezien  van  de  constructie  van  locomotief  of  electromotor, 
zal  het  altijd  wenschelijk  zijn,  het  gewicht  der  machine  niet 
hooger  op  te  voeren  dan  strikt  noodig  is  voor  de  adhaesie.  Bij 
de  tegenwoordige  locomotieven  is  aan  dezen  eisch  slechts  zeer 
zelden  voldaan.  Schadelijk  werkt  dan  ook  hier  de  omstandigheid, 
dat  de  locomotief  steeds  water  en  kolen  mee  moet  voeren. 
Twee  gevallen  kunnen  zich  hierbij  voordoen :  bij  tenderlocomo- 
tieven zal  door  het  opgebruiken  van  den  voorraad  het  gewicht 
verminderen,  dus  niet  op  het  aanvangsgewicht  voor  de  adhaesie 
gerekend  mogen  worden,  terwijl  bij  het  bezigen  van  afzonder- 
lijke tenders  steeds  een  doode  last  moet  worden  meegesleept. 

Vooral  bij  hellingen  is  deze  schadelijke  invloed  duidelijk  merk- 
baar :  een  gedeelte  van  den  door  de  locomotief  ontwikkelden 
arbeid  wordt  voor  de  meevoering  van  brandstof  en  water  ge- 
bruikt. 

Duidelijk  spreekt  dit  arbeidsverlies  uit  de  volgende  tabellen. 
I.  •  Tenderlocomotieven. 


Snelheid 
in 

K.M.  per  uur. 

Arbeidsverlies  in  P.K.  per  P.K. 

Nuttig  effect  in  procenten. 

horiz. 

10  %o 

horiz. 

'io  %o 

20  7co 

25  %«, 

15 
45 
75 

0,006 
0,018 
0,031 

0,018 
0,051 
0,084 

0,030 
0,087 
0,139 

0,069 
0,096 
0,166 

99,4 
98,2 
97,0 

98,18 
94,89 
91,60 

96,96 
91,28 
86,90 

93,11 
90.38 
83,40 

Fig.  6. 
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de  tanddruk  P  =  2  X  4 


en  werkt  deze 


met  gelijke  grootte  en  tegengestelde  richtingen  op  de  naven 
der  beide  raderen. 

Wanneer  de  afstand  van  de  assen  dezer  beide  tandraderen 
gering  is,  dan  heffen  actie  en  reactie  elkander  op,  zonder  de 
steunpunten  —  dat  zijn  de  wielen  —  te  drukken.  Bij  grooteren 
afstand  der  assen,  heeft  de  tandrad-overbrenging  ongelijke  be- 
lasting der  wielen  ten  gevolge.  Is  b.v.  het  tandrad  op  */4  van 
den  afstand  der  drijfwielen  geplaatst,  dan  wordt  de  druk  op  het 
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dat  is  de  halve  normale  wiel- 
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belasting,  terwijl  het  andere  drijf  wiel  slechts  met  1L  F  = 

b 

wordt  belast. 

De  reactie  van  den  tanddruk  op  de  as  van  het  kleinere  wiel 
werkt  wel  is  waar  in  tegengestelden  zin,  doch  verdeelt  zich  over 
meer  assen,  zoodat  altijd  het  drijfwiel  dat  het  dichtst  bij  de 
tandraderen  geplaatst  is  sterker  dan  de  andere  wielen  belast  of 
bij  achteruitrijden  ontlast  wordt.  In  dit  laatste  geval  werkt  de 
ontlasting  schadelijk  ten  opzichte  van  de  adhaesie,  zoodat  wagens 
van  deze  constructie  bij  het  achteruitrijden  minder  kracht  zullen 
kunnen  uitoefenen  dan  bij  het  vooruitrijden. 

Alleen  bij  kleine  wagens,  waar  niet  anders  dan  drijfassen 
aanwezig  zijn,  kan  men  door  eene  doelmatige  ophanging  en 
inrichting  van  den  motor,  of  ook  door  horizontaal  geplaatste 
tandraderen  de  eenzijdige  belasting  vermijden. 

Bij  het  gebruik  van  gelede  kettingen,  zooals  door  Siemens  & 
Halske  toegepast  worden,  treden  bovengenoemde  nadeelen  niet 
op.  De  kracht  P  (fig.  6)  die  naar  gelang  men  vooruit  of  achter- 
uit rijdt  in  de  deelen  z  of  l  van  de  ketting  optreedt,  werkt 
bijna  horizontaal  en  verandert  daardoor  de  adhaesie  der  drijf- 
wielen niet,  terwijl  daar  kracht  en  reactie  elkander  in  den 
motor  opheffen,  de  wagen  zich  even  krachtig  vooruit  als  achter- 
uit bewegen  kan. 

Het  gebruik  van  eene  schroef,  die  in  de  as  van  den  wagen 
een  op  de  drijfas  aangebracht  drijfrad  grijpt,  is  weinig  verbreid, 
daar  deze  inrichting  wel  is  waar  geen  ongelijke  drukkingen 
geeft,  maar  het  tot  heden  nog  niet  gelukt  is  hiermede  een 
eenigszins  bevredigend  nuttig  effect  te  verkrijgen  en  de  bewe- 
gende deelen  bovendien  aan  spoedige  slijting  onderhevig  zijn. 


II.  Locomotieven  met  afzonderlijken  Tender. 


Snelheid 
in 

K.M.  per  uur. 

ArbeidsverliesinP.K.  per  P.K. 

Nuttig  effect  in  procenten. 

horiz. 

10  7co 

20  70o 

25  %o 

horiz. 

10  7oo 

20  %o 

25  7oo 

15 
45 
75 

0,008 
0,024 
0.041 

0,050 
0,149 
0^47 

0,091 
0,274 
0,457 

0,105 
0,317 
0,529 

99,17 
97,60 
95,88 

95,05 
85,10 
75,30 

90,90 
72,60 
54,30 

89,48 
68,28 
47,70 

De  in  deze  tabellen  aangegeven  cijfers  zijn  gemiddelde  waarden 
voor  een  rit  van  ongeveer  5  uur  bij  eene  arbeidslevering  van 
200  efï.  P.K.  Bij  nieuwe  aanvulling  van  den  kolen-  en  water- 
voorraad is  het  arbeidsverlies  echter  veel  grooter.  Men  krijgt  dan 
de  volgende  cijfers : 

III.  Tenderlocomotieven. 


Snelheid 
in 

K.M.  per  uur. 

Arbeidsverlies  in  P.K. per  P.K. 

Nuttig  effect  in  procenten. 

horiz. 

10  %o 

20  7oo 

25  7oo 

horiz. 

10  7oo 

20  7oo 

25  7o0 

15 
45 
75 

0,012 
0,036 
0,06 

0,036 
0,102 
0.168 

0,06 

0,174 

0,278 

0,138 
0,192 
0.332 

98,8 
96,4 
94,0 

96,4 
89,8 
83,2 

94,0 
82,6 
72,2 

86,2 
80,8 
66,8 

IV.  Locomotieven  met  afzonderlijken  Tender. 


Snelheid 
in 

K.M.  per  uur. 

Arbeidsverlies  in  P.K.  per  P.K. 

Nuttig  effect  in  procenten. 

horiz. 

10  7co 

20  7oo 

25  7oc 

horiz. 

10  °l 

20  7co 

25  7c= 

15 
45 
75 

0,0099 

0,029 

0,0494 

0,0594 

0,18 

0,30 

0,107 

0,33 
0,548 

0,126 

0,3806 

0,6344 

99,01 
97,10 
95,06 

94,06 
82,00 
70,00 

89,3 
67,0 
45,2 

87,4 

61,94 

36.56 

Uit  deze  cijfers  blijkt  ten  duidelijkste  dat  locomotieven  met 
afzonderlijken  tender  weinig  geschikt  zijn  tot  het  gebruik  op 
bergspoorwegen,  doch  tevens  dat  tenderlocomotieven  hier  betrek- 
kelijk voordeelig  werken. 

Dat  men  bij  electrische  tractie  een  nog  grooter  nuttig  effect 
zal  kunnen  bereiken  is  om  de  hierboven  aangevoerde  redenen 
zeer  waarschijnlijk,  al  zal  het  in  de  practijk  misschien  ook  on- 
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mogelijk  blijken  tot  het  nuttig  effect  van  100  °/0,  waarmede 
sommigen  zich  vleien,  te  geraken. 

Bij  electrische  locomotieven  zal  het  gewicht  bepaald  kunnen 
worden  naar  de  drukking  die  voor  de  adhaesie  noodig  is,  zoodat 
men  niet  langer  een  dooden  last  zal  hebben  te  verplaatsen  en 
op  te  heffen. 

Bij  tandradlocomotieven  zal  dit  verschil  nog  gunstiger  optreden, 
daar  hier  de  adhaesie  niet  gebruikt  wordt  en  men  dus  ook  in 
dit  opzicht  bij  electrische  tractie  een  aanmerkelijk  voordeel  zal 
kunnen  verkrijgen. 

Worden  namelijk  de  hellingen  steiler  dan  25  °/oo  (1  :  ^0)  zoo 
treden  ook  bij  tenderlocomotieven  veel  ongunstiger  cijfers  op  dan 
de  bovengenoemde.  Men  krijgt  dan  : 

V.  Tenderlocomotieven. 


Arbeidsverlies  in  P.K.  per 

P.K. 

Nutti 

g  effect  in  procenten. 

Helling. 

Locomotiefsnelheid  in  K.M.  per  uur. 

5 

10 

15 

45 

75 

5 

10 

15 

45 

75 

horiz. 
10  %0 

25%o 
70  %0 
10% 
25% 
(Rigi) 
50% 
(Pilatus) 

0,004 

0,0123 

0,025 

0,053 

0,07 

0,17 

0,335 

0,008 

0,0246 

0,05 

0,106 

0,14 

0,34 

0,67 

0,012 

0,0369 

0,075 

0,159 

0,21 

0,51 

0,036 

0,1107 

0,225 

0,477 

0,63 

0,06 
0,1845 
0,375 
0,795 

99,6 
98,8 
97,5 
94,7 
93,0 
83,0 

66,5 

99,2 
97,5 
95,0 
89,4 
86,0 
66,0 

33,0 

98,8 
96,3 
92,5 
84,1 
79,0 
49,0 

96,4 
88,9 
77,5 
52,3 
37,0 

94,0 
81,6 
62,5 
20,5 

Deze  getallen  spreken  voor  zich. 

Dat  electrische  locomotieven  eene  zeer  gunstige  verandering 
ten  opzichte  van  het  nuttig  effect  kunnen  teweegbrengen  is  on- 
loochenbaar. Vooral  bij  de  exploitatie  van  bergspoor  wegen  is  het 
niet  onwaarschijnlijk  dat  zij  spoedig  eene  plaats  veroveren  zullen, 
te  meer  daar  de  veelal  aanwezige  waterkracht  den  electrischen 
stroom  goedkoop  zal  kunnen  leveren  en  de  mogelijkheid  van 
steilere  hellingen  den  aanleg  der  baan  minder  kostbaar  kan  doen 
worden. 

Ter  vergelijking  van  de  kosten  der  exploitatie  met  stoom 
tegenover  die  met  electriciteit,  moet  allereerst  het  kolenverbruik 
worden  nagegaan. 

Dat  bij  locomotieven  de  steenkolen  niet  zoo  voordeelig  moge- 
lijk gebruikt  kunnen  worden,  valt  spoedig  in  het  oog:  de  voort- 
durende beweging  der  machine  in  de  atmospheer,  het  dagelijksch 
afkoelen  en  weder  warm  maken  van  vuurhaard  en  ketel,  zijn 
bronnen  van  warmteverlies,  die  natuurlijk  schadelijk  op  het  kolen- 
verbruik  terugwerken. 

Gemiddeld  kan  dit  verbruik  bij  locomotieven  gesteld  worden 
op  3  KG.  goede  steenkolen  per  eff.  P.K.  en  per  uur,  doch  het  is 
in  het  algemeen  lager  bij  tenderlocomotieven  dan  bij  machines 
met  afzonderlijken  tender,  terwijl  bij  steile  hellingen  een  veel 
grooter  gebruik  geëischt  wordt,  gelijk  blijkt  uit  de  volgende 
tabellen : 


VI.  Kolenverbruik  in  K  G.  per  P.K.  en  per  uur  bij  volledige 
adhaesie  der  locomotief. 


Snelheid 
in 

K.M.  per  uur. 

Tenderlocomotieven. 

Locomotieven  met  tender. 

horiz. 

10  %o 

20  %o 

25  %o 

horiz. 

10  %0 

20  %0 

25  %0 

15 
45 
75 

3,018 
3,055 
3,092 

3,055 
3,160 
3,270 

3,094 
3,280 
3,480 

3,22 
3,31 

3,60 

3,02 
3,08 
3,14 

3,15 
3,52 
4,00 

3,29 
4,13 
5,53 

3,35 
4,39 
6,30 

VII.  Kolenverbruik  in  K.G.  per  PK.  en  per  uur  bij  onvolledige 
adhaesie  der  locomotief. 


Helling. 

Snelheid  in  K.M.  per  uur. 

Aanmerkingen. 

5 

10 

15 

45 

75 

horizontaal 
10  %c 
25  %o 
70  %o 
100  %0 
250  %G 
500  %Q 

3,01 
3,04 
3,08 
3,17 
3,22 
3,61 
4,51 

3,01 
3,08 
3,16 
3,36 
3,49 
4.55 
9,09 

3,04 
3,12 
3,24 
3,57 
3,80 
6,12 

3,10 
3,37 
3,88 
5,73 
8,11 

3,19 
3,67 
4,80 
14,63 

Het  gewicht  van 
den  ketel  draagt 
niet  tot  de  adhaesie 
bij. 

Om  het  kolenverbruik  bij  electrische  tractie  te  bepalen  be- 
schouwen wij  vooreerst  het  geval  van  stroomtoevoer  uit  een 
centraalstation.  Neem  aan  dat  bij  de  overbrenging  van  den 
electrischen  stroom  van  dat  station  naar  de  drijfas  van  den 
wagen  een  arbeidsverlies  van  40  pet.  plaats  vindt,  zoodat  het 
nuttig  effect  slechts  60  pet.  bedraagt.  Bij  dit  lage  cijfer  kan 
men  secondairstations  onderstellen,  waar  de  stroom  van  hooge 
spanning,  in  het  centraalstation  opgewekt,  getransformeerd  wordt 
in  stroom  van  lagere  spanning  die  in  de  wagens  gevoerd  mag 
worden.  Dit  heeft  het  voordeel  dat  men  op  langere  wegen  minder 
centraalstations  behoeft  op  te  richten. 

In  het  centraalstation  heeft  men  bij  het  gebruik  van  compound- 
machines  per  uur  ongeveer  1  K.G.  goede  steenkool  noodig  ter 
verkrijging  van  één  indicateur  P.K.,  hetgeen  bij  eene  nuttige 
werking  van  88  pet.  voor  1  eff.  P.K.  verandert  in  1,1  K.G. 
steenkool. 

Brengt  men  thans  de  60  pet.  in  rekening  voor  de  overbrenging 
naar  de  drijfas,  dan  vindt  men  ten  slotte,  dat  1  eff.  P.K.  aan  de 
electrische  locomotief  per  uur  op  ongeveer  1,83  K.G.  steenkool 
te  staan  komt. 

Dit  cijfer,  geldig  voor  alle  snelheden  en  hellingen,  geeft  met 
de  tabellen  VI  en  VII  vergeleken,  eene  zeer  groote  besparing 
van  brandstof  aan,  terwijl  tevens  blijkt  dat  bij  electrische  tractie 
nog  veel  grootere  arbeidsverliezen  kunnen  toegestaan  worden, 
zonder  gevaar  dat  het  kolenverbruik  het  tegenwoordige  zou 
overtreffen. 

Ook  in  dit  opzicht  blijkt  dus  werkelijk  de  electrische  trek- 
kracht de  voorkeur  boven  iedere  andere  te  verdienen. 

Resumeerende  zijn  de  voordeelen  van  electriciteit  boven  stoom- 
kracht voor  spoorwegexploitatie  in  de  volgende  punten  samen 
te  vatten. 

1.  Het  gebruiken  van  electriciteit  is  voor  de  omgeving  meer 
hygiënisch  en  is  bovenal  zekerder,  daar  de  regeling  der  snelheid 
gemakkelijker  kan  geschieden  en  er  minder  groote  trage  massa's 
voorhanden  zijn. 

2.  De  electrolocomotieven  bezitten  geen  dood  gewicht,  en  zijn 
daarom  inzonderheid  voor  hellingen  geschikt. 

3.  De  constructie  der  electrolocomotieven  laat  het  doorrijden 
van  krommingen  met  zeer  kleine  stralen  toe. 

4.  De  electromotor  is  eenvoudiger  dan  de  stroommotor  en 
bestaat  uit  minder  bewegelijke  deelen.  De  schadelijke  bewegin- 
gen der  tegenwoordige  locomotieven  zijn  bij  electrisch  bedrijf 
geheel  uitgesloten. 

5.  Het  adhaesiegewicht  der  electrolocomotieven  wordt  door 
geen  extradrukkingen  veranderd  en  kan  dus  eene  maximum- 
waarde bereiken,  grooter  dan  de  tegenwoordige  locomotieven. 
Bij  den  bestaanden  spoorwegbovenbouw  zijn  dus  de  electroloco- 
motieven voor  grootere  trekkracht,  steilere  hellingen  en  meer- 
dere snelheid  geschikt. 

6.  De  electrolocomotieven  kunnen  zich  bij  eene  goede  con- 
structie evengoed  vooruit  als  achteruit  bewegen. 

7.  De  wijze  van  krachtsoverbrenging  is  bij  den  roteerenden 
electromotor  veel  gunstiger  dan  bij  de  heen  en  weer  gaande 
zuigermachine. 

8.  De  uiterst  eenvoudige  samenstelling  der  electrolocomotieven 
is  oorzaak  dat  deze  weinig  herstellingen  en  dus  kleinere  werk- 
plaatsen zullen  behoeven. 

9.  Elke  locomotief  behoeft  niet  langer  haar  eigen  machinist 
te  hebben. 

10.  Het  electrisch  bedrijf  maakt  het  gebruiken  van  water- 
krachten mogelijk. 

11.  De  aanlegkosten  zullen  wel  is  waar  hooger  worden,  doch 
de  bedrijfskosten  worden  veel  geringer.  De  mogelijkheid  van 
steilere  hellingen  en  kleinere  stralen  zal  ook  dikwijls  het  tracé 
voor  nieuwe  wegen  zeer  vereenvoudigen. 

12.  Het  onderhoud  van  den  weg  zal  door  den  rustigen  gang 
der  electrolocomotief  aanmerkelijk  goedkooper  worden. 

13.  De  transportkosten  zullen  door  vermindering  van  het  doode 
gewicht  geringer  zijn. 

14.  De  electrische  stroom  kan  zoowel  voor  de  verlichting  als 
voor  de  remming  der  treinen  dienst  doen ;  electrische  signalen 
kunnen  de  veiligheid  van  het  verkeer  verhoogen. 

Tegenover  deze  voordeelen  staat  slechts  een  enkel  bedenkelijk 
feit;  namelijk  de  geheele  afhankelijkheid  der  trein  beweging  van 
het  centraalstation.  Hier  mag  dan  ook  nimmer  eene  merkbare 
storing  plaats  vinden,  hetgeen  bij  doelmatige  inrichting  en  toe- 
reikende reserve  wel  bereikbaar  kan  geacht  worden. 

Zelfs  indien  hier  eene  ingrijpende  storing  mocht  ontstaan, 
zou  deze  vooreerst  wel  van  zeer  korten  duur  zijn  en,  ten  tweede, 
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hoogst  zelden  voorkomen.  Een  dergelijk  toeval  echter  mag  het 
systeem  niet  in  waarde  doen  verliezen. 

De  tegenstanders  der  centrale  stroomverzorging  richten  het 
oog  op  de  accumulatoren,  welke  echter  op  verre  na  niet  die 
voordeelen  aanbieden,  welke  directe  stroomtoeleiding  van  het 
centraalstation  geven  kan. 

Mocht  men  er  echter  in  slagen  de  accumulatoren  nog  meer 
te  ontwikkelen,  en  tot  het  uitoefenen  van  grootere  krachten 
geschikt  te  maken,  dan  zal  zich  ongetwijfeld  ook  voor  hen  een 
ruim  veld  van  werkzaamheden  openen.  Vooral  op  wegen  met 
weinig  "verkeer,  waar  een  dure  aanleg  vermeden  moet  worden, 
alsmede  voor  tramwegen  en  voor  den  rangeerdienst  op  stations, 
kunnen  accumulatoren  van  groot  nut  zijn. 

Het  nuttig  effect  der  accumulatoren  is  niet  ongunstig,  daar 
70  a  80  pet.  van  den  opgehoopten  arbeid  gebruikt  kan  worden, 
zoodat  1  eff.  P.K.  aan  de  drijfas  op  ongeveer  1,6  K.G.  goede  steen- 
kolen te  staan  komt.  Het  hooge  gewicht  der  accumulatoren  is 
echter  vooral  bij  hellingen  van  schadelijken  invloed. 

Gaat  men  ten  slotte  in  gedachte  verder  dan  het  bestaande, 
dan  opent  zich  een  veel  ruimer  gebied  voor  de  toepassing  der 
electriciteit,  welke  wellicht  eenmaal  noodzakelijkheid  zal  worden. 
In  afzien  baren  tijd  dreigt  de  aarde  gebrek  aan  steenkolen  te 
zullen  krijgen,  doch  gelukkig  biedt  de  natuur  in  altijd  voort- 
durende waterkrachten  een  onmetelijke  hoeveelheid  arbeid  aan, 
die  aan  de  industrie  kan  worden  dienstbaar  gemaakt,  en  ook 
zonder  eenig  bezwaar  de  electriciteit  zou  kunnen  opwekken, 
voor  de  exploitatie  der  spoorwegen  noodig. 

J.  W.  Th.  van  Omen. 


Iets  over  Waterleidingen. 

Daar  in  ons  land  langzamerhand  alle  steden  eene  waterleiding 
zullen  krijgen,  is  het  niet  van  belang  ontbloot,  eens  een  kijkje 
te  nemen  bij  onze  naburen.  Misschien  zullen  eenige  lezers  in 
mijn  opstelletje  iets  nieuws  of  iets  beters  vinden,  of  misschien 
iets  minder  practisch  dan  het  bij  ons  is  ;  dit  doet  er  niet  toe, 
door  bespreking  van  het  onderwerp  kunnen  wij  slechts  winnen 
en  zullen  die  lezers,  die  op  dit  gebied  geene  studie  gemaakt 
hebben,  toch  een  oordeel  over  waterleidingen  en  haren  aanleg 
in  het  algemeen  verkrijgen. 

Voor  ik  evenwel  met  eene  bespreking  van  eene  der  interes- 
santste waterleidingen  van  Duitschland,  namelijk  die  te  Dort- 
mund,  begin,  wensch  ik  een  oogenblik  bij  de  vraag  van  den  dag 
stil  te  staan :  hoe  moet  de  hoeveelheid  verbruikt  water  berekend 
worden  ? 

De  verschillende  systemen,  die  toegepast  worden,  kunnen  wij 
in  vier  groepen  samenvatten  : 
1°.  het  metersysteem, 
2°.  het  kamersysteem, 
3°.  het  huurwaardesysteem  en 
4°.  het  terreinsysteem. 

Bij  het  metersysteem  wordt  —  hetgeen  bij  de  andere  systemen 
bijna  ook  altijd  gebeurt,  om  eene  zekere  controle  te  hebben,  — 
een  meter  in  de  huisleiding  van  den  verbruiker  gelegd,  welke 
juist  op  dezelfde  wijze  als  bij  de  gasmeters,  het  nauwkeurig  aantal 
stères  of  kubiek  meters  doorgestroomd  water  aangeeft. 

De  verbruiker  betaalt  dus  het  juiste  aantal  stères  water,  niets 
meer  en  niets  minder.  Maar  welken  toestand  krijgen  wij  ? 

De  bezitter  van  genoemde  meter-inrichting  ontvangt  bezoek 
en  het  gesprek  komt  op  het  prachtige  en  het  gezonde  van  de 
waterleiding : 

»En  dan  mijnheer,  heeft  het  water  een  bepaald  aangenamen 
smaak,  en  is  steeds  frisch  en  helder ;  mag  ik  het  u  eens  laten 
proeven  ?'' 

Meteen  haalt  hij  een  sleuteltje  uit  zijn  zak  en  ontsluit  een 
sierlijk  kastje,  waarin  de  kraan  van  de  waterleiding  zich  bevindt. 
Voorzichtig  wordt  een  glas  water  gevuld  en  daarna  het  kastje 
weer  gesloten  en  het  sleuteltje  verdwijnt  zeer  zorgvuldig  in  het 
vestzakje  :  »Ja,  ziet  u,  vroeger  kostte  het  water  niets,  maar  nu 
moet  het  betaald  worden." 

Het  water  van  de  waterleiding  wordt  slechts  gebruikt  als 
drinkwater  en  misschien  als  waschwater.  Wanneer  men  nu  aan- 
neemt, dat  de  stère  tegen  10  ct.  berekend  wordt  en  dat  de  stère 
of  1000  liter  water,  ruw  gerekend  100  volle  emmers  bevat,  dan 
verbruikt  de  genoemde  afnemer  misschien  1  emmer  water  per 
dag,  dus  circa  400  emmers  per  jaar,  dat  is  voor  40  ct.  Dat  het 
aanlegkapitaal  bij  toepassing  van  dit  systeem,  wanneer  de  water- 
leiding niet  reeds  jaren  bestaat,  en  de  verbruikers  niet  gewoon 
zijn  het  water  tot  alle  doeleinden  te  nemen,  zeer  slecht,  of  liever 
in  het  geheel  niet  rendeeren  zal,  is  duidelijk. 


Het  metersysteem  kan  enkel  toegepast  worden  voor  werk- 
plaatsen met  watermotoren,  voor  fabrieken,  ja  voor  alle  inrich- 
tingen, waar  het  van  zelf  spreekt,  dat  veel  water,  liefst  onder 
druk,  verbruikt  wordt ;  voor  particulieren  is  het  systeem,  van 
het  standpunt  der  belangen  van  de  waterleiding  uit  gezien, 
ondoelmatig. 

Het  kamersysteem  wordt  zeer  verschillend  toegepast.  In  som- 
mige steden,  zooals  Dordrecht,  betaalt  men  voor  eene  woning 
met  één  vertrek  f  2,  voor  eene  woning  met  twee  vertrekken 
f  3  per  jaar  enz.  Nu  is  mijne  vraag:  is  dit  geheel  billijk?  Wan- 
neer ik  twee  families  vergelijk,  de  eene  met  bijv.  7  kinderen,  die 
in  een  huis  met  acht  of  tien  kamers  woont,  en  dus  waarschijnlijk 
3  dienstboden  moet  houden,  betaalt  even  veel,  als  eene  andere 
familie  zonder  kinderen,  die  een  huis  bewoont  met  even  veel 
kamers ;  het  is  toch  duidelijk,  dat  eerstgenoemde  familie  veel 
meer  water  verbruiken  zal.  Verder  moeten  volgens  dit  systeem 
de  badkamer,  de  closets,  de  stoepkraan,  de  tuinkraan  enz.,  extra 
berekend  worden  en  wenscht  men  dit  systeem  goed  door  te 
voeren,  dan  heeft  men  een  heirleger  van  ambtenaren  noodig,  om 
te  controleeren  of  mijnheer  A.  niet  wat  water  uit  de  keuken- 
kraan laat  nemen  en  in  zijne  badkamer  laat  brengen,  wanneer 
die  niet  aangegeven  is,  en  moet  in  een  ander  huis  een  dwars- 
kijker staan  om  op  te  letten  of  mijnheer  B.  niet  eene  slang  op 
zijne  keukenkraan  schroeft  om  den  tuin  te  besproeien,  of  wel  de 
Wed.  C.  op  de  vingers  zien,  omdat  men  vertelt,  dat  zij  aan  hare 
buurvrouw  een  paar  emmers  water  per  dag  verkoopt. 

Maar  niet  alleen  is  de  controle  lastig:  zal  het  systeem  goed 
doorgevoerd  worden,  dan  komt  er  nog  meer  kijken. 

Het  reglement,  of  liever,  zooals  het  genoemd  wordt  «de  bepa- 
lingen voor  het  gebruik  van  de  publieke  waterleiding  der  stad 
Dortmund,»  schrijft  in  Afdeeling  II  tarief,  voor  het  volgens 
schatting  geleverde  water,  het  volgende  voor : 

Voor  het  gebruik  van  water  voor  huishoudelijk  doel  wordt 
het  aan  de  afnemers  vrijgelaten  te  betalen,  of : 

a  van  iedere  bewoonbare  ruimte  van  minstens  10  vierkante 
Meter  oppervlakte,  iedere  keuken  of  waschkeuken  en  iedere 
badkamer  van  een  huis,  of  zich  al  dan  niet  èene  kraan  in  deze 
ruimte  bevindt,  per  jaar  2  Mark,  en  minstens  6  Mark  per 
familie,  of 

b  voor  iedere  familie  in  een  en  hetzelfde  huis  per  jaar  30  Mark. 
Sousterreins  worden  slechts  dan  berekend,  wanneer  zij  tot 
keuken,  waschkeuken  of  badkamer  gebruikt  worden. 
Verder  is  te  betalen: 

c,  voor  eene  restauratie  minstens  15  Mark  per  jaar, 
d  voor  eene  smederij  9  Mark  per  jaar, 
e  voor  eene  bakkerij  9     »       »  » 
f  voor  ieder  paard,  stuk  vee  of  ezel  4,5  Mark  per  jaar, 
g  voor  ieder  varken,  zonder  dat  erop  gelet  wordt  hoe  lang 
het  varken  gehouden  wordt,  1,50  Mark  per  jaar, 
h  voor  iederen  wagen  4,50  Mark  per  jaar, 
i  voor  ieder  urinoir  of  water-closet  3  Mark  per  jaar, 
k  zijn  de  urinoirs  niet  in  verschillende  afdeelingen  verdeeld, 
dan  wordt  per  loopenden  meter  buis  4,50  Mark  per  jaar  gerekend, 
l  voor  iederen  vierkanten  meter  tuin  2,5  pf. 
m  voor  water  gebruikt  bij  het  bouwen  van  huizen :  en  wel : 
1°.  voor  huizen  tot  en  met  21j2  verdieping  25  pf.  per  vierkanten 
Meter  oppervlakte, 

2°.  voor  huizen  van  meer  dan  2'/2  verdieping  50  pf.  per  vier- 
kanten Meter, 

3°.  voor  het  pleisteren  van  huizen  3  pf.  per  vierkanten  Meter. 

Volgens  mijn  oordeel  mag  men  het  den  particulier,  die  aan- 
gesloten wil  worden,  niet  zoo  lastig  maken  met  al  die  vragen ; 
wij  zouden  dan  vraagbladen  krijgen,  die  nog  een  beetje  lastiger 
zijn,  dan  die  bij  de  personeele  belasting. 

Het  derde  systeem,  het  huurwaardesysteem  is  niet  billijk  en 
heeft  ongeveer  dezelfde  nadeelen,  die  bij  het  vorige  stelsel 
opgenoemd  zijn.  Vooral  valt  de  onbillijkheid  het  meest  in  het 
oog,  wanneer  men  een  winkeltje  op  eene  der  drukste  straten 
vergelijkt  met  een  gesloten  huis,  dat  een  weinig  afgelegen  is. 
De  sigarenwinkel  bijv.  zal  hoegenaamd  geen  water  verbruiken 
en  toch  eene  zeer  hooge  huurwaarde  hebben,  terwijl  de  huis- 
houding veel  water  noodig  heeft  en  het  huis  toch  eene 
betrekkelijk  lage  huurwaarde  heeft.  Wat  ik  onder  het  tweede 
systeem  gezegd  heb  van  water  verkoopen  kan  hier  natuurlijk 
ook  plaats  vinden. 

Het  laatste  systeem,  de  schatting  volgens  de  grootte  van  het 
bebouwde  terrein,  is  ook  niet  geheel  juist,  daar  alle  gebreken 
van  het  kamersysteem  hier  ook  kunnen  voorkomen. 

Volgens  mijn  idee  moeten  wij  eene  combinatie  zoeken, 
waarbij  niemand  te  veel  betaalt  en  de  waterleiding  toch  bestaan 


* 

180 


kan  en  dit  vinden  wij  wanneer  wij  systeem  4,  dus  het  meter- 
systeem,  in  vereeniging  brengen  met  de  schatting  volgens  de 
grootte  van  het  bebouwde  terrein. 
Dit  zou  dus  als  volgt  worden : 

Een  ieder,  die  aan  de  waterleiding  aangesloten  wenscht  te 
worden,  moet  minstens  voor  zijn  bebouwd  terrein  8  ct.  per  jaar 
en  per  vierkanten  Meter  oppervlakte  betalen,  zoodat  bijv.  voor 
een  bebouwd  terrein  van  25  vierkanten  Meter  f  2  per  jaar 
betaald  wordt  —  dus  evenveel  ongeveer  als  te  Dordrecht  —  en 
heeft  daardoor  het  recht  verkregen  —  het  water  berekend 
a  10  ct.  de  stère  —  op  20  stères,  dus  op  20,000  liter,  ruw 
gerekend  op  2000  emmers  water  per  jaar  of  wel  op  meer  dan 
5  emmers  per  dag.  Tot  welk  doel  nu  die  water-quantiteit 
gebruikt  wordt,  kan  de  directie  der  waterleiding  weinig 
interesseeren:  of  tot  schrobben  van  gang  of  stoep,  of  tot  begie- 
ting van  tuin  of  plaats,  of  in  de  badkamer  of  tot  verkoop,  de 
verbruiker  kan  met  de  hem  toekomende  hoeveelheid  naar  ver- 
kiezen handelen. 

In  iedere  huisleiding  wordt  nu  evenwel  een  watermeter 
gelegd  en  wordt  door  het  waterwerk  3-maandelijks  of  ieder 
half  jaar  nagekeken,  of  de  verbruiker  ook  boven  het  aange- 
geven quantum  gegaan  is.  Is  dit  het  geval,  dan  betaalt  hij  bijv. 
iedere  stère  met  8  ct.  meer. 

Wanneer  nu  een  afnemer  een  bebouwd  terrein  van  200 
vierkanten  Meter  oppervlakte  bewoont,  betaalt  hij  200  \  8  ct. 
—  f  16  per  jaar  en  heeft  zich  daardoor  het  recht  gekocht  op 

X  1  stère   =  160  stère    water,    dus  op 
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emmers  —  circa  44  emmers  water  per  dag. 

Men  ziet  uit  deze  getallen,  dat  een  eigenaar  van  zulk  een 
perceel  zelden  meer  dan  dit  quantum  zal  verbruiken  en  bijgevolg 
ook  niet  meer  zal  behoeven  te  betalen,  dan  waarop  hij  geschat 
wordt. 

Voor  fabrieken  en  werkplaatsen  zou  dan  weer  een  ander 
tarief  kunnen  toegepast  worden,  op  dezelfde  wijze  als  dit  te 
Dortmund  geschiedt;  hier  toch  betaalt  de  fabrikant: 

voor  een  jaarlijksch  verbruik  van  meer  dan  500,000  kubiek 
Meter  6  pf ; 

voor  250,000-500,000  kub.  Meter  Qy2  pf. 
»  100,000—250,000  »  »  TA  » 
»      50,000—100,000    »        »     8  » 

»    10,000—  50,000  »      »    sy2  » 

»  2500—  10,000  »  »  9  » 
»         400—    2500    »        »    10  » 

voor  een  jaarlijksch  verbruik  tot  400  kubiek  Meter  of  stères 
40  mark. 

Om  nu  de  kosten  voor  de  aanschaffing  van  watermeters  te 
dekken,  zou  ik  voorslaan,  dat  voor  de  grootere  watermeters 
huur  betaald  moest  worden,  de  kleinere  evenwel  gratis  aange- 
bracht werden,  om  de  minder  welgestelde  klasse  zoo  weinig 
mogelijk  te  belasten,  en  dat  de  hoogte  van  de  huur  op  zoodanige 
wijze  berekend  werd,  dat  wanneer  men  aanneemt,  dat  een 
meter  na  een  gebruik  van  20  tot  30  jaar  versleten  is,  dan  in 
10  jaar  de  meter  vrij  geworden  moet  zijn.  Hier  nu  nog  bijge- 
rekend  de  interest  van  4  °/0  van  het  aanschaffingskapitaal,  zoo 
zou  men  eene  zeer  eenvoudige  tabel  krijgen. 

Ik  vrees,  dat  vooral  in  steden,  waar  een  nieuwe  water- 
leiding aangelegd  wordt,  de  kosten  van  aanleg  voor  de  huislei- 
dingen in  de  achterbuurten  te  hoog  worden  om  aldaar  veel 
sympathie  te  verwekken  en  toch  zou  het  juist  daar  zoo  noodzakelijk 
zijn,  dat  veel  water  verbruikt  wordt.  Daar  toch  moet  men  het 
broeinest  van  besmettelijke  ziekten  en  typheuze  koortsen  zoeken 
en  worden  die  juist  veroorzaakt  door  het  slechte  drinkwater. 

Daarom  zou  ik  voorslaan  om  in  die  buurten,  het  beste  bij 
eene  «gaar  water  en  vuur»  vrouw,  op  stadskosten  eene  leiding 
met  kraan  aan  te  leggen  en  voor  te  schrijven,  dat  die  vrouw 
2  emmers  water  voor  1/2  ct.  geven  moest,  zoodat,  wanneer  haar 
de  stère  a  10  ct.  berekend  wordt,  zij  voor  de  stère  =  100  emmers 
50  ct.  ontvangt,  wat  wel  den  last,  door  het  geloop  veroorzaakt, 
vergoeden  zou. 

Wil  het  stedelijk  bestuur  nog  verder  gaan,  dan  zou  het  kun- 
nen bepalen,  dat  des  Zaterdags  gratis  zooveel  water  gehaald  mag 
worden  als  men  verkiest,  om  het  reinigen  van  woningen,  stoepen 
en  straten  in  de  hand  te  werken. 

Daar  door  deze  inrichting  een  buizennet  zelfs  in  de  kleinste 
stegen  aangelegd  moest  worden,  zou  men  hiervan  gebruik  kunnen 
maken  om  in  den  zomer  de  riolen  flink  door  te  spoelen,  de 
straten  te  besproeien  en  bij  brand  snel  hulp  te  kunnen  ver- 
leenen  en  een  zuiver  water  in  het  brandend  perceel  en  over  de 


aangrenzende  woningen  te  brengen.  Doch  over  brandweer  en 
hare  inrichting  later  bij  de  technische  bespreking  der  water- 
leidingen. 

Dortmund,  Maart  '92.  Vitr. 

(Wordt  vervolgd.) 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  November  1891. 

(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 

(Slot;  vervolg  van  blz.  172.) 

Een  nieuw  type  Compound-locomotief. 

De  heer  Webb  van  den  London  Sc  Northwestern  Spoorweg  heeft  voor 
het  snel  personenverkeer  tusschen  Londen  en  Carlisle,  een  der  wegen 
naar  Schotland,  een  nieuwe  type  Compound  locomotief  geconstrueerd, 
welke  in  «Engineering»  van  13  Nov.  behandeld  wordt.  Overeenkomstig 
de  door  Webb  aangenomen  bouwwijze  heeft  deze  locomotief  een  drijfas 
waarop  twee  buiten  geplaatste  hoogdruk-cyhnders  met  onder  rechten 
hoek  geplaatste  krukken  werken  en  een  tweede  drijfas  waarop 
een  binnenliggende  lagedrukcylinder  werkt.  Deze  beide  assen  zijn 
onderling  niet  door  stangen  gekoppeld.  In  het  onderhavige  geval 
is  de  middellijn  der  hoogedrukcylinders  15  inch.  —  38  cM.,  die  van  den 
lagedrukcylinder  30  inch.  —  76  cM.  en  de  slaglengte  is  in  alle  gevallen 
24  inch.  —  0.61  M.  De  machine  heeft  dus  dezelfde  drijfkracht  als  een 
machine  met  één  cylinder  van  21  inch.  —  52.5  cM.  diameter  en  0.61  M. 
slaglengte.  De  middellijn  der  drijfwielen  is  2.16  M.  Behalve  door  deze 
wielen  wordt  de  machine  gedragen  door  een  vóór-  en  een  achteiioopas  met 
wielen  van  1.26  M.  diam.  De  vóóras  heeft  radiaal  oliepotten  systeem 
Webb  en  de  achteras  heeft  naar  beide  richtingen  12.5  mM.  speelruimte 
in  de  asrichting.  De  schuifbeweging  van  de  hoogedrukcylinders  is  de 
gewone  Stephenson  coulisse,  die  van  den  lagedrukcylinder  heeft  de 
zoogenaamde  Webb  éénexcenterbeweging,  welke  in  hoofdzaak  bestaat 
uit  een  excentriek  dat  tusschen  2  nokken  op  de  as  kan  draaien  en 
telkens  door  een  dier  nokken  wordt  gehouden  in  een  stand  van  90° 
den  voorloophoek  vóór  den  kruk.  Door  de  groote  afmetingen  van  de 
machine  is  de  ketel  bijzonder  lang  geworden,  te  meer  omdat  beide 
drijfassen  onder  den  romp  vóór  de  vuurkast  geplaatst  zijn.  De  romp 
is  lang  5.64  M.  en  de  uitwendige  vuurkast  2.08  M.,  dus  7.72  in  het 
geheel.  Ten  einde  het  bezwaar  van  zeer  lange  vlampijpen  te  vermijden, 
is  er  in  het  midden  der  lengte  van  den  romp  een  verbrandingskamer 
aangebracht  met  2  vlampijpplaten,  in  elk  waarvan  de  pijpen  van  vóór 
en  achter  uitmonden.  Deze  kamer  heeft  aan  den  onderkant  een  opening 
met  zelfsluitende-  trechter  om  asch  te  verwijderen  en  er  is  ruimte  voor 
een  man  om  de  pijpen  na  te  zien.  De  naam  dezer  machine  is  Greatcr 
Britain.  De  totale  radstand  is  7.215  M.  Gewicht  of  asdrukken  worden 
niet  gegeven,  maar  uitvoerige  behandeling  wordt  voor  later  toegezegd 


De  luchtspoorweg  te  Chicago. 


De  stad  Chicago  heeft  zich  in  den  laatsten  tijd  zoo  zeer  uitgebreid, 
dat  zij  nu  een  grondvlak  beslaat  van  24  mijlen  (38.7  kilom.)  lengte 
bij  15  mijlen  (24  kilom.)  breedte.  Het  spoorwegverkeer  ondergaat  op 
deze  lengte  door  de  vele  halten  groote  vertraging,  daarom  trachtte  de 
South-Side  Rapid  Transit  Co.  het  recht  van  gebruik  te  verkrijgen  van 
een  strook  grond  van  7.5  M.  breedte,  langs  de  achterzijde  van  blokken 
huizen  (door  aankoop  of  zoo  noodig  dooi'  gerechtelijke  onteigening) 
reikende  in  een  bijna  rechte  lijn  over  ongeveer  4  mijlen.  Het  gelukte 
haar  dit  recht  te  verkrijgen  en  tevens  daarbij  vrijdom  van  alle  schade- 
vergoeding te  bedingen  die  door  den  aanleg  of  exploitatie  van  den 
spoorweg  mochten  noodig  worden. 

Op  deze  ruimte  heeft  zij  een  viaduct  voor  bovenspoorweg  gebouwd, 
waarvan  in  het  nummer  van  «Engineering»  van  20  Nov.  afbeeldingen 
beschrijving  voorkomt.  Zij  wordt  gedragen  door  kolommen  van  hoek- 
en plaatijzer,  die  twee  aan  twee  op  onderlingen  afstand  van  3.60  M.  en 
op  stations  6  M.  geplaatst  zijn  op  vrijdragende  afstanden  van  10.5  tot 
18  meter.  Deze  kolommen  zijn  ter  diepte  van  6  meter  gefundeerd  op 
het  kleibed.  De  hoofdliggers  zijn  overal  dichte  wandliggers  van  plaat- 
en  hoekijzer  en  berekend  op  een  bewegende  last  van  1Ö00$  per  strek- 
kende Eng.  voet  per  ligger  of  op  1300  $  per  strekkende  Eng.  voet  per 
ligger  totaalbelasting.  (1513  a  1970  K.G.  per  M.  per  ligger).  De  span- 
ning in  het  ijzer  is  10,000  f$  per  vierk.  duim  (7  K.G.  per  mM2)  en  al 
het  materiaal  is  beproefd  op  een  elasticiteitsgrens  van  3  maal  "zooveel 
en  op  een  breekgewicht  van  5  maal  zooveel  voor  dat  het  aangenomen 
werd. 

De  hoogte  van  den  bovenkantspoorstaven  tot  den  grond  is  6  meter 
en  de  vrije  hoogte  onder  de  liggers  4.8  M.,  bij  een  der  hoofdstraten 
bedraagt  zij  6  M.  De  bovenbouw  bestaat  uit  houten  dwarsliggers 
150  ,<  200  mM.,  op  afstanden  van  60  cM.  geplaatst  en  met  haakbouten 
aan  de  liggers  bevestigd.  De  stalen  rails  wegen  45  KG.  per  M'.  De 
verbinding  heeft  plaats  met  Fischer  laschplaten  en  de  voegen  zijn  ver- 
springend gelegd  en  rusten  op  draagstukken  tusschen  de  beide  naast- 
liggende dwarsliggers.  De  rails  zijn  met  haaknagels  op  de  dwarsliggers 
gespijkerd.  Tusschen  de  beide  sporen  is  een  gelijkmatige  vlakke  weg 
van  hout  gemaakt,  voor  het  personeel  of  in  geval  van  eenig  ongeluk, 
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voor  de  passagiers  om  het  naaste  station  te  bereiken.  De  lijn  zal 
spoedig  vier  mijlen  verlengd  worden  en  naar  beide  kanten  zijtakken 
verkrijgen. 

Exploitatiekosten  van  electrische  trams  in  Amerika. 

Naar  aanleiding  van  de  opening  in  Leeds  van  een  electrische  tram 
met  bovengeleider  geeft  «Engineering»  een  uittreksel  uit  een  tabel  van 
den  heer  Badger  over  de  exploitatiekosten  der  Amerikaansche  elec- 
trische trams  waaruit  blijkt,  dat  deze  kosten  hoogstens  22.99  Amer. 
cents  per  wagenmijl,  minstens  7.8  cents  en  gemiddeld  41.02  cents 
bedragen.  Dit  is  het  gemiddelde  van  20  tramwegen  welke  alle  met 
bovengeleider  werken,  hetgeen  belangrijk  geringere  tractie-  en  onder- 
houdskosten veroorzaakt  dan  de  accumulatorwagens  welke  tot  nog  toe 
in  Engeland  de  eenige  representanten  van  de  electrische  tram  waren. 

Volgens  de  in  Amerika  opgedane  ondervinding  kan  de  weg  voor 
£  1000  per  mijl  (f7500  per  K.M.)  gelegd  worden,  buiten  de  bestrating. 
Voor  enkel  spoor  met  houten  geleiderpalen  kost  de  bovengeleider  £  500 
a  £  600  per  mijl  (f  3750  a  f4500  p.  K.M.)  en  £  600  a  £  700  (f4500 
a  f5250  p.  K.M.)  wanneer  de  palen  van  ijzer  zijn. 

Per  mijl  heeft  men  ongeveer  2  wagens  van  5  meter  lengte  noodig, 
kostende  £  600  a  £  700  per  stuk. 

Bij  de  stationaire  machines  aan  het  centraalstation  moet  op  onge- 
veer 15  a  20  paardekracht  per  wagen  en  mijl  (9}4  a  12^  p.  wagen- 
kilom.)  kostende  buiten  de  onteigeningskosten  en  gebouwen  £  16  a 
£  20  per  paardekracht.  Alles  te  zamen  genomen  worden  de  kosten 
gemiddeld  geraamd  op  £  5100  per  mijl  (f  3190  per  K.M.)  buiten  de 
onteigening,  de  gebouwen  en  de  bestrating,  bij  zeer  gunstige  wegen 
zijn  deze  kosten  geringer. 

Wanneer  het  gelukt  de  exploitatiekosten  even  laag  te  houden  als 
het  in  het  begin  genoemde  gemiddelde,  voorspelt  «Engineering»  een 
groote  uitbreiding  der  electrische  trammen  met  bovengeleider,  ten 
minste  in  de  minst  drukke  straten,  wel  is  waar  eenigszins  tot  ontsie- 
ring der  steden,  welke  trouwens  dikwijls  moeielijk  voor  verfraaiing 
vatbaar  zijn,  maar  tevens  tot  groot  gemak  voor  het  verkeer  en  tot 
voordeel  voor  de  aandeelhouders. 

(«Engineering»  13  Nov.) 


Motoren  voor  wisselstroomen  van  hooge  spanning. 

Nu  het  blijkt  dat  de  commissie,  welke  de  plannen  beoordeelt  tot 
overbrenging  van  den  arbeid  van  de  Niagara,  in  principe  besloten  is 
tot  overbrenging  door  electriciteit,  maar  nadere  bijzonderheden  nog 
niet  vaststelde,  geeft  «Engineering»  in  een  hoofdartikel  in  het  nummer 
van  20  Nov.  een  résumé  van  de  eigenaardigheden  van  de  wisselstroom- 
inrichtingen. Terwijl  tot  kort  geleden  een  spanning  van  3000  Volts  als 
maximum  voor  gelijke  stroomen  wei  d  beschouwd,  zijn  er  bij  de  Niagara- 
plannen,  voorstellen  van  bekende  ontwerpers,  welke  tot  5000  Volts 
gaan  voor  gelijkstroomleiding  van  20  mijl  lengte  naar  Buflalo.  Bij 
plannen  met  nog  hoogere  spanning  wordt  de  gelijkstroom  door  den 
wisselstroom  vervangen  en  bij  de  uitgevoerde  werken  is  ook  bij  lange 
afstanden  meestal  de  wisselstroom  ingevoerd.  De  uitbreiding  van  dit 
systeem  (dat  overigens  in  de  afwezigheid  van  commutators  en  in  de 
mogelijkheid  den  stroom  tot  elke  gewenschte  spanning  te  reduceeren, 
twee  groote  voordeelen  heeft)  schijnt  eenigszins  benadeeld  te  worden 
door  de  moeilijkheid  een  goeden  motor  voor  deze  stroomen  te  vinden. 
De  bestaande  motoren  zijn  te  verdeelen  in  2  typen  nl.  synchronisee- 
rende  en  niet-synchroniseerende  motoren.  Die  van  de  eerste  soort  zijn 
door-  Mordey  tot  een  hoogen  graad  van  economie  gebracht  maar  gaan 
mank  aan  het  lastige  bezwaar  dat  zij  door  een  of  andere  beweegkracht 
in  beweging  gezet  moeten  worden  totdat  hun  snelheid  dezelfde  is  als 
die  van  den  stroomvormenden  dynamo,  vóór  dat  zij  door  den  stroom 
zelf  gedreven  worden,  en  dat  zij  plotseling  blijven  stilstaan  en  op  de 
zelfde  wijze  weder  aangezet  moeten  worden  zoodra  zij  een  weinig  te 
zwaar  belast  worden.  Voor  sommige  doeleinden  als  tramwegen  en 
kleinere  fabrieken  zou  zulk  een  motor  geheel  ongeschikt  zijn. 

De  machines  van  het  niet-synchroniseerende  type  zijn  nog  zeer  nieuw 
en  gedeeltelijk  in  een  toestand  van  wording.  De  motoren  van  Tesla 
en  Ferraris  zijn  gebleken  onvoldoende  te  zijn.  De  machine  die  bij  de 
Laufen — Frankfortsche  installatie  dienst  deed,  wordt  door  sommige 
autoriteiten  zeer  gunstig  beoordeeld  en  is  vrij  van  de  bovengenoemde 
gebreken,  maar  het  is  nog  niet  zeker  gebleken  of  deze  afwezigheid  van 
gebreken  niet  verkregen  is  door  opoffering  van  nuttig  effect.  Hoewel  de 
inrichting  dezer  motoren  reeds  in  verscheidene  technische  bladen  behan- 
deld is,  wordt  hun  inrichting  nog  in  het  kort  medegedeeld. 

Als  gewoonlijk  bestaat  de  motor  uit  een  anker  en  een  veldmagneet. 
De  laatste  is  op  een  as  geplaatst  en  bestaat  uit  een  gewalsd  ijzeren 
ringvormigen  cylinder  met  vier  en  vijftig  evenwijdig  aan  de  as  daarop 
geplaatste  koperen  stangen,  die  met  schroefdraad  zoo  na  mogelijk  op 
de  cylinderoppervlakte  raken.  Aan  beide  zijden  zijn  de  vrije  einden  met 
koperen  ringen  verbonden. 

Het  anker  is  onbeweeglijk  en  bestaat  uit  stangen  welke  in  gaten  van 
een  ijzeren  ring  gestoken  zijn.  Deze  ring  staat  met  den  veldmagneet  in 
geleidende  verbinding.  Er  zijn  90  stangen  van  40  mM2.  doorsnede, 
wegende  te  zamen  20K.G.  De  breedte  van  het  anker  is  200  mM.  en  de 
uitwendige  middellijn  500  mM.  In  het  anker  zijn  3  stroomwindingen 
zoodanig  geschakeld  dat  zij  4  draaipolen  opwekken  en  deze  4  polen 
draaien  rond  het  anker  dat  onderwijl  gevoed  wordt  door  een  wissel- 
stroom met  3  phasen,  welke  onderling  120°  verspringen. 

Het  gevolg  van  een  en  ander  is  juist  hetzelfde  alsof  een  veldmagneet 


met  4  polen  rond  den  middenmagneet  gedraaid  werd.  De  hoeveelheid 
magnetismus  ondergaat  zeer  weinig  vermeerdering  of  vermindering. 
De  beweegbare  polen  induceeren  stroomen  in  de  stangen  van  den 
centraalveldmagneet  en  doen  dezen  dientengevolge  draaien.  De  magneet 
kan  nooit  synchronisch  werken  met  de  draaiing  der  polen,  want  in 
dat  geval  zou  er  geen  stroom  zijn,  hij  moet  of  achter  blijven  of  vooruit 
loopen  en  het  verschil  der  beweging  kan  bij  het  ontwerpen  der  machine 
vastgesteld  worden,  hoe  meer  de  machine  belast  is  des  te  grooter  is 
het  verschil  van  beweging. 

Als  het  bewezen  is  dat  de  motor  met  3  phasen  een  bevredigend 
nuttig  effect  heeft,  kan  men  aannemen  dat  zijn  toepassing  in  streken, 
waar  waterkracht  op  lange  afstanden  overgebracht  moet  worden,  sterk 
zal  toenemen. 

De  inrichting  der  machine  heeft  veel  voor  zich  door  afwezigheid  van 
wrijvende  contacten  of  commutators,  door  de  afzonderlijke  isolatie  en 
onderbrenging  in  zijn  eigen  cel  van  eiken  geleider  enz.  Alleen  voor  de 
klein-industrie,  die  electriciteit  van  een  centraal-station  ontvangt,  zou 
een  motor  voor  gewone  wisselstroomen,  die  zonder  hulp  in  beweging 
komt,  de  voorkeur  verdienen. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


14  April  1892. 

15  „ 

16  „ 

17  *  , 

18  „ 

19  „ 

20  „  „ 

21  „ 


Barometer- 
stand in 
mM. 


753.5 


769.3 
773.4 
764.8 


Wind- 
richting 


O.N.O. 


N.N.W. 
N.N.W. 
Z. 


Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 


Tempera-  Gevallen 
tuur,  graden  |    regen  in 
Celsius     !  mM. 


Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo . 

Grave 

15  April 

38.43 

11.18 

8.81 

8.94 

9.46 

42.64 

10.21 

6.20 

16  , 

38.41 

11.14 

8.76 

8.90 

9.42 

42.60 

10.23 

6.16 

17  „ 

38.40 

11.11 

8.72 

8.89 

9.39 

42.59 

10.13 

6.16 

18  „ 

38.48 

11.09 

8.71 

8.87 

9.37 

42.50 

10.14 

6.14 

19  „ 

38.53 

11.13 

8.73 

8.87 

9.39 

42.61 

10.04 

6.06 

20  „ 

38.55 

11.18 

8.78 

8.91 

9.43 

42.45 

10.12 

6.05 

21  * 

38.49 

11.20 

8.86 

8.95 

9.46 

42.43 

10.06 

6.03 

22  „ 

38.44 

11.17 

8.80 

8.94 

9.44 

42.54 

10.04 

6.01 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  INov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 


43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 


7.60 


8.72 


12.62 


13.50 


Arnh. 


6.95 


7.51 


7.88 


9.00 
12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Statistieke  mededeelingen. 

In-  en  Uitgeklaarde  schepen  in  1891. 

In  de  «Ned.  St.-Ct.»  wordt  medegedeeld,  dat  in  1891  in  de  Nedei- 
landsche  havens  zijn 

ingeklaard:  7340  geladen  stoomsch.,  met  een  inhoud  van  14711189  M3. 

1462  »  zeilschepen  »  »  »  »  1113190  » 
257  stoomsch.  in  ballast,  >:  »  »  »  300196  » 
306  zeilsch.       »      »      »     »       »       »        60989  » 

Totaal:  9365  schepen,  met  een  inhoud  van    .    .    .  16185564 M3. 
waaronder  563  in  ballast,  met  een  inhoud  van  361185  M3. 
en  uitgeklaard :  4764  geladen  stoomsch.,  met  een  inhoud  van  8282418  M3. 

1035     »      zeilschepen.  »    »       »       »     448608  » 
2737  stoomsch.  in  ballast,  »    »       »       »  6586052  » 
726  zeilsch.     »      »      »    »       »       »     783824  » 

Totaal:  9262  schepen,  met  een  inhoud  van    .    .  16100902  M3 
waaronder  3463  in  ballast,  met  een  inhoud  van  7369876  M3. 
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Van  de  ingeklaarde  schepen  waren : 


Vlaggen. 


Geladen. 


Stoomschepen. 

Zeilschepen. 

Stoomsch. 

Zeilschepen. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Nederlandsche  . 

1859 

4251080 

555 

369428 

19 

26475 

211 

42365 

Engelsche.    .  . 

4124 

7890774 

313 

229542 

203 

246310 

30 

10817 

Noord-Duitsche. 

837 

1514447 

125 

94999 

11 

17355 

51 

4685 

Noorsche .    .  . 

131 

185595 

287 

281043 

3 

2604 

6 

1754 

Deensche .    .  . 

125 

282685 

74 

31178 

1 

353 

5 

547 

Zweedsche   .  . 

80 

106126 

40 

37046 

3 

1476 

Spaansche   .  . 

79 

260655 

Van  de  uitgeklaarde  schepen  waren : 


Vlaggen. 

Geladen. 

in  Ballast. 

Stoomschepen. 

Zeilschepen. 

Stoomschepen. 

Zeilschepen. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M3. 

Nederlandsche 

1744 

3876569 

495 

190841 

135 

413867 

247 

268887 

Engelsche.  . 

2470 

3532313 

242 

107951 

1762 

4430301 

96 

112135 

Nd.-Duitsche . 

365 

620778 

149 

64820 

494 

922598 

41 

44374 

Noorsche  .  . 

79 

93407 

52 

38388 

57 

96313 

248 

261031 

Deensche  .  . 

4 

9581 

60 

24131 

111 

269687 

21 

9044 

Zweedsche 

48 

59144 

7 

4538 

35 

48624 

32 

33338 

Spaansche.  . 

4 

14041 

73 

244695 

In  1890  werden  ingeklaard  : 

9475  schepen  met  een  inhoud  van  15412630  M3. 

waaronder  764  in  ballast  ...»  »        »  »       534631  » 

en  uitgeklaard  :  9203  schepen  .     »  »        »  »    15256475  » 

waaronder  3272  in  ballast.    .    .     »  »        »  »     6745259  t 


Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
FEBRUARI  1892. 


Namen  der  Maatschappijen. 


3s! 


Personenvervoer 


Aantal. 


Opbrengst. 


Goederenvervoer. 


Ton- 
nen. 


Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen. 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 
1892.  1891. 


Maatech.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarang —  Vorstenlanden —  Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Portugeesche  qrens  —  Malalane 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  .  . 
Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg- maatschappij .  .  . 
Stoomtramweg-mü.  's-Bosch — Helmond.  .  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 
Dedemsvaartsche  Stoomtramweg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  •  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo— Tegelen — Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia- — Kramat — Mr.  Comelis  .  .  . 
Samar.— Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerlo — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  


1595.—  506285 

—  420005 

102.—  I  29867 
93.—  - 


205.— 
56.— 
57  (1) 

102.— 

54.3 
81  (2) 
24.73 
2.5 


9.13 
47.— 
34.1 
30.— 
25.— 


34.— 
34.— 
7.5 

4.  — 
37.3 

5.  — 
28.6 
94.— 


21.5 

28.  — 
15.6  (3) 

29.  — 
61.1 
24.53 

4.43 
2.62 
6.— 

19.  — 

25.— 

12.4 
171.- 

34.— 

20.  — 


71600 
64300 
57000 


1256397 
4767 


25036 

8996 
5409 


3972 
16514 

2376 
11737 

2853 
25206 
28908 


10815 


364148 
6617 

19727 
2144 

19644 


f543,690.76 
362,212.05 
38,221.88 


35,200. 
25,400. 
9,650. 


83,241.57 
416.70 


3,277.65 
3,402.48 
2,402.80 
1,608.25 


846.35 
3,639.02 

366.22  ' 
1,047.25 
3,834.38 5 

440.— 
24,151.79 
9,210.78 


2,591.64 
5,248.36 
966.38 

6,704.81 
29,776.38 

993.54 
1.760.60 

273.77 
3,713.30 

2,757.17 


339989|f596,086.22 
319,955.30 
40,044.74 


20521 


18400 
10600 
2450 


470} 
198 


1284 


411 


111,100. 
42,000. 
7,650. 


1,143.67 
693.30 
470.06 * 


1,775.91 s 
2,996.17' 

311.80 
6.50 

890.40 


3,131.71 


708.— 
553.71 
86.99 

1,348.08 


592.95 


1,297.95 


f27,096.72 
10,083.94 
164.77 


7,900.— 
1,800.— 


28.02 


247.50 
667.81 
665.84 


615.54 
441.66 
33.33 
41.05 
580  — 
85.— 

1,256.60 


581.03 
924.08 
214.— 


15,266.29 
8.75 
23.12 
40.27 
333.96' 

125.— 


f  1,1 66,873.70 
692,251.29 
78,431.39 
33,21 1.38 

154,200- 
69,200  — 
17,300- 
87,000  — 

31,308.— 
112,896.- 
83,241.57 
445.72 


3,277.65 
4,793.65 
3,763.91  ! 
2,744.15' 
4,021.23' 


3,237.80' 
7,076  85 1 
71 1.35' 
1,094.80 
5,304.78 1 
525.— 
25,151.79 
13,599.09 


3,880.67 
6,726.15' 
1,267.37 
3,893.79 
8,052.89 1 
45,042.67 
1,002.29 
1,786.92 
314.04 
4,640.21 

4,180.12 

24,000.— 
31,700.— 

2,000.— 
9,400- 


Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  i 

Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen   , Willem  III"! 


Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij.  .  . 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 


61.1 


Nagekomen. 
SEPTEMBER  1891. 

-  I      5,870.47  |    —    .        736.64  i 

-  1    11,498.53  'I    —    |      6,561.15 'I 

OCTOBER. 

-  |  1,738.43  |  —  |  375.33"  | 
JANUARI  1893. 

-  |     7,733.22 5  |    —    |     1,273.73  | 


f1,351,373.38 
692,284.23 
81,498.37 
35,337.17 

152,300  — 
62,000.— 
14,539.01 

139,000.— 


47,347.15 
72,417.32 1 
381.53 


3,117.70 
5,102.61 
4,086.37 
3,399.87 
3,907.01 


3,213.44 
6,878.92 
711.39 
1,037.07 
5,503.28 
497.85 
25,063.92  ' 
16,372.40 


5,385.04 
6,142.41 
1,185.63' 
4,469.95 " 
9,925.75 
43,513.35 
1,045.02 
1,714.80 

271.15* 
3,994.04 5 

4,573.84 

24,500.— 
34,100.— 

2,800  — 
9,600.— 


6,607.11 
18,059.69 


12.31 

25.94 
42.61 
10.47 
29.41 

19.88 
48.10 
116.09 

6.15 


13.57 

26.53 
39.54 
19.91 
48.66 


21.96 
103.38 
5.45 


_      |         —         |  2,113.76'| 


12.41 

12.19 

3.52 

3.88 

3.81 

4.28 

3.20 

4.05 

5.55 

5.58 

3.28 

3.38 

7.18 

7.23 

3.28 

3.44 

9.77 

8.86 

4.91 

5.27 

3.62 

3.56 

29.12 

30.57 

4.99 

6.22 

6.22 

8.95 

8.28 

7.83 

2.80 

3.35 

4.63 

5.51 

4.55 

5.80 

63.35 

63.43 

7.83 

8.41 

23.41 

23.36 

1.86 

1.62 

8.42 

7.51 

5.77 

6.54 

66.66 

70.56 

6.40 

7.10 

2  — 

3.— 

16.20 

17.10 

1  25.91 

!  5.36 

1  8.02 

9,006.96' 


|  4.76 


(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M.     (2)  In  1891  in  exploitatie  77  KM.     (3)  In  1891  in  exploitatie  11  KM. 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  19en  April  overleed  te  Gouda,  in  den  ouderdom  van 
ruim  79  jaren,  de  heer  |  J.  H.  van  Echten,  |  buitengewoon 

opzichter  van  den  Rijkswaterstaat. 

Na  in  particulieren  dienst  als  bouwkundige  te  zijn  opgeleid,  kwam 
hij  in  October  1847  in  dienst  als  opzichter  bij  de  Provinciale  Water- 
staatswerken in  Zuidholland  en  in  1876  bij  de  terugname  door  het 
Rijk  der  werken,  bedoeld  in  het  Koninklijk  besluit  van  17  December 
1819,  als  buitengewoon  opzichter  in  's  Rijks  dienst. 

De  overledene,  die  tot  korten  tijd  voor  zijn  dood  met  onvermoeiden 
ijver  en  algeheele  toewijding  werkzaam  bleef,  was  om  zijne  nauwge- 
zette plichtsbetrachting  algemeen  geacht. 

Commissie  belast  met  de  examens  B.  (art.  61—  65  der  wet  van  2  Mei  1863). 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  is  be- 
paald dat  de  commissie,  belast  met  het  afnemen  der  examens  B  vol- 
gens de  art.  61 — 65  der  wet  van  2  Mei  1863,  voor  dit  jaar  zitting  zal 
houden  te  Delft,  en  zijn  benoemd  tot  lid  en  voorzitter  dier  commissie 
Dr.  P.  Zeeman,  hoogleeraar  aan  de  polytechnische  school,  en  tot  leden 
Dr.  F.  J.  P.  van  Calker,  hoogleeraar  aan  de  rijks-universiteit  te  Gro- 
ningen, J.  A.  Snijders  C.Jzn.,  Dr.  G.  J.  Legebeke,  J.  M.  Telders  en 
H.  Cop,  hoogleeraren  aan  de  polytechnische  school,  P.  Tetar  van  Elven, 
G.  J.  Morre,  J.  A.  van  der  Kloes,  A.  E.  Rahusen,  Dr.  R.  Sissingh 
en  Dr.  W.  D.  Gratama,  leeraren  aan  de  polytechnische  school,  en  J.  C. 
Kluyver,  leeraar  aan  de  eerste  hoogere  burgerschool  met  3-jarigen 
cursus  te  Amsterdam,  die  zich  te  Delft  zullen  vereenigen  op  zoodanigen 
tijd,  als  hun  nader  door  den  voorzitter  zal  worden  medegedeeld. 

Te  Batavia  loopt  het  gerucht,  dat  de  Directeur  van  het  Departement 
der  Burgerlijke  Openbare  Werken,  de  heer  Van  Bosse,  met  Juni  a.s. 
repatrieert  en  vervangen  zal  worden  door  den  bekenden  spoorweg- 
ingenieur IJzerman. 

Hoewel  onze  berichtgever  niets  op  den  roem  van  den  heer  IJzerman 
wil  afdingen,  wiens  bekwaamheid  hij  zeer  hoog  schat,  zou  hij  het  toch  zeer 
jammer  vinden,  wanneer  thans  een  spoorweg-ingenieur  aan  het  hoofd 
van  het  belangrijke  Departement  van  Waterstaai  kwam.  Spoor-aanleg 
toch  is  geenszins  de  gewichtigste  tak  van  dat  departement,  terwijl 
kennis  van  de  groote  massa  andere  openbare  werken,  waarbij  irrigatie 
jaarlijks  meer  op  den  voorgrond  treedt  en  zal  treden,  z.  i.  bij  de  be- 
noeming van  den  directeur  den  doorslag  behoort  te  geven. 

Waar  dan,  zooals  thans  het  geval  is,  het  corps  van  den  Indischen 
Waterstaat  over  een  aantal  hoogst  bekwame  hoofd-ingenieurs  beschikt, 
waaruit  men  niet  angstvallig  behoeft  te  zoeken,  doch  waaruit  het  zelfs 
moeilijk  moet  zijn  een  verkeerde  keuze  te  doen,  verwacht  hij,  dat  het 
gerucht  ditmaal  niet  zal  worden  bewaarheid,  en  dat  dus  een  Water- 
staatsman aan  het  hoofd  van  het  Departement  van  Waterstaat  zal 
blijven. 


Naar  wij  vernemen  zijn  er  zooveel  aanvragen  om  plaatsruimte  voor 
de  Zuid-Afrikaansche  en  Internationale  Tentoonstelling  te  Kimberley  inge- 
komen, dat  de  oppervlakte  der  tentoonstelling  aanmerkelijk  zal  worden 
vergroot.  De  gelegenheid  tot  het  aanvragen  van  plaatsruimte  blijft  ver- 
moedelijk nog  gedurende  een  maand  open. 

De  Johannesberg  Chamber  of  Mines  en  andere  maatschappijen  hebben 
medailles  voor  de  bekroningen  aangeboden  en  aan  de  tentoonstellings- 
commissie hun  verderen  steun  toegezegd. 

Prospectussen,  invulbiljetten  en  inlichtingen  omtrent  reductie  van 
vervoer  zijn  verkrijgbaar  bij  den  agent  van  de  tentoonstelling,  den 
heer  Léon  de  Raaij,  Lepelstraat  72,  Amsterdam. 

De  liberale  kiesvereeniging  van  Meppel  heeft  besloten  een  adres  aan 
de  Regeering  te  richten  met  verzoek  het  vraagstuk  der  droogmaking 
van  de  Zuiderzee  ernstig  en  zoo  spoedig  doenlijk  ter  harte  te  nemen. 


De  oud-hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat,  de  heer  J.  F.  W.  Conrad, 
heeft  zich,  in  eene  onlangs  gehouden  vergadering  van  de  kiesvereeni- 
ging «VGravenhage»,  bereid  verklaard  in  die  vereeniging  eene  voor- 
dracht te  houden  over  de  droogmaking  der  Zuiderzee  welke  vermoede- 
lijk in  het  najaar  zal  worden  gehouden. 


Vijfde  internationaal  congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart  te  Parijs. 

De  «Revue  industrielle»  van  2  April  deelt  omtrent  dit  congres  het 
volgende  mede. 

Na  de  vorige  congressen  in  1885  te  Brussel,  in  1886  te  Weenen,  in 
1888  te  Frankfort  a/d  M.  en  in  1890  te  Manchester  gehouden,  zal  het 
5de  internationale  congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart  in  dit  jaar 
in  de  maand  Juli  te  Parijs  worden  gehouden,  onder  het  beschermheer- 
schap van  den  president  der  Fransche  Republiek. 

Behalve  de  commissie  van  organisatie,  die  voorgezeten  wordt  door 
den  heer  Guiixemain,  inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  heb- 
ben zich  in  geheel  Frankrijk  en  in  den  vreemde,  comités  tot  bevorde- 
ring dezer  zaak  gevormd,  die  daaraan  een  steun  van  beteekenis  ver- 
zekeren. 

Om  de  beraadslagingen  van  het  congres  des  te  vruchtbaarder  te 
maken  zullen  de  deelnemers  in  staat  gesteld  worden,  om  vóór  de 
opening  der  zitting  kennis  van  de  rapporten  te  kunnen  nemen.  Daartoe 
is  besloten  die  rapporten  in  3  talen,  Fransch,  Duitsch  en  Engelsch,  te 
publiceeren. 


Aan  het  congres  zal  eene  tentoonstelling  verbonden  zijn.  Formulieren 
bestemd  voor  de  beschrijving  der  voorwerpen,  die  tentoongesteld  worden, 
zullen  gezonden  worden  aan  ieder,  die  zulks  mocht  verlangen. 

Twee  uitstapjes,  een  vóór  en  een  na  het  congres  worden  bestudeerd, 
de  definitieve  regeling  wordt  afhankelijk  gesteld  van  het  aantal  deel- 
nemers. 

Bij  de  eerste  heeft  men  voornamelijk  een  bezoek  op  het  oog  van  de 
kanalen  in  het  noorden  van  Frankrijk,  en  in  het  bijzonder  van  den 
ascenseur  van  Fontinettes,  benevens  aan  de  havens  van  Duinkerken  en 
Calais.  De  deelnemers  zouden  zich  18  Juli  des  avonds  te  Rijssel  moeten 
vereenigen,  om  reeds  20  Juli  des  avonds  te  Parijs  aan  te  komen. 

De  tweede  reis  zoude  moeten  dienen  ter  bezichtiging  van  de  kanalen 
in  het  hart  van  het  land,  de  werken  tot  kanah'seering  van  de  Saóne 
en  tot  normaliseering  van  de  Rhóne,  en  van  het  reservoir  van  Torens 
bij  St.  Etienne.  Zij  zoude  3  dagen  duren  en  in  den  avond  van  3  Augus- 
tus te  Lyon  eindigen. 

Kleinere  uitstapjes  worden  bovendien  voorbereid,  gedurende  d^n  tijd 
waarin  het  congres  voorbereid  is,  op  de  Seine,  de  Marne  en  de  kanalen 
van  Parijs. 

Eindelijk  is  nu  zekerheid  verkregen,  dat  de  leden  van  het  congres, 
tegen  betaling  van  den  halven  vrachtprijs  over  de  Fransche  spoor- 
wegen zullen  worden  vervoerd,  zoowel  op  de  heen-  en  terugreis,  als 
op  de  uitstapjes. 

Omtrent  deelneming  van  Duitsche  vereenigingen  aan  het  congres 
meldt  de  «Deutsche  Bauzeitung»  van  9  April  nog  het  volgende. 

Ten  einde  de  noodige  eenheid  te  verzekeren  aan  de  deelneming  der 
Duitsche  vereenigingen,  die  zich  bevordering  van  de  binnenlandsche  scheep- 
vaart ten  doel  stellen,  werd  door  de  Centrale  Vereeniging  te  Berlijn  eene 
bijeenkomst  van  al  die  vereenigingen  in  het  gebouw  van  den  Rijksdag 
voorgesteld,  die  thans  heeft  plaats  gevonden  en  waarm  de  volgende 
besluiten  zijn  genomen  : 

Overwegende,  dat  deelneming  der  Duitsche  kanaalvereenigingen  aan  het 
Congres  te  Parijs,  in  het  belang  der  Duitsche  binnenlandsche  scheepvaart 
noodzakelijk  is  en  voorts,  dat  gemeenschappelijke,  geregelde  samen- 
werking van  alle  Duitsche  kanaalvereenigingen  als  een  geheel,  het  meest 
geschikte  middel  is  om  Duitschland  tegenover  het  buitenland,  overeen- 
komstig de  beteekenis  zijner  binnenlandsche  scheepvaart,  op  waardige  wijze 
te  vertegenwoordigen  en  eindelijk,  dat  de  aaneensluiting  van  de  leden  der 
gezamenlijke  kanaalvereenigingen,  die  aan  het  congres  zullen  deelnemen, 
den  invloed  van  Duitschland  op  de  beraadslagingen  en  besluiten  van 
het  congres  zal  kunnen  verhoogen  en  verzekeren,  zoö  wordt  besloten : 

1°.  Alle  kanaalvereenigingen  in  Duitschland  uit  te  noodigen  tot  deel- 
neming aan  het  congres  te  Parijs,  onder  den  naam  van :  »Central- 
verein  für  Hebung  der  Deutschen  Fluss-  und  Kanalvereine»  om  al« 
vertegenwoordigster  van  alle  Duitsche  kanaalvereenigingen,  gemeen- 
schappelijk met  het  Centralverein  (te  Berlijn),  de  noodige  voorbereidings- 
maatregelen tot  deelneming  aan  het  congres  en  de  tentoonstelling  te 
treffen,  en  afgevaardigden  te  benoemen  tot  vertegenwoordiging  van  het 
Centralverein  bij  het  congres. 

2°.  Scheepswerven  en  scheepvaartmaatschappijen  uit  te  noodigen  tot 
deelneming  aan  de  tentoonstelling  door  inzending  van  modellen  van 
vaartuigen  op  Duitsche  rivieren  en  kanalen  in  gebru'k  en  tot  benoe- 
ming van  afgevaardigden. 

3°.  Dezelfde  uitnoodiging  te  richten  tot  de  Kamers  van  Koophandel 
die  tot  de  Duitsche  Kanaalvereenigingen  behooren  en  ook  tot  andere 
lichamen,  zoomede 

4°.  de  uitvoering  van  al  deze  besluiten  op  te  dragen  aan  het  voor 
het  congres  benoemde  Duitsche  Comité,  aangevuld  door  vertegenwoor- 
digers van  sub-comités,  maatschappijen  van  scheepvaart,  Kamers  van 
Koophandel  enz. 


De  vluchthaven  te  Tiel. 

Volgens  het  plan  voor  de  vluchthaven  te  Tiel  zal  de  bodem  dier 
haven  komen  op  eene  diepte  van  3  M.  beneden  den  gemiddelden  zomer- 
stand  van  het  tienjarig  tijdperk  1871—1880,  zijnde  5.80  M.  +  A.P., 
en  dus  op  2.80  M.  +  A.P.  Bij  deze  hoogteligging  zal  de  haven  bij 
lage  waterstanden  voor  groote  schepen  ontoegankelijk  zijn,  waarom  de 
gemeenteraad  van  Tiel  op  advies  van  de  commissie  voor  openbare 
werken,  besloten  heeft  zich  tot  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en 
N.  te  wenden,  met  het  verzoek  het  plan  zoodanig  te  doen  wijzigen 
dat  de  bodem  een  meter  lager  kome  en  alzoo  gebracht  wordt  op  1.80 
M.  +  A.P. 

Het  komt  ons  voor  dat  er  voor  inwilliging  van  dit  verzoek  alleszins 
termen  bestaan.  Zal  de  haven  toch  steeds  aan  hare  bestemming  als 
vluchthaven  kunnen  voldoen,  dan  moet  zij  ook  bij  lage  waterstanden 
voor  de  schepen,  die  de  Waal  bevaren,  toegankelijk  zijn. 

Bij  uitvoering  van  het  opgemaakte  ontwerp  zal  dit  niet  het  geval 
zijn  daar  dan  bijv.  bij  een  stand  van  4.53  M.  -+-  A.P.  een  stand  onge- 
veer overeenkomende  met  den  stand  van  1.50  M.  +  0  aan  de  peil- 
schaal te  Keulen,  de  haven  slechts  eene  diepte  van  1.73  M.  zou  hebben. 
Nu  is  het  meermalen  voorgekomen  dat  bij  lage  waterstanden,  ze'fs  bij 
aanmerkelijk  lagere  standen  dan  4.53  M.  -1-  A.P.,  een  sterke  vorst  is 
ingevallen.  Mocht  zich  dit  geval  op  nieuw  voordoen  en  zouden,  de 
schepen  dan  voor  het  drijfijs  in  de  Tielsche  haven,  willen  vluchten, 
dan  zouden  groote  schepen  niet  in  de  haven  konnen  komen.  Het  zal 
daarom  wenschelijk  zijn,  dat  aan  de  vluchthaven  een  diepte  wordt 
gegeven,  die  overeenkomt  met  de  diepte  d;e  men  aan  den  vaarweg  in 
de  rivier  geeft  d.  i.  2.70  M.  beneden  den  stand  overeenkomende  met 
den  laagwaterstand  van  1.50  M.  +  0  aan  de  peilschaal  te  Keu'en  of 
ongeveer  2.70  M.  onder  den  stand  van  4.53  M.  +  A.P.  aan  de  peil- 
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schaal  te  Tiel.  De  haven  zal  dan  steeds  de  grootste  schepen,  die  de 
rivier  bevaren,  kunnen  opnemen,  en  ten  allen  tijde  aan  hare  bestem- 
ming als  vluchthaven  kunnen  beantwoorden. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Dooi'  den  directeur-generaal  der  Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorwegen  is  met  ingang  van  1  Juli  pensioen  ver- 
leend aan  den  technisch  ambtenaar  2de  kl.  bij  den  dienst  van 
Weg  en  Werken  den  heer  W.  Hessels. 

Tot  directeur  van  den  stoomtramweg  Zuidlaren — Groningen  is 
benoemd  de  heer  D.  de  Vries  Reilingh. 

Bij  het  te  Utrecht  gehouden  examen  tot  verkrijging  van  den 
graad  van  opzichter  van  fortificatiën  3e  kl.  bij  het  korps  genie- 
troepen zijn  geslaagd  de  sergeants  B.  Schimmelpenning,  W.  H. 
Mante,  J.  G.  Bauer,  M.  J.  Middelkoop  en  F.  de  Vries. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  meer 
dan  15  jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  opzichter  le  kl. 
Th.  H.  Gaston. 

Benoemd :  tot  opzichter  le  kl.,  de  ambtenaar  P.  Koot  ;  tot 
opzichter  2de  kl.,  de  ambtenaar  H.  La  Fontaine.  ;  tot  opzichter 
3e  kl.  A.  J.  A.  Engelkamp. 

Aangewezen:  als  chef  van  de  irrigatie-afdeeling  Serang.  stand- 
plaats Demak,  de  ingenieur  le  kl.  A.  W.  Hein;  als  chef  van 
de  2e  irrigatie-afdeeling  Brantas,  standplaats  Kediri,  de  ingenieur 
2e  kl.  W.  B.  van  Goor. 

Bepaald :  dat  de  ingenieurs  2de  kl.  P.  Th.  L.  Grinwis  Plaat 
en  B.  M.  Blijdenstein,  de  opzichters  le  kl.  J.  H.  Davidsz  en 
Mas  Aboekassan  Almodirono  en  de  opzichters  2e  kl.  Th.  Heij- 
man  en  J.  H.  W.  de  Rooze,  allen  geplaatst  bij  de  irrigatie- 
afdeeling  Serajoe,  bij  hun  korps  worden  teruggevoerd. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Serang  met 
Demak  als  standplaats,  de  opzichter  le  kl.  C.  F.  Smith;  met 
Dempet  als  standplaats,  de  opzichter  2e  kl.  Ch.  van  Aaken  ; 
aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Brantas,  met  Modjokerto  als 
standplaats,  de  ingenieur  3e  kl.  E.  Gerst  en  de  opzichter  2e  kl. 
C.  P.  Rosenquist;  met  Kediri  als  standplaats,  de  opzichter  le  kl. 
A.  W.  Andriesse  ;  met  Malang  als  standplaats  de  opzichter  le 
kl.  A.  A.  Pasman  ;  met  Djombang  als  standplaats  de  opzichter 
2e  kl.  W.  H.  Guldenaar  ;  met  Bangil  als  standplaats,  de  op- 
zichter 2e  kl.  P.  van  der  Bijl  ;  met  Toeloeng-A.goeng  als  stand- 
plaats, de  opzichter  3e  kl.  Radhen  Soehoed  Nosingo. 

Overgeplaatst:  van  den  gewestelijken  dienst  in  de  residentie 
Batavia  naar  de  directie ,  de  adspirant-ingenieur  E.  A.  van 
Arcken  ;  van  Soerabaija  naar  Modjokerto,  de  opzichter  2e  kl. 
J.  A.  Schiotling;  van  Sumatra's  Westkust  naar  Probolinggo,  de 
architect  le  kl.  F.  J.  F.  Martij;  van  de  Preanger-Regentschap- 
pen  naar  Sumatra's  Westkust,  de  opzichter  2e  kl.  B.  W.  van 
de  Kamer  ;  van  Sumatra's  Westkust,  naar  de  Preanger-Regent- 
schappen,  de  opzichter  2e  kl.  H.  F.  Meeng  ;  van  Cheribon  naar 
Madoera,  de  opzichter  3e  kl.  M.  R.  Wollrabe;  van  Pekalongan 
naar  Kedoe,  de  opzichter  2e  kl.  F.  H.  Cordesius  ;  van  Batavia 
naar  de  Lampongsche  districten,  de  opzichter  2e  kl.  J.  C.  Dekker. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  het  toezicht  op  de  spoorwegdiensten  en  het 
stoomwezen. 

Tijdelijk  belast :  met  de  waarneming  der  functiën  van  inspec- 
teur te  Soerabaija,  de  inspecteur  le  kl.  J.  Donker  Duijvis. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen :  eervol  uit  zijne  betrekking,  de  onderopzichter  der 
werkplaatsen  W.  C.  J.  B.  Thorig. 
Bij  de  Genie. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  majoor  J.  J.  Staal  ;  zes  maanden  verlof  naar  Europa, 
buiten  bezwaar  van  den  lande,  aan  den  len  luitenant  N.  Plan- 

TENGA. 

Bij  de  Marine. 

Benoemd:  tot  directeur  van  het  marine-etablissement  te  Soe- 
rabaija, de  op  verzoek  eervol  ontslagen  kapitein-luitenant  ter  zee 
H.  F.  Verheggen. 

Ontslagen :  op  verzoek,  eervol  uit  's  lands  dienst,  de  2de  op- 
ziener voor  het  vak  van  scheepsbouw  bij  het  marine-etablisse- 
ment te  Soerabaija,  J.  F.  J.  van  den  Berg. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Civiel-lngenieur  voor  het  doen  van  waterpassingen,  voor  3a4  maanden. 

Nadere  inlichtingen  bij  den  ingenieur  v.  d.  Waterstaat  Schuurman 
te  Dordrecht.  (Zie  Adv.). 

Ingenieur  voor  het  doen  van  waterpassingen  in  de  prov.  Noord-Holland. 
Zich  schriftelijk  te  wenden  tot  den  ingenieur  v.  d.  Waterstaat  A.  A. 
Bekaar  te  Amsterdam.  (Zie  Adv.). 

Directeur  der  waterleiding  te  Zwolle.  Jaarwedde  f1600.  Aangifte  bij  den 
Burgemeester  vóór  9  Mei  a.s.  met  gezegelde  verzoekschriften.  (Zie  Adv.) 

Administrateur  voor  eene  waterleiding.  Voldoende  technische  en  admi- 
nistratieve kennis.  Bereid  om  aandeelen  te  nemen  en  zoo  mogelijk 
ook  te  plaatsen.  Aanbiedingen  onder  letters  L  O,  aan  het  Ned. 
Advertentiebureau,  Rokin  2,  Amsterdam. 

Teekenaars,  één  of  twee,  bekend  met  ijzerconstructie,  bij  de  naamlooze 
vennootschap  «Pletteiïj»,  voorheen  L.  J.  Enthoven  &  Co.  te 's-Graven- 
hage.  Zich  schriftelijk  te  wenden  tot  de  Directie  van  bovengenoemde 
vennootschap. 


Vervolg  Lijst  van  Fabrikanten. 

Pulsometers.  Machinefabriek  »Breda". 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 

PijpketelS.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

A  'iyxstsyci'CtTtX' 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

>     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGEWERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz   G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Steenkolen  (Engelsche  en  Duitsche).  J.  A.  v.  OUWERKERK,  Rotterdam. 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74  . 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  O  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  'sHage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rolt. 

»         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hij sch werktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij . 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater. 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam- 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

»  »  T.  G.  TISSOT  JR..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam, 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan  ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Weerkundige  en  Waterwaar- 
nemingen, Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën.  

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

7'  Jaargang.                            »»                           1892.  - 12 18. 
—  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MM  cewijfl  aai  k  ticlik  ei  in  (Bconomie  van  Oïeiare  Werken  en  inrMiL 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Barentsz- 
straat  No.  51,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj  oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  30  April. 


Prijs  fcer  Advertentièn: 

Per  regel  /  0.M 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  E.  H.  Stieltjes,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Berichten  van  het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerl.  Ingenieurs.  —  De  bufferrem 
voor  spoorwagens  door  F.  A.  Holleman,  (Oeill.)  —  Het  ontwerp  van  een  onderaard-  ' 
schen  electrischen  spoorweg  te  Berlijn  door  N.  C.  H.  Verdam  (Geïll.)  —  Verslag  der 
Bijks  commissie  voor  graadmeting  en  waterpassing  aangaande  hare  werkzaamheden 
ged.  1891.  —  Kleine  mededeelingen  :  Het  nut  der  Luchtscheepvaart  in  oorlogstijd. 
—  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
berichten.  —  Benoemingen  en  verplaatsingen.  —  Open  betrekkingen. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 


wanneer  eene  slangkoppeling  losgerukt  of  de  treinleiding  bescha- 
digd wordt,  in  welke  gevallen  van  de  rem  vaak  niet  veel  heil 
meer  te  verwachten  is.  De  bufïerrem  heeft  echter  het  nadeel 
dat  zij  een  trein  waarvan  de  loop  reeds  aanmerkelijk  vertraagd 
is,  niet  binnen  den  verlangden  tijd,  en  afstand  kan  doen  ophou- 
den en  dat  zij  ongeschikt  is  om  een  stilstaanden  trein  vast  te 
zetten,  weshalve  zij  in  haren  oorspronkelijken  vorm  niet  meer 
kan  dienen. 

Daarentegen  kan  aan  haar  een  gewichtig  moment  ontleend 
en  op  de  pneumatische  remmen  toegepast  worden,  om  hare 
automatische  werking  bij  ongevallen  belangrijk  te  versnellen. 
In  de  op  23  April  11.  gehoudene  Bestuursvergadering  is  Tot  dat  einde  worden  in  de  pijpleidingen  der  luchtdruk-  of 
met  ingang  van  1  Mei  a.s.  tot  Redacteur  van  het  Weekblad  der  vacuumremmen  schuiven,  resp.  kleppen,  aangebracht,  die, 
„De  Ingenieur''  benoemd  de  Heer  J.  van  Heürn,  Civiel-  wanneer  schokken  te  verwachten  zijn,  door  de  buffers  openge- 
Ingenieur  te  's  Gravenhage.  stooten  worden.  In  fig.  1  is  zulk  een  schuif  ten  behoeve  der 

Het  Bestuur  van  de  Vereeniging  voornoemd,    luchtdrukrem  afgebeeld.  Eene  holle  cylindervormige  schuif  a 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter.  Fig.  1. 

L.  E.  Asser,  1°.  Secretaris. 
's-Gravenhage,  28  April  1892. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 
BERICHT. 

De  Algemeene  Administratieve  Voorschriften  voor  het  uit- 
voeren en  onderhouden  van  werken  ten  behoeve  van  Besturen 
en  Particulieren,  zijn  thans  ingevolge  machtiging  van  de  Alge- 
meene Vergadering  van  18  Juli  1891,  door  de  Commissie  met 
de  bewerking  belast,  definitief  vastgesteld  en  in  druk  verschenen. 

Een  exemplaar  zal  aan  de  leden  der  Vereeniging  kosteloos 
worden  toegezonden.  Exemplaren  worden  verder  voor  het 
publiek,  tegen  den  prijs  van  f  0.60,  verkrijgbaar  gesteld  door 
bemiddeling  van  de  Uitgevers,  de  Heeren  Gebr.  Belinpante, 
voorh.:  A.  D.  Schinkel. 

Het  Bestuur  van  de  Vereeniging  voornoemd, 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  1°.  Secretaris. 
's-Gravenhage,  28  April  1892. 

De  bufferrem  voor  spoorwagens. 

j>eze  vroeger  gebruikelijke  rem  wordt  rechtstreeks  door 
de  levende  kracht  die  in  de  loopende  wagens  aanwezig  is 
in  werking  gebracht.  Om  bare  eenvoudigheid,  onkost- 
baarheid en  zekere  werking  werd  aan  hare  volmaking 
door  Stephenson,  Riener,  Guérin  en  andere  werktuigkundigen 
met  groote  voorliefde  gearbeid.  Zij  brachten  op  verschillende 
wijzen  de  beweging  van  de  buffers  op  de  remtoestellen  over 
en  deze  traden  met  meer  of  minder  kracht  in  werking 
naar  gelang  op  de  machine  sterk  of  matig  geremd  werd, 
terwijl  de  remmen  automatisch  werkten  wanneer  een  trein 
op  eene  of  andere  wijze  aan  botsing  werd  blootgesteld.  In 
dit  laatste  opzicht  staan  de  tegenwoordig  in  gebruik  zijnde 
pneumatische  remmen  verre  bij  de  bufferrem  ten  achter,  daar 
laatstgenoemde  reeds  met  volle  kracht  in  werking  treedt, 
vóór  dat  de  schokken,  uit  ongevallen  voortkomende,  plaats  heb- 
ben, terwijl  de  pneumatische  rem  eerst  dan  begint  te  werken, 

De  Vereeniging  ra  BnrgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicnL 


beweegt  zich  passend  in  een  anderen  met  de  treinleiding  ver- 
bonden cylinder  b  en  wordt  door  eene  veer  c  naar  links  gedrukt, 
in  welken  stand  zij  eene  opening  d  luchtdicht  afsluit.  In  de 
schuif  a  is  een  sterke  stift  e  vastgeschroefd,  die  door  de  opening 
d  heengrijpt  en  zoodra  de  buffers  ingedrukt  worden  middellijk 
of  onmiddellijk  door  de  verlengde  stang  van  een  hunner  met 
de  schuif  a  naar  rechts  wordt  bewogen.  Daardoor  komt  de 
opening  d  vrij,  ontsnapt  de  samengeperste  lucht  uit  de  trein- 
leiding en  worden  de  remmen  plotseling  in  werking  gebracht. 
Voor  de  vacuumrem  is  eene  lederen  klep  a  (fig.  2)  voldoende. 

Fig.  2. 
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Zij  sluit  eene  opening  b  in  de  treinleiding  luchtdicht  af  en 
wordt  wanneer  stooten  te  verwachten  zijn  eveneens  door  eene 
der  verlengde  bufferstangen  geopend,  met  hetzelfde  gevolg  dat 
plotseling  automatisch  geremd  wordt  vóórdat  de  eigenlijke  schok- 
ken plaats  hebben  en  het  onheil  tot  het  geringst  mogelijke  aan- 
tal wagens  beperkt  blijft. 

De  verlengstukken  der  bufferstangen  zijn  met  deze  in  hori- 
zontale richting  draaibaar  verbonden  en  kunnen,  zoo  noodig, 
langs  de  zijden  der  wagens  of  der  machine  een  weinig  rechts 
of  links  omgetrokken  en  in  dien  stand  bevestigd  worden,  als 
wanneer  zij  bij  het  indrukken  der  buffers  voorbij  de  schuiven 
of  kleppen  der  treinleiding  gaan  en  deze  dus  gesloten  blijven  — 
ook  kunnen  deze  éénmaal  geopend  zijnde,  door  dezelfde  bewer- 
king weder  gesloten  worden,  zoodat  de  remmen  alsdan  van  de 
machine  af  weder  losgemaakt  kunnen  worden. 

Om  de  verlengde  bufferstangen  in  de  richting  der  stiften  e  of 
der  kleppen  a  te  sturen,  loopt  ieder  hunner  door  een  recht- 
hoekigen  platten  beugel  tusschen  twee  veeren,  die  aan  de 
opstaande  zijden  van  dezen  laatsten  bevestigd  zijn  en  wijken, 
wanneer  aan  het  uiteinde  van  het  verlengstuk,  hetzij  naar 
rechts  of  links  getrokken  wordt,'  om  deszelfs  loop  van  richting 
te  doen  veranderen. 

In  al  zulke  gevallen  waarin  de  geheele  trein  aan  botsing 
bloot  staat,  kan  eene  enkele  schuif  resp.  klep  in  de  treinleiding 
onder  den  tender  aangebracht,  volstaan  om,  door  de  buffers  van 
de  machine  of  van  den  tender  open  gestooten  wordende,  de 
remmen  van  den  geheelen  trein  plotseling  in  werking  te  brengen. 
Voor  de  gevallen  echter,  dat  door  één  of  meer  wagens  plotse- 
ling vertraging  in  den  loop  van  den  trein  teweeggebracht  wordt, 
behoort  onder  iederen  wagen  eene  schuif  of  klep  aanwezig 
te  zijn. 

Daar  de  automatische  werking  der  pneumatische  remmen  ten 
allen  tijde  als  eene  van  hunne  hoofddeugden  is  aangemerkt,  kunnen 
de  hierboven  beschreven  toestelletjes,  door  welke  die  werking 
bij  ongevallen  sneller  en  zekerder  dan  tot  nu  toe  wordt  teweeg- 
gebracht, deze  remmen  slechts  ten  goede  komen. 

Het  verschil  tusschen  die  beide  toestelletjes  ten  opzichte  van 
eenvoudigheid,  onkostbaarheid  en  doelmatigheid  is  in  het  oog- 
vallend. Niet  minder  groot  blijkt  dat  verschil  te  zijn  tusschen 
de  beide  remmen  waartoe  zij  behooren,  wanneer  men  de  inrich- 
ting en  wijze  van  werking  der  vacuumrem  vergelijkt  met  het 
samengesteld  mechanisme  der  luchtdrukrem,  en  daarbij  let  op 
den  arbeid  dien  deze  vereischt  om  groote  hoeveelheden  lucht 
voortdurend  op  5  atmosferen  drukking  samen  te  persen  en  hoewel 
hare  werking  in  vele  opzichten  voortreffelijk  mag  worden  ge- 
noemd, zal  het  niettemin  op  gronden,  door  mij  in  een  vorig 
opstel  (1)  uiteengezet,  blijken,  dat  op  den  duur,  vooral  bij  zeer 
lange  treinen,  aan  de  vacuumrem  de  voorkeur  moet  worden 
gegeven. 

OisterwijJc,  Maart  1892.  F.  A.  Holleman. 

(1)  Zie  «De  Ingenieur»  jaarg.  1891,  no.  29 — 30. 

Het  ontwerp  van  een  onderaardschen  elec- 
trischen  spoorweg  te  Berlijn. 

In  December  van  het  vorige  jaar  is  door  den  heer  Kolle, 
directeur  van  de  maatschappij  «Allgemeine  Elektricitats-Gesell- 
schaft»  in  eene  vergadering  van  de  «Verein  für  Eisenbahnkunde» 
een  voordracht  over  bovengenoemd  ontwerp  gehouden,  waaraan 
het  volgend  opstel  ontleend  is. 

Tengevolge  van  de  sterke  ontwikkeling  van  het  verkeer  en 
de  uitbreiding,  zoowel  in  oppervlakte  als  in  aantal  inwoners, 
van  de  hoofdstad  van  het  Duitsche  Rijk  zijn  de  bestaande  mid- 
delen van  vervoer  niet  meer  voldoende  en  doet  zich  de  behoefte 
aan  een  radicale  uitbreiding  der  verkeers middelen  ieder  jaar  met 
meer  kracht  gevoelen.  Thans  loopt  reeds  om  de  stad  Berlijn  een 
ceintuurbaan  («Ringbahn»),  die  de  verschillende  spoorwegstations 
en  buitenwijken  verbindt,  terwijl  de  stad  gesneden  wordt  door 
een  lijn  («Stadtbahn»),  die  de  stations  Charlottenburg  en  Rum- 
melsburg  met  elkander  vereenigt  (zie  het  kaartje  in  fig.  1). 
Verder  geschiedt  het  vervoer ,  behalve  door  verscheidene 
omnibus-ondernemingen,  door  de  «Grossen  Berliner  Pferde-Eisen- 
bahn».  Alleen  door  laatstgenoemde  maatschappij  werden  in  het 
jaar  1881  52  millioen  personen  vervoerd,  welk  cijfer  in  1890  tot 
121  millioen  gestegen  is,  terwijl  de  lengte  der  gezamenlijke 
lijnen  in  dienzelfden  tijd  van  132  K.M.  tot  220  K.M.  klom. 
Bovendien  is  het  vervoer  dóór  omnibussen  zeer  belangrijk ;  dit 


bedroeg  in  het  jaar  1888  meer  dan  23  millioen,  hetgeen  iets 
meer  was  dan  het  toenmalige  cijfer  van  het  vervoer  langs  «Stadt- 
en  Ringbahn»  te  zamen.  De  grootte  van  het  verkeer  in  sommige 
hoofdstraten  kan  blijken  uit  enkele  cijfers  ontleend  aan  eene 
mededeeling  in  den  «Reichsanzeiger».  Zoo  werden  in  1891  ge- 
durende 16  uren  van  's  morgens  6  tot  's  avonds  10  uur  op  de 
kruising  van  «Friedrichstrasse»  en  «Unter  den  Linden»  rond 
120,000  voetgangers  en  13,500  voertuigen  geteld.  Nu  kan  de 
«Ring-  en  Stadtbahn»,  reeds  alleen  doordat  het  een  gewone 
spoorweg  is  en  zij  dus  uit  den  aard  der  zaak  de  groote  verkeers- 
wegen niet  kan  volgen,  onmogelijk  voldoen  aan  de  verkeers- 
behoeften  van  de  drukste  gedeelten  der  stad,  terwijl  het  vervoer 
met  gewone  rijtuigen,  omnibussen  en  trams  reeds  zoodanig  is 
toegenomen,  dat  het  aantal  ongelukken,  hierdoor  veroorzaakt, 
aanzienlijk  is.  Neemt  men  nu  verder  in  aanmerking  dat  het 
aantal  inwoners  van  Berlijn  thans  1,625,000  (met  de  voorsteden 
Schöneberg  en  Charlottenburg  1,741,000)  bedraagt  met  een  toe- 
name in  het  laatste  jaar  van  50,000,  terwijl  aangenomen  wordt, 
dat  50  °/0  der  inwoners  hun  woning  verlaten  moet  om  hun 
bedrijf  uit  te  oefenen,  dan  kan  hét  wel  niet  verwonderen,  dat 
men  er  met  ernst  aan  gaat  denken  een  nieuw  en  doelmatiger 
verkeersmiddel  in  het  leven  te  roepen. 

In  het  ontwerp  samengesteld  door  de  «Allgemeine  Elektrici- 
tats-Gesellschaft»  is  nu  een  onderaardsche  spoorweg  ontworpen, 
die  het  voordeel  biedt  het  verdere  verkeer  in  de  straten  niet  te 
belemmeren  en  toch  de  hoofdstraten  te  volgen,  geen  nadeeligen 
invloed  te  ondervinden  van  de  weersgesteldheid  (sneeuw  en  regen) 
en  verder  de  groote  capaciteit  en  deelbaarheid  der  tramwegen 
met  de  grootere  snelheid  van  den  gewonen  spoorweg  te  ver- 
eenigen. 

Met  het  oog  op  de  aanlegkosten,  die  zeer  sterk  toenemen  met 
de  grootte  van  de  tunneldoorsnede  en  verder  wegens  de  vele 
sterke  bochten  is  smalspoor  gekozen  van  1  M.  spoorwijdte^ 
waarbij  voor  ieder  enkel  spoor  een  afzonderlijke  tunnel  ontworpen 
is.  Voor  beweegkracht  is  electriciteit  hier  als  aangewezen,  omdat 
bij  gebruikmaking  van  stoom  het  onderhouden  van  een  gezonde 
lucht  in  de  betrekkelijk  nauwe  tunnels  niet  mogelijk  zou  zijn, 
te  meer  daar  het  plan  is  de  treinen  met  zeer  korte  tusschen- 
poozen  (van  3  minuten)  te  doen  loopen.  Daardoor  ook  zullen  de 
bedrijfskosten  kleiner  uitvallen  dan  met  eenige  andere  beweeg- 
kracht het  geval  zoude  zijn.  Overigens  is  door  andere  dergelijke 
spoorwegen  de  technische  uitvoerbaarheid  genoegzaam  bewezen. 
Men  denke  aan  den  «Londen— City-  and  Southwark»  onderaard- 
schen spooorweg,  eveneens  door  electriciteit  gedreven  (zie  «De 
Ingenieur»  1890,  blz.  15  en  105  en  1891,  blz.  234). 

Iedere  trein  zal  bestaan  uit  een  locomotief  en  drie  wagens  met 
plaatsruimte  voor  120  passagiers.  Om  de  controle  en  het  afgeven 
der  plaatskaarten  zooveel  mogelijk  te  vereenvoudigen  en  het 
gemak  van  het  publiek  te  bevorderen,  zal  een  eenheidstarief  van 
één  Pfennig  worden  ingevoerd,  onverschillig  welken  afstand  men 
aflegt.  Op  deze  wijze  verwacht  men,  dat  ook  de  minder  bevoor- 
rechte klassen  der  bevolking  van  dit  verkeersmiddel  gebruik 
zullen  maken. 

Laat  ons  thans  het  voorgestelde  plan  wat  nader  beschouwen 
met  behulp  van  Fig.  1  en  2.  In  de  eerste  plaats  zullen  twee 
lijnen  a  en  b  (Fig.  2)  worden  aangelegd,  die  elkaar  in  het 
midden  zoodanig  kruisen,  dat  de  eene  lijn  onder  de  andere 
doorgaat.  Zij  bestaan  ieder  uit  twee  naast  elkaar  liggende  tun- 
nels, zoodat  de  wegen  voortdurend  in  dezelfde  richting  kunnen 
worden  bereden.  Aan  de  einden  loopen  beide  tunnels  volgens 
een  lusvormige  figuur  in  elkander  uit.  Zij  worden  op  bepaalde 
afstanden  van  het  kruispunt  door  twee  kringvormige  banen  rx 
en  r2  gekruist,  waarbij  ook  hier  weer  de  tunnels  over  elkaar 
heen  passeeren.  Op  alle  kruispunten  Jc  en  eveneens  op  de  raak- 
punten l  zijn  stations  met  lifts  geprojecteerd,  die  den  overgang 
van  de  rechtlijnige  secties  op  de  kringsecties  mogelijk  maken. 
Verder  zijn  de  noodige  tusschenstations  z  en  de  eindstations  w 
in  delusbanen  ontworpen. 

De  van  Zuid  naar  Noord  voerende  rechtlijnige  sectie  (Fig.  1) 
met  een  lengte  van  12,998  M.  van  de  enkelvoudige  tunnel 
volgt  de  «Friedrichstrasse»  en  «Chausseestrasse»  over  de  volle 
lengte  met  vier  kruisingsstations,  acht  tusschenstations  en  twee 
eindstations,  waarvan  een  ligt  op  het  aanrakingspunt  met  de 
buitenste  kringsectie.  De  lijn  loopende  van  Zuid-West  naar 
Noord-Oost  volgt  de  «Potsdamerstrasse»  en  «Leipzigerstrasse» 
en  loopt  ongeveer  in  dezelfde  richting  tot  de  «Alexander-Platz» 
om  van  daar  uit  met  een  lange  bocht  in  de  teruglijn  over  te 
gaan.  Hier  komen  weer  vier  kruisingsstations,  acht  tusschen- 
stations, vijf  stations  in  de  lusvormige  deelen  der  lijn  en  een 
station  in  het  Zuid-Westen,  waar  de  buitenste  kring-sectie  ge- 
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raakt  wordt.  Hare  totale  lengte  bedraagt  18,992  M.  De  binnenste 
kring-sectie,  die  de  verschillende  deelen  van  het  centrum  der 
stad  t  met  elkaar  in  verbinding  moet  brengen,  heeft  weer  vier 
kruisingsstations  en  acht  tusschenstations,  met  een  lengte  van 
16,418  M.  van  de  enkelvoudige  tunnel.  De  buitenste  kring- 
sectie  eindelijk,  die  eerst  later  zal  worden  uitgevoerd,  zal  2 
kruisingsstations,  16  tusschenstations  en  2  stations  op  de 
aanrakingspunten  met  de  beide  zuidelijkste  einden  van  de 
rechtlijnige  kringsecties  verkrijgen. 

Verder  zullen  aansluitingslijnen  aan  werkplaatsen  en  goederen- 


in  met  water  verzadigden  toestand.  Bij  zeer  fijn  drijfzand,  dat 
vermengd  is  met  natte  specie,  is  de  natuurlijke  hellingshoek  0° 
en  toch  is  het  draagvermogen  van  dit  materiaal,  wanneer  het 
niet  aan  de  oppervlakte  van  den  bodem  ligt,  maar  door  water 
of  aardlagen  bedekt  is,  grooter  dan  men  meenen  zou. 

Op  grond  van  proefnemingen  in  Kiel  bleek  dit  draagvermogen 
op  een  diepte  van  10.95  M.  beneden  den  waterspiegel  en  5.6  M. 
beneden  den  rivierbodem  105,000  K.G.  per  M2.  te  bedragen. 
Een  in  loopzand  te  bouwen  tunnel  moet  dan  ook  met  betrek- 
king tot  de  belasting  aan  dezelfde  voorwaarden  voldoen  als  ieder 
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stations  worden  aangelegd  voor  de  twee  rechtlijnige  secties  en 
deze  door  aansluitingslijnen  weder  worden  verbonden  met  de 
kringsecties.  In  horizontalen  zin  zijn  de  lijnen  ontworpen  in 
verband  met  de  straten,  die  het  drukste  verkeer  bezitten.  Zoo 
de  eerste  rechtlijnige  sectie  vooral  wegens  het  drukke  verkeer 
in  Friedrichstrasse,  Chausseestrasse,  Belle- Alliance  Platz,  Leip- 
zigerstrasse,  Unter  den  Linden  en  station  Friedrichstrasse.  De 
tweede  lijn  verbindt  het  oosten  en  westen  onderling  en  met  het 
centrum  der  stad.  Voor  de  vier  kruisingsstations  van  de  binnenste 
kringsectie  zijn  de  verkeersknooppunten  Potsdamer  platz,  station 
Friedrichstrasse,  Rathhaus  en  Belle-Alliance  platz  gekozen.  De 
buitenste  kringsectie  heeft  ten  doel  de  nieuwere  stadswijken, 
die  niet  door  de  rechtlijnige  secties  worden  getroffen,  aan  het 
net  aan  te  sluiten. 

Als  kleinste  straal  der  bogen  is  50  M.  voor  de  gewone  lijn 
aangenomen  en  deze  komt  slechts  eenmaal  op  een  enkel  punt 
voor,  waar  bovendien  reeds  met  minder  snelheid  gereden  wordt. 
Bogen  met  nog  kleiner  straal  komen  alleen  voor  in  de  aan- 
sluitingslijnen, terwijl  wegens  de  geringe  spoorwijdte  van  1  M. 
en  het  gebruik  van  draaibare  onderstellen  voor  alle  wagens  en 
locomotieven  aanmerkelijk  sterker  krommingen  zouden  kunnen 
worden  toegelaten.  Met  betrekking  tot  de  diepte,  waarop  de 
spoorweg  ontworpen  is,  moest  rekening  worden  gehouden  met 
de  rioleeringsbuizen,  met  de  bodemdiepte  van  de  Spree  en  het 
Landwehrkanaal,  die  meermalen  gesneden  worden,  en  eindelijk 
met  de  ligging  der  baan  op  de  kruispunten  onderling.  Met  het 
oog  op  de  afwatering  werden  horizontale  gedeelten  vermeden 
en  een  helling  van  1  op  2000  als  norm  aangenomen.  De  sterkste 
helling  is  1  op  50,  terwijl  verder  hellingen  van  1  op  150  en  van 
1  op  730  voorkomen.  Alleen  in  de  korte  verbindingstunnels, 
die  enkel  dienen  om  het  materieel  naar  de  verschillende  lijnen 
te  voeren  komen  hellingen  van  \  op  25  voor. 

Met  uitzondering  van  een  klein  gedeelte  in  het  noordoosten 
ligt  het  geheele  net  in  het  breede  dal,  waarover  zich  het  oude 
stadsgedeelte  van  Berlijn  uitstrekt.  De  bodem  bestaat  hier 
voor  het  grootste  deel  uit  dalzand  van  de  bovenste  diluviumlaag 
en  uit  de  alluviale  zandformaties  :  «Fluss-,  Wiesen- en  Moorsand». 
De  tunnels  moeten  nu  voor  verreweg  het  grootste  deel  in  het 
grondwater  en  met  betrekking  tot  den  bodem  in  loopzand 
worden  uitgevoerd,  dus  in  een  bodem,  die  bijna  even  gemakke- 
lijk als  een  vloeistof  naar  alle  kanten  kan  uitwijken.  Het  zand 
heeft  deze  eigenschap  slechts  bij  groote  fijnheid  van  korrel  en 


ander  bouwwerk.  Zoolang  de  belasting  niet  grooter  is  dan  de 
som  der  elkaar  tegenwerkende  krachten  (als  draagvermogen  van 
den  bodem  onder  het  oppervlak,  wrijving  en  adhaesie  aan  den 
omtrek),  zal  er  geen  verzakking  kunnen  plaats  hebben.  Als 
bewijs,  dat  het  maken  van  een  tunnel  onder  deze  omstandig- 
heden zeer  goed  uitvoerbaar  is,  kan  de  Czernitz-tunnel  van  de 
Wilhelmsbaan  in  Silezië  worden  genoemd,  die  in  een  dergelijken 
bodem  is  gebouwd. 

Het  profiel  van  de  tunnel  is  nu  zoo  gekozen,  dat  er  buiten 
de  rijtuigen  voor  het  personenvervoer  nog  genoegzame  ruimte 
overschiet  voor  de  leidingen  (drukwaterleiding  en  electrischen 
kabel).  Het  is  eivormig  (zie  Fig.  3)  bestaande  uit  vier  cirkel- 
bogen waarvan  de  onderste  een  straal  heeft  van  1.50  M.  en  een 
halve  cirkel  is,  terwijl  het  bovenste  deel  een  straal  heeft  van 
1.37  M.  en  met  de  onderhelft  is  aangesloten  door  twee  bogen 
Fig.  3.  Fig.  4. 


met  een  straal  van  3  M.  In  den  dag  springt  de  tunnelwand, 
die  een  dikte  heeft  van  slechts  10  m.M.  rondom  1  decimeter 
terug.  Deze  eigenaardige  vorm,  die  minder  eenvoudig  is  dan  de 
cirkelvormige,  moest  gekozen  worden  met  het  oog  op  de  verbin- 
ding met  de  perrons  en  de  kleinst  mogelijke  doorsnede. 

De  tunnelbuis  zal  uit  ringen  van  vloeiijzer  ter  lengte  van 
70  c.M.  worden  samengesteld,  terwijl  iedere  ring  bestaan  zal 
uit  vijf  stukken,  die  met  inwendige  flenzen  ter  dikte  van  15  m.M. 
tegen  elkander  worden  geschroefd.  (Zie  Fig.  4.)  Alleen  het 
onderste  stuk  zal  voorzien  zijn  van  evenwijdige  verticale  flenzen 
om  dit  deel  gemakkelijk  op  zijn  plaats  te  kunnen  brengen. 

Gaan  wij  nu  met  behulp  van  de  Figuren  5  en  6  na  hoe  de 
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ontwerper  zich  voorstelt  de  tunnel  te  bouwen.  De  hiertoe 
dienende  toestel  is  bedacht  door  den  spoorwegdirecteur  Mackensen 
en  biedt  het  voordeel,  dat  voortdurend  de  omringende  en  zich 
vóór  den  toestel  bevindende  aard-  of  zandmassa  gesteund  blijft, 
dat  de  aandrang  van  water  bedwongen  en  tevens  het  verwijderen 
van  de  specie  op  eenvoudige  wijze  verkregen  wordt. 

Vooraan  in  Fig.  5  zien  wij  in  de  eerste  plaats  het  zoogenaamd 
«borstschild»,  bestaande  uit  een  ring  r  van  den  vorm  der  tunnel- 
doorsnede,  waarin  vijf  horizontale  platen  p  door  middel  van 
hoekijzers  stevig  zijn  vastgeklonken.  De  platen  p  zijn  verder 

Fig.  5. 
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aan  de  onderzijde  door  steunen  s  van  driehoekigen  vorm  verstijfd 
en  door  middel  van  flenzen  met  de  naaf  n  verbonden.  Dit 
schild  vormt  dus  een  open  raamwerk,  dat  bij  vooruitschuiving 
aan  het  zand  de  gelegenheid  geeft  volgens  zes  lagen  tusschen 
de  platen  p  door  te  dringen.  Het  schild  wordt  omhuld  door  een 
smeedijzeren  of  stalen  mantel  m,  die  juist  om  den  ring  r  past, 
doch  de  vrije  beweging  hiervan  volgens  de  asrichting  toelaat. 
Deze   mantel  heeft  dus  insgelijks  den  vorm  van  de  tunneldoor- 

Fig.  6. 


snede,  doch  is  zooveel  wijder,  dat  de  definitieve  tunnelwand  in 
het  binnenste  ervan  kan  worden  opgebouwd.  Het  voorste  ge- 
deelte van  den  mantel  is  door  spaken  t  met  de  naaf  o  tot  een 
geheel  verbonden,  terwijl  in  het  achterste  deel  m  de  dwarswand 
q  is  bevestigd.  Daarachter  is  een  tweede  dwarswand  g  aange- 
bracht, die  tegen  het  einde  van  den  definitieven  tunnelwand 
steunt.  Door  het  midden  van  beide  wanden  loopt  een  as  w,  die 
van  achter  in  een  geleiding  v  gesteund  wordt  en  van  voren 


door  de  naaf  n  van  het  borstschild  steekt.  Deze  as  is  zoodanig 
met  een  kogelgewricht  bevestigd  in  den  dwarswand  q,  dat  het 
achterste  gedeelte  volgens  een  zekeren  hoek  uit  den  gestrekten 
stand  kan  worden  gebracht.  Tusschen  den  wand  g  en  het 
borstschild  zijn  nu  zes  hydraulische  rammen  z  (zie  Fig.  5  en  6) 
aangebracht.  Met  behulp  hiervan  kan  het  schild  vooruit  worden 
gedreven,  waarbij  het  door  de  as  w  en  den  mantel  m  geleid 
wordt,  de  specie  door  de  zes  vakken  naar  binnen  dringt,  in  de 
voorste  kamer  tusschen  g  en  i  vloeit  en  daaruit  door  een  buis  e 
door  middel  van  een  ejecteur  wordt  weggezogen.  Een  tweede 
zestal  rammen  h  steunt  aan  de  achterzijde  eveneens  tegen  den 
wand  g,  doch  is  aan  de  voorzijde  door  nokken  a  met  den  man- 
tel m  verbonden.  Hiermede  kan  dus  ook  deze  laatste  worden 
voortgedreven  en  is  dit  zoover  geschied,  dat  er  ruimte  voor  een 
nieuwen  tunnelring  is  vrijgekomen,  dan  kan  deze  worden  aan- 
gebracht, nadat  de  wand  g  over  de  vereischte  lengte  is  verplaatst, 
waarna  het  werk  kan  worden  herhaald. 

Telkens  bij  het  voortschuiven  van  den  mantel  m  wordt  daar- 
achter en  om  den  definitieven  tunnelwand  een  smalle  ringvor- 
mige ruimte  vrijgelaten,  die  echter  dadelijk  door  mortel  wordt 
opgevuld,  welke  onder  hydraulischen  druk  in  de  ontstaande 
ruimte  geperst  wordt.  Hierdoor  wordt  rondom  den  ijzeren  tunnel- 
wand een  ondoordringbare  laag  gevormd,  die  hem  voor  roesten 
beveiligd.  Ook  het  binnenste  van  den  wand  wordt  volgens  de 
methode  van  Monier  met  zulk  een  laag  bedekt.  Beide  wanden 
g  en  q  sluiten  luchtdicht  af,  zoodat  de  ruimte  daartusschen 
onder  druk  kan  worden  gebracht,  die  het  indringen  van  water 
onmogelijk  maakt. 

Nu  blijft  nog  over  te  beschrijven  op  welke  wijze  de  richting 
van  de  tunnel  willekeurig  kan  worden  gewijzigd.  Hiertoe  is  in 
de  eerste  plaats  de  geleiding  v  verplaatsbaar  gemaakt  en  kan 
men  dus  het  achterste  deel  van  as  w  in  een  andere  richting 
brengen.  Daardoor  wordt  reeds  bij  het  voortdrijven  van  den 
mantel  op  q  een  drukking  in  schuine  richting  uitgeoefend.  "Ver- 
der is  de  mantel  volgens  een  boloppervlak  doorgesneden,  in 
welks  middelpunt  juist  het  kogelscharnier  k  ligt.  Door  de  schroef- 
bouten, waarmede  beide  manteldeelen  aan  elkaar  bevestigd  zijn, 
los  te  maken,  kan  het  voorste  gedeelte  door  de  werking 
van  enkele  der  rammen  h  in  schuine  richting  worden  gebracht 
en  daarna  weer  worden  vastgeschroefd.  Door  vervolgens  de  ram- 
men z  in  werking  te  brengen  zal  het  borstschild,  geleid  door 
mantel  en  as,  in  de  vereischte  richting  worden  vooruitgeperst. 

Door  toepassing  van  dezen  toestel  kan  zonder  gevaar  de  tunnel 
in  het  loopzand  zelf  worden  gebouwd  en  levert  het  doorboren 
van  den  grond  onder  de  fundamenten  van  gebouwen  niet  het 
minste  bezwaar  op.  Rekent  men  dat  met  een  der  rechtlijnige 
secties  aan  de  twee  einden  van  elke  enkelvoudige  tunnel  be- 
gonnen, dus  op  vier  plaatsen  te  gelijk  gewerkt  wordt,  dan  kan 
bij  een  voortgang  van  5  M.  op  ieder  punt  totaal  20  M.  tunnel 
in  de  24  uur  worden  voltooid,  hetgeen  zeker  niet  overdreven 
geschat  is.  wannneer  men  bedenkt,  dat  bij  de  doorboring  van 
den  Vorarlberg  afstanden  van  7  M.  per  etmaal  meermalen  zijn 
voorgekomen. 

Een  kort  geschiedkundig  overzicht  betreffende  deze  wijze  van 
tunnelbouw  moge  hier  plaats  vinden. 

Aan  Brunnel  komt  de  eer  toe  het  eerst  een  beweeglijk  borst- 
schild met  open  vakken  te  hebben  toegepast,  en  wel  bij  den 
bouw  van  de  eerste  Theemstunnel  in  1824  (1).  Daarop  volgde 
Barlow  met  de  tweede  Theemstunnel  ter  lengte  van  402,3  M. 
in  1868,  die  zonder  metselwerk  gebouwd  werd  en  500  gl.  per 
strekkende  Meter  kostte,  tegen  13,000  gl.de  tunnel  van  Brunnel(2). 
Het  BARLOw-schild  bezat  in  het  midden  een  zeshoekig  mangat, 
waardoor  de  werklieden  de  ruimte  daarvóór,  de  houten  werk- 
kamer, bereikten.  Het  schild  was  verder  vast  met  den  mantel 
verbonden  en  werd  dus  gelijktijdig  met  dezen  vooruitgeschoven, 
terwijl  de  definitieve  ijzeren  tunnelwand  daarachter  uit  ver- 
schillende stukken  werd  opgebouwd.  Op  die  wijze  bedroeg  de 
snelheid  van  werken  2,75  M.  per  dag.  Barlow  was  de  eerste 
ingenieur,  die  het  inpersen  van  cementmortel  om  den  tunnel- 
wand, ten  einde  die  voor  vocht  te  beveiligen,  heeft  ingevoerd, 
eene  wijze  van  werken,  die  tegenwoordig  bij  alle  ijzeren  tunnels 
(zonder  metselwerk)  met  het  meeste  succes  wordt  toegepast.  In 
Engeland  en  Amerika  worden  thans  de  tunnels  ook  van  binnen 
met  zulk  een  laag  bedekt.  De  eerstvolgende  groote  verbetering 
werd  in  1870  door  den  ingenieur  Beach  bij  den  bouw  van  de 
2    M.    wijde  tunnel  te  New-York  aangebracht  (3).    Hij  ge- 


(1)  Rziha,  Lehrbuch  der  Tunnelbaukunst,  I  Band,  blz.  317. 

(2)  Zeitschriit  des  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vereines,  1871,  blz.  2. 

(3)  Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher  Ingenieure,  Bd  14,  blz.  576. 
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bruikte  een  mantel  met  een  schild,  dat  niet  als  bij  Barlow 
uit  een  massieve  plaat  vöo-r  afsluiting,  maar  uit  een  raamwerk 
van  messen  bestond,  dat  in  de  specie  moest  insnijden.  Terwijl 
dus  bij  de  werkingswijze  van  Barlow  de  werklieden  het  schild 
achter  zich  hebben,  bevindt  zich  dit  bij  de  methode  van  Beach 
vóór  hen.  "Verder  was  er  in  den  mantel  een  vaste  dwarswand 
aangebracht,  zoodat  tusschen  dezen  en  het  schild  een  afgesloten 
ruimte  fgevormd  werd,  waarbij  echter  nog  geen  gebruik  werd 
gemaakt  van  samengeperste  lucht.  Bij  dit  werk  bedroeg  de  ge- 
middelde voortgang  1.23  M.  per  dag. 

Voor  de  verdere  ontwikkeling  van  den  tunnelbouw  heeft  de 
arbeid  van  de  tunnel  onder  de  Hudsonrivier  veel  bijgedragen 
1874 — '91.  De  lengte  bedraagt  3597  M.,  waarvan  1647  M.  onder  de 
rivier  en  voor  een  groot  deel  in  zeer  weeken  bodem  is  aangelegd. 
Tengevolge  daarvan  had  men  met  veel  moeilijkheden  en  meer- 
malen met  doorbraak  van  water  te  kampen.  Bij  de  hier  gevolgde 
methode  van  den  ingenieur  Greathead  werd  een  schild,  bestaande 
uit  een  reeks  van  cellen,  hydraulisch  voortgeperst,  terwijl  de 
mantel  van  een  sluiswand  voorzien  was,  die  insgelijks  op  die 
wijze  werd  voortgedreven.  Hier  werd  het  eerst  gebruik  gemaakt 
van  samengeperste  lucht  in  de  ruimte  tusschen  schild  en  sluis- 
wand en  deze  methode  voldeed  zoo  goed,  dat  zij  insgelijks  werd 
toegepast  bij  de  Clairtunnel  (lengte  1829  M.),  bij  de  219  M. 
lange  tunnel  onder  de  Clyde  bij  Glasgow  en  het  laatst  bij  de 
Theemstunnel  voor  den  5  K.M.  langen  ondergrondschen  electri- 
schen  spoorweg  in  Londen  (City — Southwark),  althans  voor  zoo- 
ver de  bodem  hier  eveneens  uit  loopzand  bestond.  (1) 

Over  den  bovenbouw  kunnen  wij  nu  kort  zijn.  Op  de  even- 
wijdige flenzen  van  den  ondersten  tunnelring,  die  juist  op  een 
afstand  van  1  M.  zijn  aangebracht,  worden  direct  de  stoelen 
vastgeschroefd,  die  de  spoorstaven  zullen  dragen,  zoodat  deze 

Fig.  8. 
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flenzen  dus  tevens  als  langsliggers  dienst  doen.  Overeenkomstig 
de  lengte  van  de  tunnelringen  worden  de  rails  ondersteund  op 
afstanden  van  0.7  M.  Wegens  de  geringe  asbelasting  is  een  Vignola- 
rail  gekozen  met  een  hoogte  van  10  cM.  en  een  gewicht  van 
20  K.G.  per  strekkenden  Meter.  De  gaten  voor  de  laschplaten  en 
stoelen  zullen  alle,  nadat  zij  opgesteld  zijn,  worden  geboord,  ten  einde 
een  zeer  nauwkeurige  plaatsing  van  de  spoorstaven  vooral  bij  bogen 
mogelijk  te  maken.  Tusschen  de  stoelen  worden  in  dwarsrichting 
verbindingsstaven  aangebracht,  waarop  tevens  de  isolatoren  voor 
de  electrische  leiding  worden  bevestigd  (zie  Fig.  7  en  8). 

De  stations  zullen  op  een  onderlingen  afstand  van  500—700 
M.  worden  aangelegd,  hetgeen  aanmerkelijk  korter  is  dan  bij  de 
bestaande  «Stadtbahn».  De  perrons  zijn  ontworpen  op  een  diepte 
van  10  tot  14  M.  beneden  de  kruin  der  straat.  Daar  voor  het 
gewone  verkeer  geen  wissels  noodig  zijn,  vallen  de  stations  over 
het  algemeen  zeer  eenvoudig  uit.  Bij  ieder  station  is  onmiddellijk 
naast  de  spoorwegtunnel  een  perrontunnel  aangebracht,  waarbij 
door  wegsnijden  van  een  deel  der  zijwanden  en  aanbrengen  van 
verbindingswanden  de  onderlinge  gemeenschap  verkregen  is.  Om 
boven  de  perrons  een  genoegzame  hoogte  te  houden  (2.10  M.) 
moest  de  eivormige  tunneldoorsnede  worden  gekozen.  De  beide 
perrontunnels  liggen  op  zoodanigen  afstand,  dat  daartusschen  de 
toegangstrappen  en  lifts  kunnen  worden  aangebracht,  zoodat  de 
afstand  der  spoorwegtunnels  gesteld  is  op  12.50.  M.  midden  op 
midden.  Deze  afstand  is  ook  buiten  de  stations  over  het  alge- 
meen aangehouden,  tenzij  bijzondere  omstandigheden,  zooals  het 
ontgaan  van  de  fundeeringen  van  bruggen  enz.  het  onmogelijk 
maakten.  Voor  de  perrons  blijft  op  deze  wijze  een  totale  breedte 
van  3.3  M.,  terwijl  hunne  lengte  op  40  M.,  dat  is  voor  een 
treinlengte  van  een  locomotief  en  vier  wagens  is  vastgesteld. 

Met  het  oog  op  de  hooge  grondprijzen  in  het  centrum  der 
stad  is  de  bedoeling  om  daar  voor  de  toegangen  naar  de  stations 
zooveel  mogelijk  gebruik  te  maken  van  bestaande  gebouwen  en 
de  verschillende  stationsruimten  als  wachtkamers,  kaartjesbureaux, 
vestibulen  enz.  in  het  sous-terrein  aan  te  leggen,  zoodat  alleen 
de-  voor  de  toegangsopeningen  benoodigde  ruimte  behoeft  te 
worden  aangekocht.  Door  middel  van  breede  trappen  en  ruime 


(1)  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.-Vereines  1892,  blz.  176. 


lifts  zal  men  dan  genoemde  ruimten  en  verder  de  perrons  van 
de  straat  kunnen  bereiken.  Zoowel  trappen  als  lifts  zullen  ge- 
plaatst worden  in  hellend  gebouwde  kokers  van  ongeveer  de 
zelfde  samenstelling  als  de  tunnelbuizen  echter  met  een  cirkel- 
vormige in  plaats  van  een  eivormige  doorsnede.  Daar  de  toegan- 
gen van  de  straat  zich  niet  loodrecht  boven  de  stations  maar 
ter  zijde  bevinden,  was  het  toepassen  van  hellende  elevators  hier 
doelmatiger  dan  van  loodrechte.  Bij  kruisingsstations  worden  de 
tunnels  der  elkaar  kruisende  spoorwegen  onmiddellijk  boven  elkaar 
aangelegd  en  eveneens  door  trappen  en  lifts  met  elkaar  in  ge- 
meenschap gesteld.  Voor  de  stations  met  enkel  spoor  in  de  lus- 
vormige  banen  der  rechtlijnige  secties  is  het  plan  onmiddellijk 
boven  het  perron  eenvoudige  gebouwtjes  op  te  richten,  waarin 
zich  de  noodige  ruimten  bevinden,  en  waardoor  men  met  behulp 
van  wenteltrappen  of  van  een  in  het  centrum  daarvan  aange- 
brachte loodrechte  lift  de  treinen  bereiken  kan.  Zoowel  de  sta- 
tionsruimten als  de  treinen  zullen  electrisch  verlicht  worden, 
waarvoor  afzonderlijke  kabels  zullen  worden  aangelegd. 

Ten  slotte  zullen  wij  nog  een  en  ander  meedeelen  omtrent 
den  dienst,  de  tractie,  het  materieel  en  de  kostenberekening. 

Het  plan  is  de  treinen  op  alle  ontworpen  lijnen  met  tusschen- 
poozen  van  3  minuten  en  met  een  gemiddelde  snelheid  van  20 
kilometer  per  uur  te  doen  loopen.  Hun  onderlinge  afstand  zal 
dus  juist  één  kilometer  bedragen.  In  verband  met  de  totale 
lengte  der  ontworpen  banen  (waarbij  echter  de  buitenste  kring- 
sectie niet  is  medegerekend,  daar  deze  eerst  later  zou  worden 
gebouwd)  zullen  tegelijkertijd  48  treinen  loopen,  ieder  bestaande 
uit  een  electrische  locomotief  en  drie  wagens.  Rekent  men,  dat 
voor  reserve  een  derde  van  het  getal  locomotieven  en  een  vijfde 
van  het  getal  wagens  meer  behooren  aanwezig  te  zijn.  dan  zul- 
len totaal  64  locomotieven  en  147  wagens  vereischt  worden. 

Twee  centraalstations  voor  de  levering  van  den  electrischen 
stroom  zullen  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  de  werkplaatsen 
voor  tractie  enz.  worden  opgericht  en  wel  elk  voor  één  recht- 
lijnige sectie  met  de  bijbehoorende  halve  cirkelvormige  sectie. 
De  dynamo-machines  zullen  worden  gedreven  door  groote  com- 
pound-stoomwerktuigen  en  ketels  en  machines  zullen  zoodanige 
afmetingen  verkrijgen,  dat  de  helft  als  reserve  kan  dienst  doen. 
Bovendien  zullen  de  leidingen  der  twee  stations  onderling  wor- 
den verbonden,  zoodat  een  station  met  de  reserve-machines  alleen 
in  staat  zal  zijn  het  vereischte  arbeidsvermogen  te  leveren. 

Omtrent  de  keuze  tusschen  gelijkgerichte  en  wïsselstroomen 
(meerphasenwisselstroom)  is  nog  geen  beslissing  genomen.  Wordt 
de  eerste  soort  gekozen,  dan  zal  een  spanning  van  500  Volts, 
zooals  bij  electrische  spoorwegen  gebruikelijk  is,  worden  aange- 
nomen. De  hoofdleidingen,  van  de  centraalstations  uitgaande, 
zullen  geïsoleerd  zijn  en  bedekt  met  een  loodomhulling  en  om- 
windingen van  ijzerband,  terwijl  de  arbeidsleidingen,  bestaande 
uit  blanke  ijzeren  of  koperen  staven,  op  behoorlijke  afstanden 
door  deze  zullen  worden  gevoed,  zoodanig,  dat  overal  zooveel 
mogelijk  een  gelijk  spanningsverschil  heerscht.  Of  voor  de  terug- 
leiding de  gewone  spoorstaven  zullen  dienen  is  eveneens  nog  niet 
uitgemaakt.  Voor  de  electrische  motoren  der  locomotieven  zullen 
langzaam  loopende  motoren  worden  ontworpen,  ten  einde  slechts 
een  enkele  kamrad-overbrenging  of  wellicht  in  het  geheel 
geene  voor  de  beweging  der  assen  noodig  te  maken. 

Deze  kamwielen  zullen  verder  in  met  olie  gevulde  reservoirs 
worden  opgesloten  om  de  wrijvingsweerstand  en  het  geruisen 
tot  een  minimum  te  beperken.  De  motoren  zullen  serie-schake- 
ling ontvangen  (waarbij  de  stroom  achtereenvolgens  de  windin- 
gen van  het  anker  en  de  electro-magneten  doorloopt).  Door  het 
verzetten  van  een  handel,  waarmede  de  kracht  van  het  magne- 
tisch veld  kan  worden  gewijzigd,  heeft  de  machinist  het  in  zijn 
macht  zeer  nauwkeurig  de  snelheid  te  regelen  zonder  gebruik 
te  maken  van  de  rem,  die  natuurlijk  bovendien  voorhanden  is. 
Ook  kan  hij  door  inschakelen  van  weerstanden  de  sterkte  van 
den  stroom  regelen  en  dezen  door  een  stroomwisselaar  omkeeren. 
Voor  het  afvoeren  van  den  electrischen  stroom  uit  de  leiding 
naar  den  motor  zullen  twee  contactinrichtingen  worden  aan- 
gebracht, waardoor  de  zekerheid  van  een  voortdurende  en  ge- 
ruischlooze  geleiding  verhoogd  wordt. 

De  wagens  zullen  rusten  op  twee  draaibare  ondergestellen  en 
voorzien  zijn  van  in  de  langsrichting  geplaatste  banken  met 
plaats  voor  40  personen.  Alle  assen  worden  met  remtoestellen 
uitgerust,  die  behalve  door  den  machinist  in  geval  van  nood 
ook  door  de  passagiers  in  werking  kunnen  worden  gebracht. 

De  aanlegkosten  van  de  geheele  inrichting  zijn,  voor  zoover 
deze  bij  een  algemeen  plan  met  nauwkeurigheid  zijn  op  te 
maken,  begroot  op  41  millioen  Mark  of  per  K.M.  op  850,000 
Mark.  Hierbij  is  o.  a.  gerekend  op: 
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4  strekkende  meter  geheel  machinaal  vervaar- 
digde tunnel   831  Mark 

1  station  gemiddeld   162,000  » 

1  electrische  locomotief   16,000  » 

1  personenwagen   5,000  » 

1  strekkende  meter  tunnelbuis,  wegende  1.5  ton       225  » 

1  apparaat  voor  den  tunnelbouw   20,000  » 

1  inrichting  van  pomptoestellen  en  ejecteurs  .    20,000  » 

1  electrische  krachtmachine   150,000  » 

1  strekkende  KM.  bovenbouw  met  stelapparaten, 

signalen  enz   22,000  » 

4  strekkende  kilometer  werkplaatsen  en  aan- 
sluitingen   14,000  tot    23,000  » 

De  48  treinen,  die  dagelijks  gedurende  18  uren  met  een 
snelheid  van  20  KM.  rijden,  leggen  in  een  jaar  rond  6,300,000 
trein  kilo  meter  af.  Volgens  een  voorzichtige  berekening  zijn  de 
bedrijfskosten  totaal  geschat  op  2,880,000  Mark  of  45  Pfennige 
per  trein  kilometer. 

In  verband  met  het  bevolkingscijfer  en  de  grootte  van  het 
verkeer  in  Berlijn,  waarover  in  het  begin  van  dit  opstel  nader 
gehandeld  werd,  is  een  getal  van  3  personen  per  wagenkilometer 
aangenomen,  dat  in  verhouding,  tot  het  cijfer  bij  de  Berliner 
Pferdebahn  (5  tot  5.3  personen)  niet  te  hoog  gesteld  schijnt. 
De  jaarlijks  doorloopen  6,300,000  treinkilometer  geven  per  drie 
wagens  19,000,000  wagenkilometer  en  dus  3  X  19,000,000  = 
57,000,000  personen.  Bij  een  eenheidstarief  van  10  Pfennige 
leveren  deze  een  bruto-opbrengst  van  5,700,000  Mark,  welk 
cijfer  tegenover  de  bedrijfskosten  van  2,880,000  Mark  zekerlijk 
hoog  genoeg  is  om  de  onderneming  rentabel  te  maken,  te  meer 
daar  een  toename  van  het  vervoer  de  bedrijfskosten  niet  ver- 
hoogt. 

Mocht  het  boven  beschreven  ontwerp  tot  uitvoering  komen, 
waarop  naar  het  schijnt  zeer  veel  kans  is,  dan  zal  het  aantal 
groote  ingenieurswerken  weder  met  een  hoogst  belangrijk  werk 
vermeerderd  zijn. 

N.  C.  H.  Verdam. 


Verslag  der  Rijkscommissie  voor  graadmeting 
en  waterpassing,  aangaande  hare  werk- 
zaamheden gedurende  het  jaar  1891. 

Uit  bovengenoemd  verslag,  dat  opgenomen  is  in  de  «Ned.  St.-Ct.» 
van  29  Maart  j].,  ontleenen  wij  het  navolgende. 

In  de  jaarlijksehe  vergadering  van  de  internationale  permanente 
commissie  der  aardmeting  welke  in  1891  te  Florence,  onder  het  voor- 
zitterschap van  den  nestor  der  Fransche  Sterrenkundigen  Faye,  gehouden 
is,  werden  door  den  directeur  van  het  centraal-bureau  der  aardmeting 
te  Berlijn,  den  heer  Helmert,  twee  rapporten  uitgebracht,  namelijk 
over  de  verandering  der  poolshoogte  en  over  de  beste  wijze  waarop 
men  een  vast  waterpas  vlak  zal  aangeven,  waarvan  men  in  geheel 
Europa  de  terreinhoogte  kan  rekenen. 

Uit  het  eerste  rapport  bleek  dat  in  Maart  van  het  vorige  jaar  eene. 
expeditie  naar  Honolulu  op  Oahu,  een  der  Sandwichseilanden  vertrokken 
was,  ten  einde  aldaar,  volgens  dezelfde  methode  als  te  Berlijn,  welk 
station  ongeveer  180°  in  lengte  verschilt  met  dat  van  Honolulu,  gedu- 
rende ongeveer  een  jaar  de  breedte  te  bepalen.  Uit  eene  vergelijking 
der  uitkomsten  verkregen  op  beide  stations  zou  dan  kunnen  worden 
afgeleid  in  hoeverre  de  waargenomen  veranderingen  werkelijk  aan 
standveranderingen  van  de  aardas  zouden  moeten  worden  toegeschreven. 
Ofschoon  de  waarnemingen  nog  worden  voortgezet  blijkt  reeds  uit  de 
voorloopige  uitkomsten  der  waarnemingsreeksen  van  de  eerste  maanden 
eene  verandering  der  poolshoogte  van  ongeveer  0"3  in  een  tijdvak  van 
3  maanden,  geheel  in  overeenstemming  met  de  verandering  in  denzelfden 
tijd  te  Berlijn  waargenomen. 

Een  gelijksoortige  uitkomst  is  ook  aan  de  sterrenwacht  te  Pulkowa, 
langs  twee  verschillende  methoden,  verkregen. 

De  overweging  van  het  groote  belang  van  dit  onderzoek,  zoowel 
voor  de  aardmeting  als  voor  de  sterrenkunde,  heeft  de  permanente 
commissie  doen  besluiten,  een  vijftal  leden,  waaronder  ook  Prof.  H.  G. 
van  de  Sande  Bakhuyzen  uit  te  noodigen,  in  de  volgende  algemeene 
vergadering  verslag  te  geven  van  de  volbrachte  waarnemingen  en,  zoo 
noodig,  voorstellen  te  doen,  om  het  onderzoek  verder  voort  te  zetten. 

In  zijn  tweede  rapport  heeft  de  heer  Helmert  nagegaan  met  welke 
nauwkeurigheid  men  door  middel  van  waterpassingen  de  onderlinge 
verschillen  in  hoogte  kan  bepalen  van  de  merken,  die  thans  in  de 
verschillende  landen  van  Europa  als  uitgangspunten  van  de  daar  aan- 
genomen terreinhoogten  gebruikt  worden,  met  andere  woorden  met 
welke  nauwkeurigheid  men  het  aangenomen  nulpunt  der  hoogtemetin- 
gen door  waterpassingen,  naar  verschillende  landen  van  Europa  kan 
overbrengen.  Zijne  slotsom,  waartegen  evenwel  gegronde  bedenkingen 
kunnen  worden  gemaakt,  was  niet  zeer  bevredigend;  hij  vond  dat  die 
nauwkeurigheid  veel  geringer  is  dan  men  zich  had  voorgesteld,  zoodat 


bij  voorbeeld  bij  de  bepaling  van  het  hoogteverschil  tusschen  punten 
aan  de  Noord-  of  Oostzee  en  punten  aan  de  Middellandsche  Zee  eene 
onzekerheid  bestaat  van  2  a  3  decimeter.  In  het  verdere  gedeelte  van 
dit  rapport  werden  onderzocht  de  verschillen  tusschen  de  gemiddelde 
hoogten  der  zee,  zooals  die  worden  afgeleid  uit  de  waarnemingen  van 
de  getij  meters  op  de  kusten  van  de  Oostzee,  Noordzee,  den  Atlantischen 
Oceaan  en  de  Middellandsche  Zee,  en  de  tusschen  die  getijtneters  vol- 
brachte waterpassingen,  en  voor  die  hoogteverschillen  getallen  gevon- 
den, die  niet  veel  afwijken  van  de  bovengenoemde  fouten,  die  bij  het 
overbrengen  van  het  aangenomen  nulpunt  der  hoogtemetingen  kunnen 
worden  begaan.  Uit  een  en  ander  leidt  de  heer  Helmert  het  gevolg 
af,  dat  men  met  evenveel  recht  als  grondvlak  van  de  hoogtemetingen 
in  ieder  land  kan  aannemen,  of  het  gemiddelde  zeeoppervlak,  zooals 
het  aan  een  van  de  aan  zee  gelegen  punten  van  dat  land  is  bepaald, 
öf  het  waterpasvlak  dat  op  grond  van  de  volbrachte  waterpassingen 
zou  gaan  door  het  vast  aangenomen  nulpunt. 

Uit  het  oogpunt  der  eenvoudigheid  zou  het  dus,  meende  de  rappor- 
teur, de  voorkeur  verdienen,  in  ieder  land  de  terreinhoogte  te  rekenen 
van  den  gemiddelden  zeestand,  zooals  die  aan  een  getijmeter  was 
bepaald. 

Op  grond  van  dit  rapport  en  van  andere  nog  te  volbrengen  onder- 
zoekingen, zal  de  permanente  commissie  een  voorstel  omtrent  de 
keuze  van  een  algemeen  nulpunt  voor  de  hoogtemetingen  indienen  in 
de  volgende  algemeene  vergadering  van  de  afgevaardigden  der  com- 
missiën  voor  de  aardmeting. 

Hierna  kwam  de  aansluiting  der  driehoeksmetingen  in  de  verschil- 
lende landen  ter  sprake,  naar  aanleiding  van  de  verschillen  tusschen 
de  lengten  van  dezelfde  gemeenschappelijke  zijden  der  driehoeksnetten 
dooi-  de  Fransche,  Duitsche  en  Belgische  graadmetingen  verkregen.  Die 
verschillen  waren  niet  een  gevolg  van  toevallige  fouten  in  de.  metin- 
gen, maar  zij  vertoonden  een  systematisch  karakter  en  konden  ver- 
klaard worden  door  verschillen  tusschen  de  bij  die  metingen  aange- 
nomen lengte-eenheden.  Eene  opzettelijke  vergelijking  in  het  internatio- 
naal meterbureau  te  Bretueil  bij  Parijs,  van  de  in  de  genoemde  landen 
gebruikte  lengtestandaards,  bevestigde  deze  verklaring.  Ten  einde 
dergelijke  systematische  verschillen  tusschen  de  driehoeksmetingen  in 
andere  landen  op  te  sporen,  heeft  de  permanente  commissie  het 
besluit  genomen,  om  aan  het  centraal-bureau  te  Berlijn  de  lengten  te 
laten  berekenen  van  al  de  driehoekszijden,  die  aan  de  grenzen  der 
verschillende  Rijken  zijn  gelegen  en  tot  de  driehoeksnetten  van  de 
beide  aan  elkander  grenzende  landen  behooren. 

Een  ander  gewichtig  punt,  waaromtrent  eveneens  eene  beslissing 
werd  genomen,  heeft  betrekking  op  de  bepaling  van  de  lengte  van 
den  secundeslinger. 

Deze  bepalingen  in  verschillende  punten  van  de  aarde  volbracht, 
leveren  belangrijke  gegevens  voor  het  onderzoek  van  de  gedaante  der 
aarde;  zij  zijn  echter  alleen  betrouwbaar  als  al  de  waargenomen  lengten 
herleid  zijn  tot  de  waarden  die  men  zou  verkregen  hebben  bij  het 
gebruik  van  een  zelfden  slinger. 

Vroeger  meende  men,  dat  als  men  slechts  wist  van  welke  stof  de 
slinger  was  vervaardigd  en  hoe  hij  was  opgehangen,  de  noodige  her- 
leidingen gemakkelijk  waren  uit  te  voeren.  Voortgezette  onderzoekingen, 
vooral  van  den  commandant  Defforges  te  Parijs,  hebben  echter  doen 
zien,  dat  de  uitkomsten  voor  de  lengte  van  den  secundeslinger  ver- 
kregen, in  groote  mate  afhangen  van  zeer  kleine  verschillen  in  de 
constructie  van  den  slinger,  die  men  moeilijk  kan  meten  en  in  rekening 
brengen. 

In  dezen  stand  van  zaken  blijft  dus  ter  herleiding  van  de  uitkomsten 
der  waarnemingen  niets  anders  over  dan  met  al  de  elders  gebruikte 
slingers  op  eene  zelfde  plaats  volledige  bepalingen  van  de  lengte  van 
den  secundeslinger  te  volbrengen.  Op  deze  wijze  bepaalt  men  met  de 
grootste  zekerheid  de  correctie,  die  aan  de  uitkomsten  der  waarne- 
mingen in  de  verschillende  landen  moeten  worden  aangebracht. 

De  permanente  commissie  heeft  nu  besloten  bij  het  internationaal 
meterbureau  te  Bretueil  een  lokaal  geheel  voor  die  proeven  te  doen 
inrichten,  waar  ieder,  die  zich  met  slingerwaarnemingen  heeft  bezig 
gehouden,  tot  het  volbrengen  van  het  genoemde  onderzoek  zal  worden 
toegelaten. 

Vervolgens  werden  de  berichten  der  verschillende  afgevaardigden 
aangaande  de  werkzaamheden  in  hun  land  ten  dienste  der  aardmeting 
volbracht,  besproken  en  werd  er  door  de  heeren  Schols  en  Van  pe 
Sande  Bakhuyzen  verslag  uitgebracht  van  de  verrichtingen  der  Com- 
missie in  Nederland  en  tevens  van  de  werkzaamheden  voor  de  graad- 
metingen op  Java  door  het  medelid  J.  A  C.  Oudemans  en  op  Sumatra 
door  de  heeren  Bosboom  en  Muller  volbracht. 

De  werkzaamheden  der  Commissie  zelve  hadden  betrekking  op  de 
primaire  en  secundaire  driehoeksmeting  en  op  de  getijwaarnemingen. 

De  terreinwerkzaamheden  werden  verricht  door  5  ingenieurs,  ver- 
deeld in  2  ploegen.  De  eerste  ploeg  bestaande  uit  den  ingenieur  H.  J. 
Heuvelink  als  chef  en  uit  de  2  ingenieurs  J.  A.  van  Eijk  Bijleveld 
en  J.  J.  F.  C.  Visser  bracht  de  primaire  punten  Oldenzaal,  Harikerberg  en 
Lemelerberg  voor  de  metingen  in  orde  en  verkende  Overijssel,  het  noor- 
delijk gedeelte  van  Gelderland  en  daarna  het  oostelijk  gedeelte  van 
Noord-Brabant  en  Limburg,  tot  het  vaststellen  van  punten  voor  de 
secundaire  driehoeksmeting,  die  als  tusschenpunten  bij  de  primaire 
metingen  zouden  opgenomen  worden. 

De  tweede  ploeg,  bestaande  uit  de  ingenieurs  N.  Wildeboer  en  J.  'F. 
Quant,  werd  evenals  het  vorige  jaar  belast  met  de  uitvoering  der  metingen 
op  de  punten  van  de  eerste  orde.  Deze  metingen  ondervonden  ook  dit 
jaar  veel  hinder  van  het  natte  en  mistige  weder,  waardoor  op  de 


191 


meeste  dagen,  bij  gebrek  aan  zonlicht,  geene  metingen  op  hoofdpunten 
konden  plaats  hebben;  terwijl  door  het  mistige  weder  ook  weinig  neven- 
punten  bepaald  konden  worden.  De  metingen  werden  uitgevoerd  op  het 
station  Flierenberg  bij  Nijmegen,  waar  de  metingen  het  vorig  jaar  niet 
klaar  waren  gekomen  en  op  het  station  Winterswijk. 

Voorts  werden  er  proeven  genomen  om  na  te  gaan  in  hoeverre 
gebruik  gemaakt  zou  kunnen  worden  van  kunstmatige  lichtsignalen, 
om,  bij  afwezigheid  van  zonlicht,  de  heliotropen  te  vervangen.  Deze 
proeven  hebben  echter  nog  niet  tot  een  bruikbaar  resultaat  gevoerd. 

Behalve  de  hierboven  reeds  vermelde  werkzaamheden  voor  het  ver- 
kennen en  inl  ichten  der  stations  voor  de  secundaire  driehoeksmeting  en 
hut  instellen  van  tusschenpunten  en  nevenpunten  voor  zooveel  dat,  op 
de  punten  van  de  eerste  orde  mogelijk  was,  kon  verder  aan  de  secun- 
daire driehoeksmeting  niets  worden  gedaan.  Het  gemis  van  de  noodige 
localiteit  aan  de  Polytechnische  school  voor  het  onderzoek  en  de  regeling 
der  instrumenten  en  de  oefening  van  het  personeel  is  daarvan,  zooals 
herhaaldelijk  in  de  jaarverslagen  vermeld  werd,  de  oorzaak.  Wil  de 
uitvoering  van  de  secundaire  driehoeksmeting  niet  jaren  lang  vertraagd 
worden,  dan  dient  spoedig  er  toe  te  worden  overgegaan  om  voor  de 
noodige  localiteit,  in  verband  met  de  afdeeling  Geodesie  der  Polytech- 
nische School  te  zorgen. 

Voor  de  uitvoering  der  berekeningen  gedurende  de  wintermaanden, 
werd  het  vroegere  postgebouw  te  Delft  aan  de  Commissie  afgestaan  en 
in  den  loop  van  het  jaar  betrokken ;  hierdoor  is  echter  alleen  tijdelijk 
voorzien  in  de  behoefte  aan  lokalen  voor  de  berekeningen, 

Op  gelijke  wijze  als  vorige  jaren  werd  de  berekening  der  gemiddelde 
waterhoogte  voor  en  zestal  getijmeters  voortgezet,  en  heeft  de  Commissie 
hierbij  weder  veel  hulp  ondervonden  van  den  hoofdingenieur  bij  den  Alge- 
meenen  dienst  van  den  Waterstaat,  den  heer  H.  E.  de  Bruyn. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Het  nut  der  luchtscheepvaart  in  oorlogstijd. 

Gedurende  de  laatste  militaire  manoeuvres  in  Frankrijk  zijn  proeven 
genomen  met  vastgelegde  ballons,  telephonisch  met  den  grond  ver- 
bonden, om  waarnemingen  te  doen  en  dienovereenkomstig  inlichtingen 
aan  de  troepen  mede  te  deelen.  De  luitenant  der  genie  Deburaux, 
geplaatst  bij  de  afdeeling  «luchtscheepvaart»,  heeft  thans  in  de  Revue 
du  Génie  een  belangwekkend  opstel  geplaatst  over  de  uitkomsten  dier 
proefnemingen.  Nooit,  schrijft  hij,  zijn  de  diensten,  die  de  luchtscheep- 
vaart in  oorlogstijd  bewijzen  kan,  zoo  zeer  gebleken  als  ditmaal,  wel 
te  verstaan,  als  de  telephoon  daaraan  haren  bijstand  verleent.  Vroeger 
moest  men,  om  de  uit  den  ballon  gedane  waarnemingen  mede  te 
deelen,  naar  den  grond  afdalen.  Thans  kunnen  de  officieren  aanhou- 
dend in  gemeenschap  blijven  met  den  oppei bevelhebber  en  hun  van  de 
minste  beweging  des  vijands,  soms  op  aanzienlijke  afstanden,  bericht 
geven. 

Hierbij  komt  nog,  dat  men  thans  door  de  nieuwe  middelen  om 
ballongas  te  vervaardigen,  in  staat  is  gesteld  om  een  ballon  in  een 
half  uur  tijds  op  te  laten,  en  dat  het  vervoer  van  den  ballon,  al  of 
niet  gevuld  met  het  materieel,  tegenwoordig  met  het  grootste  gemak 
geschiedt.  Zoo  heeft  men  te  Bar-sur-Aube,  te  midden  van  het  gevecht, 
ondanks  de  groote  hinderpalen  en  de  opeenhooping  van  troepen, 
den  gevulden  ballon  vervoerd;  de  marsch  door  de  bosschen  van  Bossican 
en  van  Grand-Orient  werd  bewerkstelligd  zonder  hinderpaal.  Elke 
belemmering  werd  in  twee  a  vijf  minuten  uit  den  weg  geruimd. 

Verder  deelt  de  schrijver  mede,  dat  de  eerste  practische  uitkomsten 
bij  de  manoeuvres  te  Aulnay  zijn  verkregen.  Het  regende  en  het  woei 
hard,  en  er  kwamen  andere  ongunstige  omstandigheden  bij.  Toch  steeg 
de  ballon  op  den  bepaalden  tijd  op,  en  de  bemanning  kon  den  korps- 
kommandant  verwittigen,  dat  een  tegen  zijne  troepen  gerichte  aanval 
slechts  een  looze  aanval  was,  en  dat  de  hoofdmacht  van  den  vijand 
zich  in  eene  gansch  andere  richting  bewoog.  Vier  generaals  stegen 
achtereenvolgens  op  in  het  schuitje,  en  elk  hunner  kon  zich  van  het 
groote  nut  dezer  waarneming  vergewissen. 

Bij  de  manoeuvres  van  Colombey  bleef  generaal  Gallifet  214  uren 
in  het  schuitje  en  gaf  van  daar,"  ter  hoogte  van  350  a  400  meter 
waarop  de  ballon  gehouden  was,  zijne  bevelen.  De  troepen  dekten  een 
front  van  12  kilometer  en  ter  diepte  van  3  a  9  kilometer.  Met  dit  al 
kon  hij  wat  er  op  dit  uitgestrekte  gevechtsveld  verricht  werd  in  alle 
bijzonderheden  nagaan.  Hij  kon  als  het  ware  op  eene  kaart  een  terrein 
van  15  kilometer  overzien  en  zelfs  door  het  opgejaagde  stof  in  een 
bosch  gissen  waar  de  troepen  heentrokken. 

Bij  andere  manoeuvres,  te  Vendeuvre',  kon  generaal  Davout  uit  het 
schuitje  den  kommandant  naricht  geven  van  een  gevecht  tusschen  twee 
divisiën  cavalerie,  dat  op  een  afstand  van  meer  dan  9  kilometer  plaats 
had.  Ook  bij  een  nachtelijk  gevecht  aan  de  Voire  heeft  de  luchtscheep- 
vaart met  telephonische  verbinding  goede  diensten  bewezen. 

De  luitenant  Deburaux  zegt  ten  slotte,  dat  met  dezelfde  hulpmid- 
delen de  veldslagen  van  Waterloo  en 'Saint- Privat  een  gansch  anderen 
uitslag  gehad  zouden  hebben.  In  het  eene  geval  zou  Napoleon  tijdig 
hebben  kunnen  waarnemen,  dat  het  niet  Grouchy.  maar  Blücher 
was,  die  met  versche  troepen  in  aantocht  was,  en  in  het  tweede  geval 
zou  Bazaine  de  geringere  getalsterkste  der  Duitschers  te  weten  zijn 
gekomen. 

De  schrijver  gelooft  dat  een  ballon  op  een  afstand  van  5  kilometer 
van  de  vijandelijke  liniën  buiten  het  bereik  van  het  geschut  is. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

22  April  1892. 

769.1 

z.z.w. 

1 

10 

0 

23  „ 

n 

772.1 

w. 

1 

13 

0 

24  „ 

25  „ 

V 

760.5 

z.w. 

1 

8 

0 

26  „ 

n 

757.5 

w.z.w. 

1 

9 

5 

27  , 

V 

759.0 

Stil. 

8 

0 

28  , 

11 

752.9 

Stil. 

10 

1 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  -t-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

23  April 

38.45 

11.12 

8.76 

8.90 

9.40 

42.58 

10.18 

6.05 

24  * 

38.46 

11.11 

8.74 

8.88 

9.38 

42.56 

10.17 

6.14 

25  „ 

38.45 

11.11 

8.73 

8.88 

9.39 

42.50 

10.12 

6.11 

26  „ 

38.46 

11.11 

8.73 

8.88 

9.38 

42.46 

10.04 

6.05 

27  „ 

38.52 

11.11 

8.74 

8.88 

9.39 

42.51 

10.03 

6.01 

28  „ 

38.57 

11.16 

8.76 

8.91 

9.41 

42.50 

10.05 

6.00 

29  „ 

38.67 

11.20 

8.81 

8.94 

9.45 

42.43 

10.07 

6.02 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelir.ibrug. 
p.s.  | 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  oproepingen  tot  deelneming  aan  het  5de  internationale  Congres 
voor  binnenlandsche  scheepvaart  in  Juli  a.  s.  te  Parijs  te  houden,  zijn 
thans  verzonden. 

Het  Congres  staat  onder  het  beschermheerschap  van  President  Carnot, 
terwijl  de  vier  ministers  van  Openbare  Werken,  van  Marine  en  Kolo- 
niën, van  Landbouw  en  van  Handel  en  Nijverheid  Eere-presidenten  zijn. 
Behalve  een  uitgebreid  comité  van  bescherming  in  Frankrijk,  bestaande 
uit  senatoren,  afgevaardigden,  staatsraden,  presidenten  van  ingenieurs- 
vereenigingen,  inspecteurs-generaal  van  den  Waterstaat  en  uit  de  pre- 
sidenten van  26  Kamers  van  Koophandel,  is  het  beschermheerschap  ook 
door  tal  van  buitenlandsche  autoriteiten,  o.  a.  voor  Nederland  door  de 
heeren  C.  Fock  en  J.  W.  M.  Schorer,  Commissarissen  der  Koningin 
in  Zuid-  en  Noord-Holland,  S.  A.  Vening  Meinesz,  P.  Lijcklama  a 
Ni.ieholt,  A.  J.  Roest  en  B.  Reiger,  burgemeesters  van  Amsterdam, 
Rotterdam,  's-Gravenhage  en  Utrecht,  L.  D.  Fransen  van  de  Putte 
en  F.  F.  van  Eijsinga,  leden  van  de  1ste  Kamer  der  Staten-Generaal, 
W.  A.  Viruly  Verbrugge,  R.  P.  Mees,  H.  A.  van  Beuningen,  leden 
van  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal,  D.  Cordes  en  M.  de  Monchy, 
voorzitters  van  de  Kamers  van  Koophandel  te  Amsterdam  en  te  Rot- 
terdam, D.  E  Ruys,  directeur  van  de  Rotterdamsche  Lloyd,  G.  A.  baron 
Tindal  president  en  J.  Boissevain  en  P.  E.  Tegelberg,  directeuren  van 
de  Maatschappij  Nederland,  en  A.  M.  J.  Hendrichs,  vice-Voorzitter  van 
de  Kamer  van  Koophandel  te  Amsterdam. 

De  Co  mmissie  van  regeling  heeft  tot  presidenten:  de  heeren  Cousté, 
president  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Parijs  en  Guillemain, 
inspecteur-generaal  van  den  Waterstaat,  tot  vice-presidenten :  de  hee- 
ren Bouvier  en  Fargue,  inspecteurs-generaal,  Hiélard,  vice-president 
van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Parijs,  Molinos,  civiel-ingenieur  en 
Nicolas,  Staatsraad,  directeur  van  den  binnenlandschen  handel  bij  het 
Ministerie  van  Handel. 

Als  Algemeen-secretaris  treedt  op  de  hoofdingenieur  van  den  Water- 
staat de  Mas,  terwijl  de  heeren  Captier,  Flamant,  Hirsch  en  Lainey 
als  secretarissen  zullen  fungeeren. 

De  Nederlandsche  leden  van  de  regelingscommissie  zijn  de  heeren. 
Conrad  en  Déking  Dura. 
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Het  programma  van  de  werkzaamheden  van  het  Congres  werd  reeds 
in  zijn  geheel  opgenomen  in  jg.  1891,  bl.  277,  waarom  wij  daarnaar 
verwijzen. 

Rapporten  over  de  10  te  behandelen  vraagstukken,  worden  opge- 
maakt door  de  volgende  heeren : 

lste  vraag:  Bescherming  van  de  taluds  der  kanalen  :  Prof.  Schlich- 
ting  te  Berlijn,  Martin  Schenck  te  New- York,  Peslin  te  Douai,  W.  Ph. 
van  der  Sleijden  te  Maastricht,  de  Hörschelmann  te  St.  Petersburg. 

2de  vraag :  Voeding  der  kanalen :  Leboucq  te  IJperen,  Denys  te 
Epinal. 

3de  vraag :  Dichting  der  kanalen  :  Thoux  te  Nancy,  Bompiani  te 
Rome  en  Luiggi  te  Genua. 

4de  vraag:  Reservoirs:  Barois  te  Cairo,  Llaurado  te  Madrid,  Bouvier 
te  Parijs,  Cadart  te  Langres,  Fontaine  te  Dyon,  de  Hörschelmann  te 
St.  Petersburg. 

5de  vraag:  Stremming  der  vaart  op  de  kanalen  en  gekanaliseerde 
rivieren :  Germelmann  te  Berlijn,  Maii.liet  te  Brussel,  Captier  te 
Parijs,  Déróme  te  Compiègne,  Mazoyer  te  Nevers. 

6de  vraag :  Tractie  op  de  kalen,  tractie  op  de  gekanaliseerde  rivie- 
ren, tractie  op  de  rivieren  met  vrijen  loop :  Bellingrath  te  Dresden 
en  Dieckhoff  te  Potsdam,  Mütze  te  Coblentz,  Thiem  te  Eberswalde, 
John  Bogart  te  New-York,  Caméré  te  Parijs,  Déróme  te  Compiègne, 
Lasmolles  te  Parijs,  Molinos  te  Parijs,  Wilken  te  St.  Petersburg. 

7de  vraag :  Heffingen  en  tollen  op  de  waterwegen :  Sympher  te 
Holtenau  bij  Kiel,  Nijssens-Hart  te  Brussel,  Beaurin-Gressier  te 
Parijs,  Couvreur  te  Parijs,  Clements  te  Londen,  Déking  Dura  te  Zwolle, 
de  Sytenko  te  St.  Petersburg. 

8ste  vraag:  inrichting  der  havens  voor  binnenlandsche  scheepvaart: 
Von  Dcemming  te  Maagdenburg,  Imroth  te  Mainz,  Delaunay-Belleville 
te  Parijs,  Monet  te  Nancy. 

9de  vraag :  De  rol  der  waterwegen  en  die  der  spoorwegen  in  de 
industrie  der  transporten :  R.  van  der  Borcht  en  F.  Merkens  te 
Keulen,  Landgraf  te  Mannheim,  Pescheck  te  Frankfort  a/d  Oder, 
Pollack  te  Töplitz,  Schromm  te  Weenen,  J.  Fleury  te  Parijs,  A.  Halasz 
te  Budapest. 

10e  vraag.  Verbetering  der  rivieren  in  haar  maritiem  gedeelte, 
de  monding  er  onder  begrepen :  Franzius  te  Bremen,  Troost  te 
Antwerpen  en  Van  der  Yin  te  Brussel,  Corthell  te  Chicago,  Guérard 
te  Marseille,  Mengin  te  Parijs,  Vernon — Harcourt  te  Londen,  Welcker 
te  Rotterdam,  De  Gonda  te  Budapest,  De  Timonoff  te  St.  Petersburg. 

Het  bovenstaande  toont  genoegzaam  de  belangrijkheid  aan  van  het 
Congres,  zoomede  de  groote  belangstelling,  waarin  het  zich  mag  ver- 
heugen. Zeer  zeker  zal  het  Congres  te  Parijs  in  genen  deele  onderdoen 
voor  die,  welke  vroeger  te  dezer  zake  plaats  hadden  te  Brussel,  Weenen, 
Frankfort  a/d  Main  en  Manchester. 

Te  verwachten  en  te  hopen  is,  dat  ook  in  Nederland  vele  belang- 
hebbenden en  belangstellenden  deze  gelegenheid  zullen  aangrijpen  om 
kennis  te  maken  met  deze  congressen  en  de  belangrijke  onderwerpen, 
die  daar  worden  behandeld.  Dit  te  meer,  waar  het  volgende  congres 
zeer  waarschijnlijk  in  Nederland  zal  worden  gehouden. 

Het  Congres  wordt  geopend  op  Vrijdag  21  Juli  1892  in  het  Palais 
de  rindustrie  in  de  Champs-Elysées.  Het  zal  10  dagen  duren,  en 
verdeeld  zijn  in  4  sectiën:  1°.  constructie  en  onderhoud  der  waterwegen; 
2°.  technische  exploitatie ;  3°.  commerciëele  exploitatie  en  economische 
vraagstukken;  4°.  de  waterwegen  in  hun  maritiem  gedeelte.  De  be- 
raadslagingen zullen  gehouden  worden  in  het  Fransch,  Engelsch  en 
Duitsch.  Van  de  zittingen  zal  een  verslag  gedrukt  worden,  waarvan 
een  exemplaar,  in  een  der  drie  genoemde  talen,  aan  de  congresleden 
zal  woiden  gezonden. 

Uitstapjes  zullen  geschieden  op  19  en  20  Juli  langs  de  kanalen 
«du  Nord»,  uitgaande  van  Lille.  en  na  de  sluiting  van  het  congres 
langs  de  kanalen  «du  Centre»  van  31  Juli  tot  en  met  4  Augustus. 

Het  lidmaatschap  kost  25  francs.  Om  lid  te  worden  wende  men  zich 
tot  het  Secrétariat  général  du  Vème  Congrès  international  de  navi- 
gation  tntérieure,  Bourse  de  Commerce,  Rue  du  Louvre,  Paris. 


Ook  de  Kamer  van  Koophandel  te  Rotterdam  heeft  zich  bereid  ver- 
klaard haren  steun  aan  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  te 
verleenen,  opdat  in  1894  het  congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart 
in  Nederland  en  wel  te  's-Gravenhage  zal  worden  gehouden. 


Op  den  22sten  April  is  te  Amsterdam  de  algemeene  vergadering 
gehouden  van  de  Zuiderzee-Vereeniging.  De  heer  Buma  opende  de 
vergadering  met  een  kort  woord,  om  te  verklaren  dat  de  Vereeniging 
aanvankelijk  hare  taak  heeft  volbracht,  maar  dat  het  bestuur  toch 
meent  dat  de  Vereeniging  zich  niet  mag  ontbinden,  alvorens  haar  werk 
tot  daden  heeft  geleid.  Hulde  en  waardeering  bracht  hij  aan  hen  die 
het  bestuur  ter  zijde  hebben  gestaan,  die  het  onderzoek  hebben  mogelijk 
gemaakt  en  aan  den  ingenieur  Lely  die  het  technisch  onderzoek  geleid 
heeft.  Hij  sprak  den  wensch  uit,  dat  de  roepstem  die  uit  de  hoofdstad 
door  de  kiesvereeniging  Burgerplicht  was  opgegaan,  alom  in  den  lande 
weerklank  mocht  vinden. 

Door  den  secretaris  werd  medegedeeld,  dat  vanwege  H.  M.  de  Ko- 
ningin-Regentes een  schrijven  is  ontvangen,  houdende  dankbetuiging 
voor  de  toezending  der  stukken  en  werken  van  de  Vereeniging,  alsmede 
van  H.  K.  H.  de  Groothertogin  van  Saksen  Weimar,  die  de  hoop  uit- 
spreekt dat  de  voorbereiding  van  het  nationale  werk  reeds  zoover 
moge  gevorderd  zijn,  dat  het,  met  inachtneming  van  verschillende  be- 
langen, ter  hand  kunne  worden  genomen.  Van  H.  K.  H.  de  Prinses  von 
Wied  was  een  gelijksoortig  schrijven  ingekomen. 


Besloten  werd  vooralsnog  niet  te  voorzien  in  een  drietal  vacatures  en 
het  bestuur  te  machtigen,  als  de  wenschelijkheid  daartoe  mocht  blijken, 
die  vacatures  aan  te  vullen.  Blijkens  de  rekening  van  den  penning- 
meester, bedraagt  het  saldo  in  kas  f1879.  De  verwachting  bestaat,  dat 
dit  jaar  de  uitgaven  gedekt  zullen  worden  door  de  inkomsten ;  althans 
indien  de  leden  der  Vereeniging  trouw  blijven,  wat  hartelijk  gehoopt 
en  ook  verwacht  wordt.  De  rekening  en  de  begrooting  werden  goed- 
gekeurd, alsmede  het  laatste  verslag. 

Ten  einde  de  droogmaking  populair  te  helpen  maken,  werd  besloten 
den  wenk  door  een  onderwijzer,  den  heer  Scheer  te  Oud-Beierland 
gegeven,  op  te  volgen  en  kaarten  van  de  plannen  tot  droogmaking' 
benevens  exemplaren  van  het  oeconomisch  verslag,  tegen  f0.15  per 
stel  bij  de  uitgevers  Brill  te  Leiden  beschikbaar  te  stellen  voor  de 
omstreeks  5000  openbare  en  bijzondere  lagere  scholen,  alsmede  voorde 
Landbouwscholen,  de  Hoogere  Burgerscholen  en  Gymnasia. 

Hierna  stelde  het  bestuur  eene  motie  voor,  waarbij  het  gemachtigd 
werd  zoowel  bij  de  hooge  regeering  als  bij  particulieren  alle  stappen 
te  doen,  die  kunnen  leiden  tot  verwezenlijking  van  de  plannen  der 
Vereeniging. 

De  heer  Huet,  bezwaren  hebbende  tegen  het  plan-LELY  en  het  voorstel 
van  het  bestuur  als  zuiver  van  formeelen  aard  beschouwend,  stelde 
eene  motie  voor,  waarin  de  wensch  wordt  uitgesproken,  om  in  af- 
wachting van  de  beslissing  der  regeering  omtrent  de  volledige  afsluiting 
der  Zuiderzee,  reeds  nu  een  aanvang  te  maken  met  gedeeltelijke  land- 
aanwinning; om  de  Vereeniging  als  zelfstandige  vereeniging  te  laten 
bestaan,  maar  onder  hare  leiding  eene  naamlooze  vennootschap  op  te 
richten  die  de  landaanwinning  zou  ter  hand  nemen. 

De  motie  van  het  bestuur  werd  aangenomen,  waarna  de  voorzitter 
zich  niet  gerechtigd  achtte  de  motie-HuET  in  behandeling  te  brengen, 
daar  deze  de  eerstbedoelde  motie  zou  verzwakken  en  verwateren. 


De  invoering  van  den  Greenwich-tijd. 

De  «Ned.  St.-Ct.»  van  26  dezer  bevat  de  Koninklijke  besluiten, 
waarbij  met  het  oog  op  den  Greenwich-tijd  worden  gewijzigd:  het 
algemeen  reglement  voor  den  dienst  op  de  spoorwegen  van  27  October 
1875,  dat  voor  den  dienst  en  het  vervoer  op  de  spoorwegen,  bedoeld 
in  art.  1  der  wet  van  28  October  1889  en  het  reglement  voor  den 
dienst  der  Rijkstelegraaf,  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit  van  4 
Juli  1891. 

Voor  de  spoorwegen  luidt  de  wijziging  als  volgt: 
»Elk  station  en  elke  halte  moeten  voorzien  zijn  van  een  goed  loopend 
uurwerk,  geregeld  naar  den  middelbaren  tijd  van  Greenwich«. 

Het  reglement  voor  den  dienst  der  Rijkstelegraaf  wordt  als  volgt 

gewijzigd : 

Art.  4  3e  lid.  »De  kantoren  met  doorloopenden  dagdienst  van  1)4  uur 
des  morgens  tot  8^  uur  des  avonds  (middelbare  tijd  van  Greenwich)." 

Art.  4,  6e  lid.  »De  middelbare  tijd  van  Greenwich  geldt  voor  al  de 
Nederlandsche  Rijkstelegraafkantoren." 

Art.  39,  4e  lid:  «Bestelling  door  de  kantoren  met  nachtdienst  tus- 
schen  \Q]4  uur  des  avonds  en  den  volgenden  morgen  te  6  uur  des 
zomers  en  7  uur  des  winters  (volgens  den  middelbaren  tijd  van  Green- 
wich), geschiedt  slechts  dan,  wanneer  zij  door  het  gewicht  van  het  in 
het  telegram  behandeld  onderwerp  kennelijk  gevorderd  wordt,  of  wan- 
neer de  onmiddelijke  bestelling  door  de  belanghebbenden  uitdrukkelijk 
is  verlangd«. 

Deze  besluiten  treden  in  werking  op  1  Mei  aanstaande. 

In  verband  met  het  invoeren  van  den  Greenwichtijd  zullen,  wat  den 
dienst  tegenover  het  publiek  betreft,  de  kantoren  der  posterijen  en 
de  Rijkstelegraafkantoren  feitelijk  tien  minuten  vroeger  dan  thans 
geopend  en  gesloten  worden,  met  uitzondering  van  de  telegraaf  kantoren 
op  de  beurzen  te  Amsterdam  en  Rotterdam,  die  evenals  thans  gedu- 
rende den  beurstijd  open  zullen  blijven.  De  tijdstippen  van  lichting  der 
brievenbussen  zullen,  tengevolge  van  het  invoeren  van  den  Greenwich- 
tijd,  in  werkelijkheid  geene  verandering  ondergaan. 

De  uren  in  alle  aankondigingen,  mededeelingen,  gedrukte  stukken 
en  schrifturen  de  post-  en  telegraafdiensten  betreffende,  zullen  van 
1  Mei  af  naar  den  Greenwichtijd  zijn  berekend.  Voor  zooveel  mogelijk 
zal  evenwel,  nevens  de  Greenwichtijd.  in  overeenstemmende  uren,  de 
plaatstijd  worden  vermeld. 


Daar  in  Augustus  van  dit  jaar  de  bijeenkomst  van  de  «Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen»  plaats  heeft  en  de  voorstellen,  die 
alsdan  in  behandeling  zullen  komen,  vóór  1  Mei  a.s.  moeten  zijn  inge- 
bracht, hebben  de  Kamers  van  Koophandel  te  Amsterdam  en  te  Rot- 
terdam —  op  verzoek  van  het  comité  tot  het  bevorderen  van  de  aan- 
sluiting van  Nederland  aan  de  Midden-Europeesche  tijdregeling  — ■  zich 
gewend  tot  de  directiën  der  groote  Nederlandsche  spoorwegmaatschap- 
pijen met  verzoek  alsnog  zoodanige  maatregelen  te  nemen,  dat  even- 
tueel bij  volgende  dienstregelingen  de  Midden-Europeesche  tijd  kan 
worden  ingevoerd.  Wordt  dit  punt  niet  vóór  1  Mei  op  de  agenda  van 
de  «Verein»  gebracht,  dan  zal  daartoe  eerst  weder  in  1894 gelegenheid 
zijn,  daar  de  «Verein»  slechts  om  de  2  jaren  een  bijeenkomst  houdt. 


Zooals  in  no.  16,  blz.  173  van  dit  Weekblad  reeds  medegedeeld  is, 
zal  er  te  Antwerpen  in  de  week  van  8  tot  13  Augustus  a.  s.  een 
internationaal  congres  voor  tarief-  en  arbeidswetgeving  gehouden  worden. 

Het  officieele  programma,  dat  thans  verschenen  is,  luidt  als  volgt : 

Het  congres  zal  in  twee  afdeelingen  gesplitst  zijn. 
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le  Afdeeling  :  tariefwetgeving  en  handelstractaten. 

Welke  resultaten  hebben  in  de  voornaamste  landen  de  verschillende 
toegepaste  stelsels  opgeleverd  voor  de  voortbrengers,  voor  de  verbruikers 
en  voor  de  arbeiders? 

Kan  men  nu  de  gevolgen  van  de  Mac  KiNLEY-wet  reeds  beoordeelen? 
Zoo  ja,  welke  zijn  die  gevolgen? 

Welke  gevolgen  zullen  de  nieuwe  Fransche  tarieven  hebben :  a.  ten 
aanzien  van  de  betrekkingen  van  Frankrijk  met  de  andere  landen; 
b.  voor  de  nijverheid  van  uitvoerartikelen  der  Republiek :  c.  uit  het 
oogpunt  der  binnenlandsche  welvaart  en  den  voorspoed  der  arbeiders 
in  dat  land? 

Welke  zijn  de  gevolgen  geweest  der  oeconomische  reactie,  sedert  1878 
in  Duitschland  aangenomen,  en  welke  zullen  de  gevolgen  zijn  van  de 
evolutie,  waarmede  door  de  nieuwe  handelstractaten  een  begin  is 
gemaakt  ? 

Op  welken  grondslag  moet  eene  goede  douane-wetgeving  berusten  ? 

Zijn  rechten  ad  vatorem  of  specifieke  rechten  aan  te  bevelen  ? 

Hoedanig  moet  de  trapsgewijze  opklimming  en  het  maximum  dier 
rechten  zijn  ? 

Moet  het  transito-verkeer  worden  ontzien  en  hoe? 

Is  het  verkieslijk  verschillende  tarieven  te  hebben,  difierentieele 
rechten  en  binnenslands  toelatingstarieven  ? 

Zijn  handelstractaten,  althans  voorloopig,  nuttig  te  achten? 

Moeten  zij  de  clausule  der  meest  begunstigde  natie  inhouden? 

2e  Afdeeling:  de  regeling  van  den  arbeid,  en  meer  in  het  bijzonder : 
a.  beperking  van  de  arbeidsuren;  b.  minimum-loon,  en  c.  arbeid  per 
stuk  en  bij  aanneming. 

Hoe  zou  er  eene  goede  internationale  arbeidsstatistiek  te  verkrijgen 
aijn? 

Op  welke  wijze  is  de  beperking  der  arbeidsuren  reeds  toegepast,  hoe 
Toldoet  zij  en  welke  zijn  er  de  resultaten  van? 

Welke  zijn  de  gevolgen  van  de  bepaling  van  een  minimum-werktijd 
en  loon  in  de  openbare  aannemingscontracten  ? 

Behoort  de  arbeid  van  volwassen  vrouwen  bij  de  wet  geregeld  te 
worden  ? 

Heeft  de  arbeidersklasse  belang  bij  eene  wettelijke  arbeidsregeling  ? 

Is  eene  zoodanige  regeling  mogelijk?  Zoo  ja,  kan  zij  anders  zijn 
dan  internationaal  ? 

Zou  men  tot  eene  internationale  overeenstemming  kunnen  komen 
met  afdoende  waarborgen  voor  de  naleving  ? 

Moet  de  internationale  overeenstemming  zich  tot  alle  takken  van 
nijverheid  uitstrekken,  of  kan  men  geleidelijk  te  werk  gaan  telkens 
voor  eiken  tak  afzonderlijk? 

Moet  de  stuk-arbeid  en  de  arbeid  bij  aanneming  worden  voor- 
geschreven ? 

Welken  invloed  heeft  het  beschermend  douane-stelsel  op  de  loonen? 

Om  de  deelneming  aan  dit  congres  te  bevorderen,  hebben  zich  in 
verschillende  landen  commissiën  gevormd.  De  Nederlandsche  commissie 
bestaat  uit  de  heeren  Hendrik  Muller,  C.  T.  Stork,  lid  van  de 
Eerste  Kamer,  Jhr.  Mr.  A.  P.  C.  van  Karnebeek,  oud-Minister  van 
Buitenlandsche  Zaken,  en  Mr.  S.  van  Houten,  leden  van  de  Tweede 
Kamer  der  Staten-Generaal,  en  de  heer  Armand  Sassen,  directeur  der 
Rijks-postspaarbank. 

Voor  nadere  bijzonderheden  omtrent  het  lidmaatschap  wordt  ver- 
wezen naar  bovengenoemd  nummer  van  dit  Weekblad. 


Terwijl  in  de  laatste  jaren  de  arbeiderscongressen  elkaar  hebben  opge- 
volgd, is  er  nu  te  Weenen  eene  vergadering  van  industrieelen  gehouden, 
welke  bijgewoond  werd  door  de  voornaamsten  onder  hen  uit  geheel 
Oostenrijk,  en  waarin  de  strijd  van  belangen  tusschen  werkgevers  en 
werklieden  duidelijk  aan  het  licht  trad.  Nagenoeg  eenstemmig  ver- 
klaarde men  zich  vooreerst  tegen  de  invoering  van  een  werkdag  van 
8  uren,  wat  iets  onmogelijks  genoemd  werd,  zoo  lang  het  niet  bij 
internationale  overeenkomst  geregeld  was;  verder  tegen  eene  wettelijke 
verplichting  tot  arbitrage,  waarvoor  men  de  vrijwillige,  uit  beide  par- 
tijen samengestelde  commissiën,  zooals  die  thans  reeds  aan  vele  fabrie- 
ken bestaan,  in  de  plaats  zou  willen  gesteld  zien.  Ten  slotte  werd 
besloten  tot  het  oprichten  eener  vereeniging  tot  bescherming  der  be- 
langen van  de  industrieelen,  welke  men  door  de  bestaande  of  reeds 
aangekondigde  sociale  wetten  en  door  steeds  stijgende  eischen  der 
arbeiders  ernstig  bedreigd  achtte. 


Staatsexploitatie  der  intercommunale  telephonie. 

De  Kamer  van  Koophandel  te  Rotterdam  heeft  zich  nogmaals  met 
een  adres  tot  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  .en  N.  gewend  om  aan 
te  dringen,  dat  de  Staat  de  exploitatie  van  de  intercommunale  tele- 
phonie in  handen  neme.  Zij  weerlegt  in  dit  adres  het  zoo  menigmaal 
gebezigde  argument,  dat  de  telephonie  schade  zou  doen  aan  de  inkom- 
sten, die  de  Staat  trekt  uit  de  telegraphie,  door  verwijzing  naar  Zwit- 
serland, waar  over  de  jaren  1885— 1890,  niettegenstaande  het  telephoon- 
net  in  genoemd  tijdsbestek  aldaar  eene  verbazende  uitbreiding  ver- 
kreeg, en  het  aantal  intercommunale  gesprekken  van  150,002  in  1885, 
klom  tot  576,493  in  1890,  toch  het  aantal  binnenlandsche  telegrammen 
vermeerderde  van  1,759,054  in  1885  tot  1,965,962  in  1890.  En  dit  is 
ook  natuurlijk,  want  de  ondervinding  heeft  het  steeds  geleerd,  hoe 
meer  dergelijke  verkeersmiddelen  zich  uitbreiden,  des  te  meer  wordt 
er  gehruik  van  gemaakt  en  blijkt  er  hehoefte  aan  te  bestaan. 

Maar  niet  alleen  om  deze  reden  wenscht  de  Kamer  Staatsexploitatie. 


Er  is  meer.  De  telephonie  is  in  het  wezen  der  zaak  voor  het  verkeer 
niets  anders  dan  eene  telegraphie,  verbeterd  tengevolge  van  den  voor- 
uitgang der  wetenschap.  Nu  heeft  terecht  de  Staat  zich  het  monopolie 
der  telegraphie  voorbehouden,  ook  op  grond  van  de  overweging,  dat  het 
van  algemeen  belang  is,  dat  niet  alleen  de  winstgevende  lijnen  worden 
aangelegd,  maar  ook  die,  welke,  hoewel  van  belang  voor  het  verkeer, 
toch  op  zichzelf  geen  uitzicht  geven  op  financieel  voordeelige  exploitatie. 
De  goede  lijnen  moeten  de  onkosten  der  slechte  dekken. 

Dit  geldt  eveneens  voor  de  telephoon.  Zoolang  het  aanleggen  en 
exploiteeren  der  intercommunale  telephoon-verbindingen  geheel  aan 
het  particuliere  initiatief  wordt  overgelaten,  zullen  zich  wel  concessio- 
narissen opdoen  (voor  die  verbindingen,  welke  uitzicht  op  winst  geven, 
maar  de  gemeenten,  waarvoor  men  meent  dat  niet  zooveel  van  de 
intercommunale  telephoon  gebruik  zal  gemaakt  worden,  worden  niet 
aangesloten.  Indien  de  Staat  de  exploitatie  der  intercommunale  tele- 
phonie aan  zich  trekt,  kunnen,  evenals  zulks  bij  de  telegraaf  het 
geval  is,  uit  de  winst  op  de  lijnen,  die  voordeel  afwerpen,  de  onkosten 
gedekt  worden  van  de  lijnen,  waarvan  minder  gebruik  wordt  gemaakt. 

Eindelvjk  merkt  de  Kamer  nog  op  dat,  waar  zooals  thans  de  inter- 
communale telephonie  vrij  wel  in  handen  is  van  ééne  maatschappij, 
de  gemeentebesturen,  bij  het  verleenen  der  concessie  tot  aanleg  van 
een  telephoonnet,  daarmede  te  veel  rekening  moeten  houden,  en  daar- 
door voor  het  publiek  allicht  minder  gunstige  voorwaarden  zullen 
kunnen  bedingen  dan  anders  het  geval  zou  zijn. 

Op  al  deze  gronden  verzoekt  zij  den  Minister  dringend,  den  aanleg 
en  de  exploitatie  van  Staatswege  van  het  intercommunale  telephoonnet 
in  ernstige  overweging  te  willen  nemen,  opdat  de  nationale  handel 
en  nijverheid  niet  langer  verstoken  blijven  van  een  verkeersmiddel, 
waarvan  de  behoefte  in  het  buitenland  reeds  sedert  lang  wordt  erkend. 


De  Fransche  Regeering  heeft  een  wets-ontwerp  ingediend,  waarbij 
een  crediet  wordt  gevraagd  van  4  millioen  francs,  om  het  telephoonnet 
te  Parijs  te  hervormen. 

Het  tegenwoordige  telephoonnet  omvat  twaalf  centrale  bureaux.  Het 
reorganisatie-ontwerp  heeft  ten  doel,  deze  twaalf  kantoren  op  te  heffen 
en  in  vier  daarvoor  uitgekozen  wijken  vier  groote  centrale  posten  te 
vestigen. 

Het  wets-ontwerp  gaat  onder  anderen  vergezeld  van  eene  interessante 
statistiek,  waaruit  volgt,  dat  van  1  September  1889  (het  tijdstip,  waarop 
de  Staat  het  telephoonnet  aankocht  en  zelf  aanving  te  exploiteeren) 
tot  1  Januari  1892  het  aantal  geabonneerden  met  3475  vermeerderde, 
overeenkomende  met  eene  meerdere  ontvangst  van  1,150,710  francs. 


Op  de  telephoonlijn  Parijs — Londen  zullen  eerlang  proeven  genomen 
worden  met  verschillende  stelsels  van  gelijktijdige  telegraphie  en  telephonie, 

o.  a.  met  de  stelsels  Picard  en  Van  Rijsselberghe,  waarmede  men  nu  reeds 
op  de  telephoonlijn  Parijs — Nantes  voorloopige  vergelijkende  proeven 
genomen  heeft.  Het  stelsel-PiCARD  is  reeds  op  de  lijnen  Troyes — Parijs 
en  Arcachon  —  Bordeaux  in  gebruik,  en  het  stelsel- Van  Rijsselberghe 
wordt,  behalve  op  verschillende  lijnen  in  Frankrijk,  voornamelijk  in 
België  gebruikt. 


Op  den  27  April  11.  is  het  nieuwe  baanvak  in  den  spoorweg  van 
Amsterdam  naar  Utrecht,  dat  gelegd  is  ten  behoeve  der  overbrugging 
van  het  Merwedekanaal,  in  gebruik  genomen,  nadat  in  den  loop  van 
den  nacht  de  aansluitingen  van  de  sporen  waren  tot  stand  gebracht. 


Gedeputeerde  Staten  der  provincie  Zuid-Holland  hebben  goedgunstig 
beschikt  op  het  verzoek  van  de  directie  der  Westlandsche  stoomtram- 
wegmaatschappij, om  de  bestaande  spoorstaven  (systeem  Demerbe)  te 
vervangen  door  Vignola-rails. 

Met  't  oog  op  de  weldra  tot  stand  gekomen  spoorwegverbinding 
tusschen  Rotterdam  en  den  Hoek  van  Holland  zullen  nog  in  dit 
jaar  de  lijnen  der  Westlandsche  stoomtramwegmaatschappij  tot  laatst- 
genoemde plaats  worden  doorgetrokken. 


Aan  den  heer  P.  J.  M.  Stevens,  te  Soest,  is  concessie  verleend  voor 
een  paardentram  van  Amersfoort  over  Soest  naar  Baarn. 


In  eene  te  Oldenzaal  gehouden  vergadering  van  belangstellenden  in 
den  locaalspoorweg  Oldenzaal — Nordhorn,  die  door  afgevaardigden  uit 
de  betrokken  gemeenten  werd  bijgewoond,  werd  medegedeeld,  dat  de 
voorloopige  concessie  voor  het  op  Nederlandsch  gebied  gelegen  gedeelte 
verleend  is.  Daar  de  vooruitzichten,  dat  deze  lijn  van  Nordhorn  naar 
Lingen  en  verder  worde  doorgetrokken,  niet  ongunstig  bleken  te  zijn, 
werd  besloten  de  opneming  van  den  weg  te  doen  plaats  hebben. 


In  eene  buitengewone  vergadering  van  aandeelhouders  in  de  Konink- 
lijke Nederlandsche  Locaalspoorweg-maatschappij  is  besloten  aan  den 
Minister  van  Waterstaat  vergunning  te  vragen  de  concessie  zoodanig 
te  wijzigen,  dat  van  den  locaalspoorweg  Apeldoorn— Deventer— Almelo 
een  gewonen  spoorweg  mag  worden  gemaakt. 
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Door  de  Regeering  is  concessie  verleend  aan  de  firma  De  Lange 
&  Co.  te  Batavia,  tot  het  oprichten  en  exploiteeren  van  een  steenkolen- 
magazijn  op  het  eiland  Poeloe  Way.  waarheen  de  steenkolen  uit  de 
Ombilien-kolenvelden  zullen  worden  vervoerd.  De  firma  heeft  het  voor- 
nemen dokken  op  het  eiland  aan  te  leggen. 


De  dezer  dagen  gedane  boringen  op  een  heideveld  onder  Chaam  bij 
Breda,  ten  behoeve  der  Bredasche  waterleiding,  hebben,  evenals  op 
andere  punten,  een  ongunstig  resultaat  opgeleverd.  Men  vond  slechts 
leem  en  zand  en  op  circa  8  M.  diepte  eene  dunne  laag  veen,  doch  geen 
kiezel.  Op  20  M.  trof  men  wederom  eene  leemlaag  aan,  waarna  het 
boren  gestaakt  werd. 


Het  gemeentebestuur  te  Berlijn  heeft  besloten  krachtige  ondersteuning 
te  verleenen  aan  het  denkbeeld  om  aldaar  in  4896  eene  wereldtentoon- 
stelling te  houden  (zie  blz.  173).  Dientengevolge  zal  de  Duitsche  Han- 
delsdag zich  met  de  verschillende  organen  des  handels  in  betrekking 
stellen  en  onderhandelingen  openen  omtrent  het  bijeenbrengen  der 
noodige  gelden. 


De  prijs  van  de  nieuwe  kaart  van  Zeeland,  bewerkt  door  den  heer 
J.  Holm  (zie  blz.  170),  welke  indertijd  voor  niet-inteekenaren  gesteld 
was  op  f  19.20,  is  thans  gebracht  op  f16  voor  de  kaart  en  fl.50 
voor  de  bijlage. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  16  dezer  is  aan  den  eervol  ontslagen 
hoofdingenieur  der  marine,  adviseur  voor  scheepsbouw,  A.  J.  H. 
Beelo  ,  ter  zake  van  lichaamsgebreken,  die  hem  ongeschikt 
maken  voor  de  verdere  waarneming  van  zijn  ambt,  een  pensioen 
verleend  van  f  3000  's  jaars,  ten  laste  van  den  Staat,  ingaande 
1  April  1892. 


Bij  Kon.  besluit  van  21  dezer  is  op  de  voordracht  van  den 
Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  eene  Staatscommissie  inge- 
steld, ten  einde  de  Regeering  van  advies  te  dienen  omtrent  de 
wettelijke  regels,  die  ten  aanzien  van  het  waterstaatsbestuur 
behooren  te  worden  gesteld ;  en  omtrent  de  volgorde  waarin  aan 
de  daartoe  betrekkelijke  voorschriften  der  Grondwet  behoort  te 
worden  voldaan ;  met  uitnoodiging  de  uitwerking  harer  denk- 
beelden achtereenvolgens  in  den  vorm  van  ontwerpen  van  wet 
neder  te  leggen  en  deze  aan  de  Regeering  te  doen  toekomen  en 
zijn  tot  leden  dier  commissie  benoemd  : 

mr.  G.  de  Vries  Az.,  Staatsraad  in  buitengewonen  dienst, 
tevens  voorzitter; 

G.  van  Diesen,  hoofdinspecteur  van  den  Rijks- Waterstaat ; 
A.  Déking  Dura,  hoofdingenieur  van  den  Provincialen  Water- 
staat in  Overijssel ; 

mr.  TI.  H.  Huber,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal  en  van  de  Provinciale  Staten  van  Friesland ; 

W.  T.  Koster,  administrateur  aan  het  Ministerie  van  Water- 
staat, Handel  en  Nijverheid ; 

mr.  J.  Oppenheim,  hoogleeraar  aan  de  Rijks-Universiteit  te 
Groningen  ; 

H.  O.  van  Os,  lid  der  Provinciale  Staten  van  Gelderland ; 
mr.  J.  A.  Vaillant,  president  van  de  arrondissements-recht- 

bank  te  Rotterdam  ; 

mr.  J.  A.  F.  Verheijen  van  Estvelt,  kantonrechter  te  Box- 
meer ; 

mr.  F.  H.  J.  Tavenraat,  griffier  der  Provinciale  Staten  van 
Zuidholland,  tevens  secretaris. 


Bij  Kon.  besluit  van  22  April  is  aan  W.  Ide  Jr.,  ontslag  ver- 
leend uit  zijne  betrekking  van  opzichter  der  2de  klasse  voor  het 
stoomwezen. 


Bij  Kon.  besluit  is  de  technoloog  M.  A.  van  Hasselt  , 
laatstelijk  adjunct-inspecteur  bij  den  post-  en  telegraafdienst  in 
Ned.-Indië,  thans  met  verlof  hier  te  lande,  op  zijn  verzoek,  we- 
gens physieke  ongeschiktheid,  met  ingang  van  1  Mei  eervol  uit 
's  lands  dienst  ontslagen  met  toekenning  van  pensioen. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is,  met  ingang  van  1  Mei,  benoemd  tot  opzichter  van  's  Rijks 
Waterstaat  4de  kl.  J.  Kooreman  te  Arnhem. 


Tot  redacteur  van  het  weekblad  «De  Ingenieur»  werd  door 
het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs,  met 
ingang  van  1  Mei  a.s.  benoemd  de  heer  J.  van  Heurn,  civiel- 
ingenieur,  adj. -ingenieur  bij  den  Algemeenen  Dienst  van  's  Rijks 
Waterstaat  te  's  Gravenhage. 


De  heer  T.  Sanders  heeft  ontslag  genomen  uit  zijne  betrek- 
king van  ingenieur  bij  de  Circum  Etnea  Spoorwegmaatschappij. 


Tot  directeur  der  gemeente-gasfabriek  te  Wormerveer  werd 
door  den  gemeenteraad  benoemd  de  heer  J.  Adriaans,  directeur 
der  gasfabriek  te  Winschoten ;  op  de  alphabetische  voordracht 
stonden  naast  den  benoemde  de  heeren :  J.  Bogstra,  directeur 
der  gasfabriek  en  gemeente-architect  te  Workum  en  M.  Levert, 
opzichter  aan  de  gasfabriek  te  Leeuwarden. 


De  bij  het  O.-I.  leger  gedetacheerde  le  luitenant  der  genie 
J.  Grootenhuis  keert  tegen  1  Oct.  naar  Nederland  terug. 


Volgens  een  te  Djokdja  loopend  gerucht  gaat  de  heer  De 
Bruun  Kops,  lid  van  het  comité  van  bestuur  der  Nederlandsch- 
Indische  Spoorwegmaatschappij,  wegens  eene  ernstige  ziekte,  met 
verlof  naar  Europa,  en  zal  hij,  naar  men  zegt,  vervangen  worden 
door  den  heer  Van  Sprang,  te  Solo. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  met  ingang  van 
5  Mei  a.s.,  wegens  vijftien  jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den 
architect  M.  C.  A.  Seijfart. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Civiel-lngenieur  voor  het  doen  van  waterpassingen,  voor  3  a4  maanden. 
Nadere  inlichtingen  bij  den  ingenieur  v.  d.  Waterstaat  Schuurman 
te  Dordrecht.  (Zie  Adv.). 

Ingenieur  voor  het  doen  van  waterpassingen  in  de  prov.  Noord-Holland. 
Zich  schriftelijk  te  wenden  tot  den  ingenieur  v.  d.  Waterstaat  A.  A. 
Bekaar  te  Amsterdam.  (Zie  Adv.). 

Directeur  der  waterleiding  te  Zwolle.  Jaarwedde  f1600.  Aangifte  bij  den 
Burgemeester  vóór  9  Mei  a.s.  met  gezegelde  verzoekschriften.  (Zie  Adv.) 

Administrateur.  Iemand  van  ervaring,  geschikt  om  de  administratieve 
leiding  eener  industrieele  zaak  (machinefabriek,  scheepsbouw  enz.) 
op  zich  te  nemen.  Aanmelding  in  persoon  bij  de  firma  Post  van 
der  Burg  &  Co.  te  Rotterdam. 

Teekenaar  bij  het  kadaster.  Zich  vóór  1  Juni  e.k.,  met  een  op  ze<*el 
geschreven  en  aan  den  Minister  gericht  adres  te  wenden  tot  den 
ingenieur-verificateur  van  het  Kadaster  te  Groningen,  die  verder  alle 
gewenschte  inlichtingen  geeft. 


A.DVERTENTIEN. 


IJZEREN 

GEBOUWEN 

en  Oyerfleffingeii; 

solide,  brandvrij 
en  goedkoop. 


Jb.  DE  HAAS  &  Zn.,  Fabrikanten,  Rotterdam. 


H^F*  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Waterbericht,  Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Lijst  van  fabri- 
kanten, Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

O  r  g  aan 

7'  Jaargang.  °«  1892.  - 12 19. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 

MïM  pwurt  aan  de  techniek  es  ie  (Bcoaomie  vau  Openbare  Werken  ei  Niiverlieiü. 


Prijs  ner  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Toor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    ln  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boekeu 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  7  Mei. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  by  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Aanteekeningen  by  het  Koloniaal  Verslag  van  1891  over  Burgerlijke  Openbare  Werken 
in  Ned.-Indië,  door  J.  Ilcken.  —  Martin-smeltijzer  voor  bruggenbouw  in  Oostenrijk, 
door  J.  L.  Tebneden.  —  Wijze  van  peilen  voor  den  mond  van  de  haven  te  IJmuiden, 
(Oeill.),  door  C.  J.  van  Sltjijs.  —  Verslag  omtrent  de  uitkomsten  van  een  ingesteld 
onderzoek  naar  phosphaatlagen  in  het  zuiden  van  Limburg  (Geuldal).  —  Beoordeeling 
en  Aankondiging  van  Technische  Werken  :  The  mechanical  and  other  properties  of 
Iron  and  Steel  inconnection  with  theirchemical  composition,  bij  A.  Vosmaer.  London, 
Spon,  1891,  door  F.  L.  Obtt.  —  Ingezonden  Stukken.  —  Aanteekeningen  uit  Tech- 
nische Tijdschriften:  Engineering  Dec.  1891.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivier- 
berichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  berichten.  —  Benoemingen  en  verplaatsingen. 


Aanteekeningen  bij  het  Koloniaal  Verslag 
van  1891  over  Burgerlijke  Openbare 
Werken  in  Ned.-Indië. 

I.  OPENBARE  WERKEN  IN  HET  ALGEMEEN. 

leheer  en  toezicht.  Na  eenige  opmerkingen  over  het  be- 
heer en  toezicht  in  het  algemeen,  wordt  hier  medegedeeld, 
dat  bij  gouvernements  besluit  van  24  Sept.  1890  (Ind. 
Stbl.  n°.  199)  alinea  2  van  art.  3  van  het  Indisch  Water- 
staatsreglement, die  de  volgorde  voor  het  verrichten  van  opnemin- 
gen voor  irrigatie  werken  aangaf,  werd  ingetrokken.  Als  beweeg- 
reden geldt,  dat  de  voorgeschreven  volgorde :  eerst  bestaande 
leidingen,  daarna  bevloeiingen  in  zwaar  bevolkte  streken,  eindelijk 
irrigatie  van  braak  liggende  of  woeste  gronden  in  weinig  of  niet 
bevolkte  streken,  in  de  practijk  te  bindend  was  gebleken. 

In  het  reglement  is  geen  nieuwe  volgorde  voor  de  oude  in  de 
plaats  gesteld,  doch  het  lijdt  geen  twijfel,  of  de  Indische  Regee- 
ring heeft  zich  wel  een  bepaalden  koers  uitgebakend,  zeker  zoo- 
danig gericht,  dat  daar  het  eerst  bevloeiingswerken  zullen  worden 
aangelegd,  waar  zij  het  spoedigst  een  matige  rente  van  het 
aanlegkapitaal  beloven  of  uit  hoofde  van  bijzondere  volksnooden 
onvermijdelijk  zijn.  Misschien  zal  laatstgenoemde  reden  thans 
nog  al  eens  den  doorslag  geven.  Immers  de  mailberichten  van 
het  eind  van  het  vorig  en  het  begin  van  dit  jaar  meldden  voor 
vele  plaatsen  groote  schaarschte  van  voedingsmiddelen. 

Voorts  deelt  deze  paragraaf  nog  mede  de  bestendiging  voor 
goed  van  de  als  proef  ingestelde  irrigatieafdeeling  Seraijoe,  dus 
ook  de  opname  in  de  formatie,  te  beginnen  met  1  Januari  1892, 
van  het  thans  nog  boven  de  formatie  in  dienst  zijnde  tijdelijke 
waterstaatspersoneel  dier  afdeeling ;  en  zegt,  dat  het  Opperbe- 
stuur den  Gouverneur-Generaal  tevens  machtigde  om,  waar  dit 
noodig  blijkt,  aanvankelijk  tijdelijk,  meerdere  irrigatieafdeelingen 
in  het  leven  te  roepen. 

Aan  deze  machtiging  danken  de  op  1  Januari  van  dit  jaar 
opgerichte  irrigatieafdeelingen  van  de  Brantas-  of  Kedirivier  en 
die  van  de  Serang-  en  Toentangrivieren  haar  ontstaan.  Zij  worden 
in  het  verslag  reeds  volgenderwijze  aangekondigd : 

»De  voorbereiding  van  de  irrigatieafdeeling  Serang — Toentang 
«werd  reeds  in  het  vorig  verslag  besproken  als  zijnde  een  nood- 
zakelijk gevolg  van  de  op  handen  voltooiing  der  waterwerken  in 
»Demak  (voor  zooveel  betreft  het  in  1885  aangenomen  vereen vou- 
«digde  plan)  en  de  daarmede  gepaard  gaande  behoefte  om  het 
«beheer  en  toezicht,  over  die  werken  en  over  de  waterverdeeling 
«daaruit  op  deugdelijken  voet  te  regelen. 
»De  voorgenomen  instelling  van  de  irrigatieafdeeling  Brantas  zal 


»de  daarbij  betrokken  gewesten  herhaaldelijk  voordoen  met  be- 
strekking tot  de  waterverdeeling  uit  de  Brantas  en  hare  zijstroo- 
»men.  Ook  verwacht  men  van  dien  maatregel  een  beter  toezicht 
»en  beheer  over  de  verschillende  in  vroeger  jaren  tot  stand  geko- 
»men  belangrijke  bevloeiingswerken  in  dat  gebied.'' 

De  verdeeling  van  Java  in  irrigatie-afdeelingen,  d.  i.  de  water- 
verstrekking onder  deskundig  beheer,  die  de  Oud-Directeur  De 
Bruijn  reeds  noodig  achtte  om  den  landbouw  het  volle  nut  der 
bestaande  bevloeiingsmiddelen  te  doen  trekken,  begint  hiermede 
werkelijkheid  te  worden. 

De  afdeelingen  Seraijoe  en  Brantas  omvatten,  vergis  ik  mij 
niet,  grootendeels  streken,  die  uit  louter  inlandsche  leidingen, 
hier  en  daar  door  enkele  waterstaatswerken  verbeterd,  worden 
bevloeid,  terwijl  daarentegen  tot  de  afdeeling  Serang-Toentang 
de  eerste  groote  aanleg  voor  wetenschappelijk  toegepaste  irrigatie, 
die  van  de  bekende  Demaksche  waterwerken  van  den  ingenieur 
v.  Houten,  behoort.  Daar  zal  het  stellig  niet  moeilijk  vallen  met 
de  geheel  er  op  berekende  middelen  eene  goede  waterverdeeling 
te  onderhouden,  in  beide  eerstgenoemde  moet  die  verdeeling  in 
weerwil  van  de.  gebrekkige  inlandsche  middelen  worden  afge- 
dwongen. 

Intusschen  is  men  bezig  de  afdeeling  Seraijoe  op  te  nemen 
en  in  kaart  te  brengen,  een  eerste  stap  om  aan  den  chef  een 
goeden  blik  op  zijn  gebied  te  verschaffen  en  hem  in  staat  te 
stellen  langzamerhand  zulke  verbeteringen  van  het  gebrekkige 
bestaande  voor  te  stellen,  als  waarvan  de  redelijker  wijze  te 
verwachten  vruchten  de  gevorderde  onkosten  wettigen.  Uit  de 
paragraaf  «Bijzonderheden  nopens  sommige  werken»  blijkt,  dat 
het  personeel  der  afdeeling  reeds  in  dezen  zin  werkzaam  is  ge- 
weest en  nog  werkzaam  is. 

De  topografische  kaarten  van  de  residenties  Kediri,  Pasoercean 
en  Soerabaija,  het  terrein  der  irrigatieafdeeling  Brantas,  zullen 
als  van  jonger  dagteekening  waarschijnlijk  nog  bruikbaar  blijken 
en  alleen  aanvulling  behoeven.  Waar  die  het  personeel  der  af- 
deeling te  zwaar  zou  vallen  of  te  lang  moet  duren,  wordt  zeker 
evenals  in  de  Bagelen  de  vereischte  opname  door  ander  personeel 
bewerkstelligd,  tenzij  men  misschien  over  gegevens  van  het 
kadaster  kan  beschikken. 

Is  zóó  al  het  mogelijke  gedaan  om  de  waterverdeeling  en  den 
waterafvoer  van  de  min  volkomene  irrigatieafdeelingen  Seraijoe 
en  Brantas  die  van  de  meer  volkomene  Serang — Toentang  te 
doen  evenaren,  wenschelijk  ware  het,  dat  daarnevens  een  volgend 
verslag  melding  kon  maken  van  de  eerste  bescheiden  pogingen 
om  het  Inlandsen  landbouwbedrijf  het  volle  nut  van  de  aange- 
brachte en  nog  aan  te  brengen  verbeteringen  te  doen  trekken. 
Verbetering  van  dat  landbouwbedrijf  toch  dient  met  de  verbete- 
ring der  bevloeiingsmiddelen  gelijken  tred  te  houden. 

Het  met  de  oprichting  van  irrigatieafdeelingen  beoogde  doel : 
—  hoogere  opbrengst  van  de  gronden  der  bevolking  tot  ver- 
meerdering harer  welvaart,  zoo  mogelijk  onder  rentevergoeding 
aan  den  Staat,  over  de  kosten  van  noodzakelijk  gebleken  wer- 
ken — ,  zal  daardoor  des  te  eerder  worden  bereikt. 

De  irrigatieafdeelingen  verdienen  dus  de  bijzondere  aandacht 
der  Regeering,  vooral  de  afdeeling  Serang — Toentang. 

Hoeveel  onderhoud  in  geld  en  in  heerendienstplichtigen  vor- 
derden de  tot  die  afdeeling  behoorende  terreinen  vroeger,  wat 


»een  einde  maken  aan  de  moeilijkheden,  die  zich  thans  tusschen 

De  Vereeniging  m  Burgerlijke  Ingenienrs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicbt, 
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bedraagt  dit  onderhoud  thans?  Beginnen  verscheidenheid,  quali- 
teit  en  quantiteit  van  den  oogst  door  de  aangelegde  werken  in 
gunstigen  zin  te  veranderen,  neemt  de  welvaart  der  bevolking 
toe?  Is  de  toestand  reeds  zóó,  dat  de  Staat  door  verhooging  van 
den  aanslag  der  landrente  in  die  grootere  welvaart  mag  deelen, 
en  de  bestede  kapitalen  rente  gaan  dragen?  Zou  het  mogelijk 
zijn  het  onderhoud  in  heerendienst  door  een  in  vrijen  arbeid  te 
vervangen,  middels  eene  door  belanghebbenden  vrijwillig  op  te 
brengen  geringe  heffing?  Hoeveel  zal  die  heffing  per  bouw  voor 
de  verschillende  gronden  moeten  bedragen? 

Ziedaar  eenige  vragen,  waarvan  de  beantwoording  van  veel 
belang  is,  en  voor  een  goed  deel  niet  door  den  chef  der  irrigatie- 
afdeeling,  doch  slechts  door  de  ambtenaren  van  binnenlandsch 
bestuur  kan  geschieden.  Misschien  wordt  die  beantwoording 
gemakkelijker,  wanneer  men  in  de  irrigatieafdeel ing  Serang — 
Toentang  en  achtereenvolgens  ook  in  de  andere  afdeelingen, 
evenals  thans  in  de  residentie  Preanger-regentschappen,  het 
landrentekadaster  begint  in  te  voeren.  Dan  toch  beschikt  men 
over  het  noodige  personeel  om  aan  eene  klassificatie  der  gronden 
naar  hoedanigheid,  bevloeiingstoestand  en  opbrengst,  bijzondere 
zorg  te  wijden. 

Ook  voor  de  afdeelingen  Seraijoe  en  Brantas  is  het  van  belang 
jaarlijks  na  te  gaan,  met  welk  bedrag  de  onderhoudsfondsen 
moeten  worden  vermeerderd,  of  de  heerendienstplichtige  arbeid 
vermindert,  of  men  van  de  oprichting  der  afdeeling  een  invloed 
ten  goede  op  de  gemaakte  oogsten  kan  bespeuren,  vooral  daar 
waar  werken  tot  verbetering  der  bevloeiing  werden  aangelegd, 
enz.  Waarschijnlijk  zal  in  deze  afdeelingen  niet  zoo  spoedig  als 
in  het  Demaksche  eene  duidelijke  toename  van  de  productie 
kunnen  worden  aangewezen,  wel  de  algemeene  toestand  dei- 
bevolking  door  vermindering  van  heerendienstplichtigen  arbeid 
en  van  gedwongen  leveringen  voor  herstel  en  onderhoud  van 
bevloeiingswerken  en  door  het  meer  zeldzaam  worden  van  slechte 
oogsten  aanmerkelijk  verbeteren.  Mettertijd  kan  echter  ook  daar, 
vooral  wanneer  de  bebouwing  der  velden  met  toenemende  zorg 
geschiedt,  eene  klimmende  opbrengst  van  den  oogst  niet  uit- 
blijven. 

Technisch  personeel.  Dit  personeel  bestond  op  30  April  1891 
uit  58  hoofd-  en  verdere  ingenieurs,  23  architecten  en  155 
opzichters,  zoodat  2  ingenieurs  aan  de  sterkte  ontbraken. 

Daarentegen  waren  er  op  genoemd  tijdstip  6  ingenieurs  en 
9  opzichters  boven  de  formatie  in  dienst  en  a  la  suite  van  het 
korps  gevoerd. 

»Hoe  en  waar  het  hierbedoeld  technisch  personeel  op  30  April  jl. 
»was  ingedeeld,  blijkt  uit  het  volgende  overzicht: 
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Personeel  in  vasten  dienst. 

1.  Algemeene  dienst. 

A. 

Technisch  personeel  bij  het  departement 

5 

1 

6 

Chefs  

5 

(o)5 

10 

B. 

Waterstaats- 
afdeelingen. 

Toegevoegd    personeel  voor 
werken    behoorende  tot 

den  algemeenen  dienst  (b) 
in  het  belang  der  verbetering 

32 

31 

63 

C. 

Opnemingen 

van  de  bevloeiing  der  Solo-vallei  (c)    .    .  . 

3 

5 

8 

(a)  In  elke  waterstaatsafdeeling  is  een  opzichter  aan  den  chef  toe- 
gevoegd. 

(6)  Tot  den  werkkring  van  den  algemeenen  dienst  behoorden  ver- 
schillende opnemingen  of  werken  reeds  in  vorige  verslagen  genoemd. 
Daarvan  kwam  in  het  begin  van  1890  tot  stand  de  vernieuwing  van 
het  landhuis  van  den  Gouverneur-Generaal  te  Tjipannas,  terwijl  gedu- 
rende 1890/91  de  volgende  nieuwe  opnemingen  of  werken  tot  den 
werkkring  van  genoemden  dienst  werden  gebracht:  de  opnemingen  in 
het  belang  van  de  verbetering  der  wegen  in  de  residentie  Bantam,  het 
maken  van  de  1ste  en  2de  sectie  der  werken  voor  de  bevloeiing  der 
Tjihea-vlakte  uit  de  Tjisokkan  (residentie  Preanger  Regentschappen) 
en  de  opnemingen  ten  behoeve  van  de  irrigatie  der  landstreek  Sindang 
Pitoe  (residentie  Djokjokarta).  Met  de  leiding  der  laatstgenoemde  op- 
nemingen werd  een  ingenieur  belast,  die  echter  niet  onder  het  hier 
opgegeven  aantal  werd  gebracht,  zijnde  hij  bij  zijn  korps  a  la  suite 
gevoerd  en  alzoo  opgenomen  bij  het  personeel  boven  de  formatie  in 
dienst  (zie  aan  het  slot  van  de  tabel). 

(e)  Deze  opnemingen  behooren  eveneens  tot  de  werkzaamheden  van 
den  algemeenen  dienst,  doch  worden  afzonderlijk  opgegeven,  omdat  de 
uitvoering  geschiedt  buiten  bemoeienis  van  een  afdeelingschef.  Aan  het 
hoofd  daarvan  staat  een  ingenieur,  rechtstreeks  ondergeschikt  aan  den 
chef  van  het  departement. 


II.  Gewestelijke  dienst. 

A:  Gewesten  die  tot  eene  waterstaats- 
afdeeling BEHOOREN. 

lste  Afdeeling. 

Bantam    .    .  ,  

Batavia  .  

Krawang   . 

Preanger  Regentschappen  

Lampongsche  Districten  

2de  Afdeeling. 

Cheribon  

Tagal  •  

Pekalongan  

Banjoemas  

Bagelen  

3de  Afdeeling. 

Samarang  

Kadoe   

Soerakarta  

Djokjokarta  

Japara  .    .  .   

Rembang  

4de  Afdeeling. 

Soerabaija  "  

Kediri  

Madioen  

Madura  

5de  Afdeeling. 

Pasoeroean  

Probolinggo  

Bezoeki  

Bali  en  Lombok  

B.  Gewesten  die  niet  tot  eene  waterstaats- 
afdeeling behooren. 

Sumatra's  Westkust  

Atjeh  en  onderhoorigheden  

Benkoelen  

Palembang  •    •  • 

Sumatra's  Oostkust  

Riouw  

Banka   

Billiton  

Westerafdeeling  van  Borneo  

Zuider-  en  Oosterafdeeling  van  Borneo    .    .  . 

Celebes  en  onderhoorigheden  

Menado   

Amboina  .    .    .  1  

Ternate  •  

Timor  

Totaal  van  het  personeel  in  vasten  dienst 

Personeel  boven  de  formatie 

Voor  de  waterwerken  in  de  afdeeling  Demak 

(residentie  Samarang)  

Voor  het  technisch  waterbeheer  in  de  residen- 
tiën  Banjoemas  en  Bagelen  (irrigatie-afdee- 

ling  Seraijoe)  

Voor  het  overbrengen  van  de  fabriek  voor  de 
marine  en  het  stoomwezen  te  Soerabaija 
naar  het  marine-etablissement  ter  plaatse  . 
Voor  het  doen  van  opnemingen  en  het  maken 
van  ontwerpen  ten  behoeve  der  irrigatie  van 
de  landstreek  Sindang  Pitoe  (residentie  Djok- 
jokarta) (gf)  

m  .    .  {  boven  de  formatie  in  dienst.    .    .  . 

in  vasten  dienst  (zie  hooger)    .    .  . 

Totaal-generaal  • 
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in  dienst. 

2 

3 

(d)5 

2 
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(e)6 
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15 

58 

178 

236 

64 

187 
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(d)  De  kosten  van  dit  personeel  komen  ten  laste  van  de  sommen 
die  bij  de  begrooting  voor  de  uitvoering  van  de  hierbedoelde  werken 
zijn  toegestaan. 

(e)  Krachtens  de  in  1890/91  nog  geldende  tijdelijke  regelingèn  met 
betrekking  tot  de  irrigatie-afdeeling  Seraijoe  (zie  hooger)  komen  de 
kosten  van  het  personeel  ten  laste  van  de  fondsen  bij  afdeeling  IV  der 
Indische  begrooting  (departement  van  binnenlandsch  bestuur)  uitge- 
trokken voor  toezicht  op  de  waterleidingen  enz.  in  de  twee  genoemde 
residentiën. 

(f)  De  kosten  van  dit  personeel  komen  ten  laste  van  afdeeling  VIII 
der  Indische  begrooting  (departement  der  marine). 

(g)  Bij  Indisch  besluit  dd.  4  April  1891,  n°.  7,  waarbij  de  hierbe- 
doelde opnemingen  zijn  bevolen,  is  tevens  bepaald  dat  de  met  de  leiding 
der  werkzaamheden  belaste  ingenieur  bij  zijn  korps  a  la  suite  zal 
worden  gevoerd. 
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De  aanvulling  van  het  Indisch  ingenieurskorps  geschiedt  sinds 
de  bekende  inkrimping  van  1886  door  ieder  in  Delft  gediplo- 
meerd civiel-ingenieur,  die  zich,  't  zij  in  Nederland,  't  zij  in 
Indië  aanbiedt,  gretig  aan  te  nemen.  Toch  mocht  het  niet 
gelukken  het  korps  voltallig  te  houden.  Zal  dit  misschien  aan- 
leiding geven  tot  de  wijze  van  aanvulling  van  het  tijdvak 
1874—1880  terug  te  keeren? 

Toen  verschafte  men  zich  uit  de  leerlingen  der  Polytechnische 
School,  uit  eene  ruime  keuze,  een  vaste  aanvulling,  door  aan  die 
leerlingen,  welke  zich  voor  den  Indischen  dienst  wenschten  te 
verbinden,  bijzondere  geldelijke  voordeden  toe  te  kennen. 

De  Nederlandsche  waterstaat,  hoewel  kieskeuriger  dan  de 
Indische,  behoeft  zulke  middelen  niet  te  gebruiken,  maar  heeft 
bij  zijne  vergelijkende  examens  veelal  overvloed  van  candidaten. 
Is  dit  een  enkel  maal  eens  niet  het  geval,  dan  benoemt  men 
niet,  maar  wacht  men  den  Delftschen  aanvoer  van  het  volgend  jaar 
af,  —  en  te  recht.  De  Staat,  die  niet  zoo  scherp  als  de  door 
eigen  belang  gedreven  bijzondere  personen  zijn  ambtenaren  kan 
nagaan,  handelt  wijs  daartegenover  te  trachten  zich  de  beste 
krachten  te  verzekeren,  die  te  krijgen  zijn. 

Het  korps  opzichters  bleef  niet  alleen  voltallig,  maar  boven- 
dien was  nog  een  voorraad  van  35  in  Indië  gediplomeerden  ter 
plaatsing  beschikbaar.  Waarom  men  onder  deze  omstandigheden 
in  October  van  het  vorige  jaar  hier  te  lande  examen  voor 
opzichter  in  Indië  afnam  en  een  elftal  opzichters,  na  goed  afge- 


legd examen,  uitzond,  blijkt  niet.  Worden  misschien  de  dooi- 
de Indische  candidaten  behaalde  examencijfers  met  die  der 
Nederlandsche  vergeleken,  en  in  het  belang  van  den  Staat  de 
candidaten  met  de  hoogste  cijfers,  onverschillig  van  welken 
landaard,  benoemd  ? 

In  elk  geval  is  het  verblijdend,  dat  elk  gebrek  aan  candidaten 
er  niet  meer,  als  vroeger  wel  eens  het  geval  was,  toe  kan  leiden 
met  het  examen  de  hand  te  lichten. 

Tracht  men  nu  het  deel  van  het  onder  de  vroegere,  min 
strenge  bepalingen  in  dienst  gekomen  personeel,  dat  in  eenigerlei 
opzicht  in  bruikbaarheid  tekort  schiet,  en  waaraan  men  toch 
voor  twintig  jaren  vast  zit,  door  een  geschikte  plaatsing  meer 
te  ontwikkelen,  dan  zal  ook  op  dit  punt  het  bereikbare  zijn 
verkregen. 

Nu  is  in  't  algemeen  de  verdeeling  van  het  waterstaatspersoneel 
over  den  Indischen  Archipel  geen  gemakkelijke  taak.  Hier 
verlangt  men  deze  persoonsverwisseling,  ginds  weer  een  andere  ; 
bijna  nergens  is  men  tevreden,  terwijl  toch  alleen  van  uit 
Batavia  het  geheel  kan  worden  overzien. 

Zeker  de  plaatsing  der  ingenieurs,  en  niet  minder  der  op- 
zichters, behoort  tot  de  gewichtigste  functies  van  het  technisch 
beheer  van  het  Departement  der  Burgerlijke  Openbare  Werken. 

Uitvoering  van  werken.  Hieromtrent  zegt  het  verslag  het 
volgende: 


«Ter  uitvoering  van  het  jaarlijksch  werkplan  waren  achtereenvolgens  voor  1888,  1889  en  1890  bij  de  begrouting  toegestaan,  en  voor  de 
«verschillende  onderhanden  geweest  zijnde  werken  werden  in  elk  van  die  jaren  uitgegeven,  de  onderstaande  sommen,  daarbij  niet  gerekend  de 
«uit  het  excedent  van  het  hoofdgeld  van  heerendienstplichtigen  bestreden  uitgaven  voor  werken  in  het  belang  der  bevolking.» 


OMSCHRIJVING  DER  WERKEN. 


1888. 

1889. 

1890. 

Toegestane 
sommen. 

Verwerkte 
sommen,  (a) 

Toegestane 
sommen. 

Verwerkte 
sommen,  (a) 

Toegestane 
sommen. 

Verwerkte 
sommen. 

f  923,280 
134,500 
1,638,500 

f  917,504 
118,909 
1.581,802 

f  837,360 
150  500 
1,510,500 

f  836.451 
150,469 
1,509,435 

f  924,000 
139,200 
1,569,800 

f  931,192 
169,607 
1,526,642 

f  2.696,280 

f  2,618,215 

f  2,498.360 

f  2,496,355 

f  2,633,000 

f  2,627,441 

f  1,317,220 
414,000 
1,319,000 

f  1,302,114 
312,093 
1,224,441 

f  976,880 
514,100 
1,272,400 

f  976,147 

497,665 
1,266,354 

f  876,320 
868,800 
1,661,200 

f  1,179,274 
446,555 
1,745,349 

f  3,050.220 

f  2,838,b48 

f  2,763,380 

f  2,740,166 

f  3,406,320 

f  3,371,178 

f  2,240,500 
548,500 
2,957,500 

f  2,219,618 
431,002 
2,806,243 

f  1,814,240 
664,600 
2,782,900 

f  1,812,598 
648,134 
2,775,789 

f  1,800,320 
1,008,000 
3,231,000 

f2,110,466 
616,162 
3,271,991 

f  5,746,500 

f  5.456.863 

f5,261,740 

f  5.236,521 

f  6,039,320 

f  5,998,619 

f  791,000 

f  688,591 

f  696,500 

f  696,421 

f  610,000 

f  734,039 

505,400 

(6)  474,205 

642,600 

(b)  626,666 

570,000 

(6)  605,175 

B 

» 

546,000 

277,281 

500,000 

248,931 

f1,296,400 

f  1,162,796 

f  1,885,100 

f  1,600,368 
(c) 

f  1,680,000 

f  1,588,145 

(c) 

f  7,042,900 

f  6,619,659 

f  7,146,840 

f  6,836,889 

f  7,719,320 

f  7,586,764 

,r  ,  (gebouwen  onder  burgerlijk  beheer.  .  .  . 
Voor  gewoon  onder-  tëevloeiingswerken .  .J  

ou  en   ers  e  ing.  (t,rUgger))  wegen  en  andere  waterstaatswerken 

Te  zamen  .... 

gebouwen  onder  burgerlijk  beheer  .... 

bevloeiingswerken  

bruggen,  wegen  en  andere  waterstaatswerken 
Te  zamen  .... 


II.  Voor  vernieuwingen 
en  nieuwe  werken : 


Alzoo  voor  I  en 
te  zamen : 


II 


Werken  die  op  de 

begrooting 
afzonderlijke  posten 
uitmaken : 


(gebouwen  onder  burgerlijk  beheer .... 

jbevloeiingswerken  

(bruggen,  wegen  en  andere  waterstaatswerken 

Totaal  .... 

f  waterwerken  in  Demak  

werken  ten  behoeve  van  de  vaarwaters  in 

!j    straat  Madura  

werken  tot  verdere  uitrusting  van  de  haven 

[    Tandjong  Priok  (Batavia)  

Te  zamen  .... 

Totaal-generaal  .... 

(a)  Verbeterde  cijfers. 

(b)  Aan  de  werken  in  het  Westgat  werd  ten  koste  gelegd  in  1888  f  114,784,  in  1889  f  130,067,  en  in  1890  f  74,829,  en  aan  de  werken  in 
het  Oostgat  achtereenvolgens  f  359,421,  f  496,599  en  f  530,346. 

(c)  Onder  de  verwerkte  sommen  is  niet  begrepen,  als  zijnde  later  ten 
door  het  departement  der  burgerlijke  openbare  werken,  ter  latere 
uitvoering  van  zoodanige  werken,  als  anders  in  heerendienst  plachten 
1888  f  792,423,  in  1889  f  608,659  en  in  1890  f  596,205. 


laste  gebracht  van  het  departement  van  binnenlandsch  bestuur,  hetgeen 
verrekening,  werd  uitgegeven  wegens  loonen  aan  vrije  arbeiders  bij  de 
te  worden  tot  stand  gebracht.  Het  totaal  bedrag  dier  loonen  bedroeg  in 


«Uit  het  hiernevens  opgenomen  staatje  kan  klijken  in  hoever  in 
»elk  van  de  bovenvermelde  drie  jaren  bij  de  uitvoering  van  open- 
«bare  werken  een  grooter  of  kleiner  deel  der  in  het  werkplan 
«begrepen  werken  door  andere  (niet  voorziene)  werken  werd 
«verdrongen.» 


Aantal  werken 
(vernieuwingen 
en  nieuwe  wer- 
ken) begrepen 
in  het  bij  de 
begrooting  aan- 
genomen 
werkplan,  (a) 

Aantal  uitgevoerde  werken, 
waarop  bij  het  werkplan 

Van  het  uitgevoerd 
aantal  werken 

JAREN. 

/ 

wèl  was 
gerekend. 

niet  was 
gerekend. 

hadden  reeds 

in  het 
voorafgegane 
jaar  moeten 
zijn  voltooid. 

waren  door  de 
hoofden  van 
gewestelijk  be- 
stuur op  eigen 

gezag  ten 
uitvoer  gelegd. 

1888 

479 

468 

218 

103 

37 

1889 

415 

381 

289 

111 

58 

1890 

535 

483 

376 

110 

28 

(a)  Onder  het  opgegeven  aantal  werken  zijn  niet  begrepen  die  waar- 
voor bij  het  werkplan  globale  posten  zijn  uitgetrokken,  zooals  vernieu- 
wingen aan  koffie-inkooppakhuizen,  inlandsche  scholen  en  bevloeiings- 
werken, noch  ook  de  werken  tot  herstel  van  schade,  veroorzaakt  door 
rampen  van  hooger  hand." 

Het  in  laatstgenoemd  staatje  geschetste  euvel  is  onvermijdelijk, 
zoolang  men,  zooals  in  Indië  het  geval  is,  twee  jaren  te  voren 
moet  ramen,  waar  herstellingen  en  vernieuwingen  zullen  ge- 
schieden. Behalve  dat  dergelijke  voorloopige  ramingen  van  prac- 
tisch  dikwijls  onervaren  personeel,  aangevende  welke  van  een 
overgroote  massa  bouwvallige  tijdelijke  werken  het  eerst  zullen 
bezwijken,  veelal  in  de  lucht  hangen  en  alle  waarde  missen, 
doen  ze  kwaad  door  slordig  begrooten  te  leeren. 

Vaste  vijfjaarlijksche  ruime  begrootingsposten  voor  gewone 
herstelling  en  vernieuwing  van  gebouwen  en  bruggen,  in  den 
geest  van  den  vijfjaarlijkschen  post  voor  gewoon  onderhoud, 
met   behoud  van  afzonderlijke  voorstellen  voor  buitengewone 
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werken,  zouden  den  Indischen  waterstaat  van  de  ongelukkige 
voorloopige  ramingen  kunnen  verlossen. 

Omtrent  aanbesteding  van  werken  deelt  het  verslag  mede, 
dat  deze,  waar  ze  beproefd  werd,  dikwijls  mislukte,  en  bij  ge- 
lukking later  nog  hier  en  daar  teleurstelling  baarde.  Begrijpelijk, 
als  men  in  aanmerking  neemt,  zooals  het  verslag  trouwens 
meldt,  dat  er  in  Indië  bijna  geen  particuliere  bouwkundigen 
zijn.  Alleen  op  enkele  groote  hoofdplaatsen,  en  daar  hebben  ze 
veelal  voldoend  ander  werk  omhanden.  De  gewone  inschrijvers 
zijn  dus  dikwijls  beunhazende  Chineezen  of  Europeanen  die  zon- 
der eigen  becijfering  even  beneden  het  begrootingscijfer  inschrij- 
ven, door  gemis  aan  kennis  van  het  bouwvak,  het  waterstaats- 
personeel  groote  last  veroorzaken,  en  om  die  zelfde  reden  op  de 
zuinige  begrootingen  geen  behoorlijke  winst  weten  te  maken. 

Levering  van  materialen  bij  onderhandsch  contract  of  openbare 
aanbesteding,  gaf  betere  resultaten. 

(Wordt  vervolgd).  J.  Ilcken. 

Martin-smeltijzer  voor  bruggenbouw  in 
Oostenrijk. 

Het  Oostenrijksche  Handels-Ministerie  heeft,  volgens  het  Zeit- 
schrift  des  Oesterr.  Ing.  und  Architekten  Vereins  no.  7,  van 
29  Januari  dezes  jaars,  omtrent  het  gebruik  van  basisch  Martin- 
smeltijzer  in  spoorwegbruggen  enz.  onderstaande  bepalingen 
vastgesteld : 

»Voor  het  gebruik  van  smeltijzer,  volgens  het  basisch  Martin- 
proces  vervaardigd,  voor  spoorwegbruggen,  voor  viaducten,  zoomede 
voor  overdekte  toegangswegen,  waarvan  de  bouw  ten  koste  der 
spoorwegdirectiën  komt,  zijn  de  volgende  voorschriften,  in  aan- 
sluiting met  §§  4  en  16  der  verordening  van  15  Sept.  1887 
(Reg.  blad  no.  109)  van  toepassing: 

1°.  Het  te  bezigen  smeltijzer  voor  de  dragende  constructie- 
deelen  moet,  bij  een  draagvermogen  in  de  richting  der  walsing 
van  3500  tot  4500  K.G.  per  c.M2.,  minstens  die  uitrekking  bezit- 
ten, welke  tusschen  28  °/0  voor  de  lagere  en  22  °/0  voor  de 
hoogere  breukgrens  uit  de  rechtlijnige  interpolatie  voortvloeit. 
Voorts  mag  in  alle  dragende  deelen,  van  iedere  brug,  de  breuk- 
grens  slechts  afwisselen  binnen  eene  speelruimte  van  700  K.G. 
per  c.M2. 

2°.  Het  te  bezigen  klinkboutsmeltijzer  moet,  bij  een  draagver- 
mogen van  3500  tot  4000  K.G.  per  c.M2.,  minstens  32  %  tot 
26  °/0  uitrekking  aanwijzen. 

3°.  Voor  loodrecht  op  de  walsrichting  genomen  trekproeven 
gelden  dezelfde  breukgrenzen,  daarentegen  zijn  de  uitrekkings- 
procenten met  twee  eenheden  te  verminderen.  De  uitrekking 
moet,  volgens  de  in  §  4  lett.  a,  blz.  5  der  verordening  van 
15  Sept.  1887  voorgeschreven  wijze,  worden  gemeten. 

4°,  Het  materiaal  moet  reeds  bij  de  vervaardiging  (dus  vóór 
de  walsing)  op  broosheid  en  hardbaarheid  worden  onderzocht 
en  zijn  daarmede  de  gebruikelijke  buigproeven- in  beschadigden 
en  onbeschadigden  toestand  te  verrichten.  Verdere  voorschriften 
daaromtrent  maken  een  onderdeel  uit  van  de  bijzondere  besteks- 
bepalingen, goed  te  keuren  door  de  colleges  van  toezicht. 

5°.  Voor  de  opgestelde  brugdeelen  zijn,  ten  opzichte  van  de 
in  rekening  te  brengen  toetelaten  belasting  van  het  materiaal 
per  c.M2.,  de  in  §  4  der  verordening  van  15  Sept.  1887  voor 
bruggen  uit  weiijzer  bepaalde  grenzen,  voorloopig  aantehouden. 

6°.  Het  in  walswerken-  en  bruggenbouw-werkplaatsen  nog 
steeds  gebruikelijke  ponsen  van  de  klink  boutgaten,  is  slechts 
tot  1  Januari  1894  veroorloofd  en  slechts  onder  deze  bepaling, 
dat  de  steeds  minstens  3  m.M.  kleiner  te  nemen  diameter  van 
het  geponste  gat,  door  een  later  centrisch  opruimen  of  naboren 
tot  de  vereischte  grootte  wordt  gebracht.  Na  den  1  Januari  1894 
zijn  alle  klinkboutgaten  zonder  onderscheid  te  boren  en  is  het 
ponsen  onvoorwaardelijk  verboden. 

7°.  Bij  de  vervaardiging  en  opstelling  van  bruggendeelen  moet 
zooveel  mogelijk  machinaal  worden  geklonken. 

Deze  verordening  treedt  op  den  dag  harer  afkondiging  in 
werking. 

Deze  voorschriften  zijn  gebaseerd  op  de  besluiten,  door  eene 
speciale  commissie  voor  bruggenmateriaal  genomen.  (*) 

Wij  kunnen  niet  nalaten  er  op  te  wijzen,  dat  zij  met  de 
meeningen  van  een  groot  deel  der  Duitsche  ijzerfabrikanten  en 
bruggenbouwers  niet  in  overstemming  zijn. 

Duisburg,  Maart  1892.  J.  L.  Terneden. 

(*)  Zie  ook  het  opstel  van  den  heer  J.  De  Koning  in  «De  Ingenieur» 
1892  n°.  7,  blz.  66.  Red. 


Wijze  van  peilen  voor  den  mond  van  de 
haven  te  IJmuiden. 

Onder  de  vele  peilingen  welke  bij  de  haven  van  IJmuiden 
in  de  Noordzee  op  gezette  tijden  worden  verricht,  nemen  die 
vanaf  den  havenmond  tot  400  M.  daarbuiten  eene  voorname 
plaats  in. 

Die  peilingen  hebben  plaats  om  de  10  M.  in  raaien  evenwijdig 
aan  de  havenas  op  35,  75,  110,  150,  200  en  250  M.  benoorden 
en  bezuiden  die  as;  deze  raaien  zijn  ieder  door  twee  bakens  van 
gelijken  vorm  op  den  wal  aangeven. 

Tot  Mei  1887  werd  de  plaats  dier  peilingen  bepaald  door  eene 
in  decameters  verdeelde  lijn,  verbonden  aan  een  dreg,  vanaf  de 
nul  of  havenmond  in  de  richting  der  te  peilen  raai  uit  te  roeien. 
Daar  echter  eene  lijn  van  400  M.  te  moeilijk  te  hanteeren  en 
te  veel  aan  den  invloed  van  den  stroom  onderhevig  was  en  men 
op  laagwater  slechts  gedurende  hoogstens  één  uur  kon  peilen, 
werd  steeds  het  eerste  gedeelte  gepeild  van  0 — 200  M.  buiten 
den  mond. 

Voor  het  gedeelte  van  200 — 400  M.  werd  als  volgt  gehandeld : 

Door  middel  van  de  hiervoren  genoemde  verdeelde  lijn  werden 
3  kleine  boeien  op  200  M.  uit  de  nullijn  geplaatst,  van  uit  de 
alsdan  uitgebakende  lijn  hadden  de  peilingen  plaats  als  hiervoren 
voor  het  gedeelte  0 — 200  omschreven. 

Het  springt  in  het  oog  dat  deze  wijze  van  plaatsbepaling  niet 
op  groote  nauwkeurigheid  aanspraak  kan  maken. 

Eene  plaatsbepaling  door  snijding  van  vizierrichtingen  met  de 
uitgebakende  raaien  is  verkieslijker  en  wordt  dan  ook  vanaf 
bovengenoemden  datum  toegepast. 

De  hier  gebruikt  wordende  vizierinstrumenten  zijn  van  eenigs- 
zins  bijzonderen  vorm  en  om  hunne  eenvoud  en  praktische 
inrichtingen  misschien  waard  meer  bekend  te  zijn. 

De  door  genoemde  snijding  bepaalde  plaatsen  komen  in  iedere 
raai  voor  om  de  50  M.,  de  4  daartusschen  liggende  peilingen 
worden  op  riemslag  gedaan,  wat  met  eenige  oefening  vrij  nauw- 
keurig geschiedt. 

Zooals  men  straks  zal  zien,  kunnen  de  toestellen  echter  even- 
goed zoodanig  worden  ingericht  dat  daarmede  de  plaatsbepaling 
der  peilingen  op  korteren  onderlingen  afstand  mogelijk  is. 

De  plaatsbepaling  der  peilingen  geschiedt  niet  in  de  boot  maar 
op  de  einden  van  de  havenhoofden  en  wel  voor  die  benoorden 
de  havenas  vanaf  het  Zuiderhoofd  en  voor  die  bezuiden  de  as 
vanaf  het  Noorderhoofd.  ten  einde  eene  al  te  scherpe  snijding 
van  raaien  en  vizierlijnen  te  vermijden. 


De  viziertoestel  is  geplaatst  op  een  ijzeren  drievoet,  waarvan 
de  vaste  en  juiste  stand  is  verzekerd  door  drie  kleine  openingen 
in  het  metselwerk  van  het  hoofd  waarin  de  pooten  van  den 
drievoet  passend  sluiten. 

Op  den  ijzeren  drievoet  ligt  horizontaal  in  vasten,  doch  afneem- 
baren stand,  een  koperen  rechthoekigen  driehoek,  zoodanig,  dat 
de  naar  de  landzijde  gekeerde  basis  samenvalt  met  de  lijn  welke 
de  beide  uiteinden  der  havenhoofden  vereenigt  (zijnde  de  nullijn 
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der  raaien);  de  andere  rechthoekzijde  is  gekeerd  naar  de  havenas 
en  loopt  daaraan  evenwijdig. 

In  beide  rechthoekzijden  komen  ronde  openingen  voor,  waarin 
verplaatsbare  vizieren  gestoken  kunnen  worden,  voor  de  basis 
een  oculair  vizier  en  voor  de  andere  rechthoekzijde  een  objectief 
vizier. 

De  afstand  van  de  eerste  opening  voor  het  oculair  vizier  in  de 
basis  tot  de  havenas  bedraagt  139  M.,  en  van  diezelfde  opening 
tot  de,  aan  de  havenas  evenwijdig  loopende  rechthoekzijde  139 
m.M.  Wanneer  alzoo  in  eene  opening  in  voornoemde  rechthoek- 


plaatsing van  het  oculair  vizier  in  de  basis,  hetgeen,  volgens  een 
eenvoudige  vergelijking,  voor  de  raai  op  35  M.  zal  bedragen 
3535/999  m.M.,  voor  die  op  75  M.,  7575/999  m.M..  voor  die  op 
110  M.,  llOno/999  m.M.  enz. 

Voor  de  peilingen  bezuiden  de  havenas  wordt  een  soortgelijk 
toestel  op  het  Noorderhavenhoofd  gebruikt,  dat  om  verwarring 
te  voorkomen  zwart  is  geschilderd  terwijl  dat  voor  het  zui- 
derhoofd  wit  is. 

De  bediening  der  toestellen  heeft  plaats  door  eenvoudige  werk- 
lieden, die  bij  het  naderen  van  de  boot  tot  de  vizierlijn  het  sein- 
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zijde,  gelegen  op  50  m.M.  uit  de  basis,  het  objectief  vizier  wordt 
geplaatst  zal  de  aldus  gevormde  vizierlijn  de  as  op  50  M.  de  O 
snijden. 

Door  het  verplaatsen  van  het  objectief  vizier  in  de  volgende 
openingen  in  de  rechthoekzijde,  alle  liggende  op  50  m.M.  uit  elk- 
ander, zal  men  achtereenvolgens  snijpunten  met  de  havenas  ver- 
krijgen op  100  M.,  150  M.,  200  M.,  enz.  uit  de  nul-lijn. 

Gebruik  makende  van  diezelfde  openingen  voor  het  objectief 
vizier  kan  men  de  hiervoren  genoemde  snijpunten  ook  voor  de 
raaien  benoorden  de  as  verkrijgen,  door  eene  zuidelijke  ver- 


vlaggetje, wat  zij  daartoe  in  de  hand  hebben,  langzaam  omhoog 
heffen  en  op  'toogenblik  dat  de  peiler  juist  in  de  vizierlijn  is 
heen  en  weder  zwaaien. 

De  roeiers  hebben  slechts  te  zorgen  dat  zij  de  boot  nauw- 
keurig in  de  duidelijk  uitgebakende  raai  houden. 

Een  ruim  4-jarige  ondervinding  heeft  geleerd,  dat  deze  wijze 
van  plaatsbepaling  alleszins  aanbeveling  verdient. 

C.  J.  Van  Sluijs. 
Opzichter  van  's  Rijks  Waterstaat. 

IJ  muiden,  November  1891. 


Verslag  omtrent  de  uitkomsten  van  een  inge- 
steld onderzoek  naar  phosphaatlagen  in  het 
zuiden  van  Limburg  (Geuldal). 

In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  4  Mei  jl.  is  opgenomen  een  verslag  van  den 
directeur  van  het  Rijkslandbouwproefstation  te  Breda,  Dr.  A.  J.  Swaving 
over  bovengenoemd  onderzoek. 

Daaruit  blijkt  dat  het  terrein,  waar  phosphaat  gevonden  is,  gelegen 
is  op  de  helling  en  op  het  plateau,  aan  dea  linkeroever  van  de  Gulp, 
een  zijriviertje  van  de  Geul,  kort  bij  het  dorpje  Slenaken,  dicht  bij  de 
Belgische  grens,  en  dat  het  zich  uitstrekt  over  een  complex  van  minstens 
een  paar  honderd  hectaren  in  de  richting  van  zuid  tot  noord. 

De  eerste  boring,  waarbij  dadelijk  de  aanwezigheid  van  phosphaat 
was  geconstateerd,  had  plaats  in  Juli  1890  en  sedert  werden  op  ver- 
schillende plaatsen,  in  't  geheel  over  de  honderd  putten  geboord,  die 


alle  ongeveer  hetzelfde  resultaat  opleverden.  Nadat  men  door  de  zand- 
laag en  door  de  daaropvolgende  grijze  mergelhoudende  laag  was  heen 
gekomen,  vond  men  op  eene  zekere  diepte  (varieerende  tusschen  3 — 8 
meter)  een  groene  samenhangende  vochtige  laag,  welke  eene  gemid- 
delde dikte  van  circa  1y2  meter  had,  en  waarin  groote  hoeveelheden 
belemnieten  en  andere  dierlijke  overblijfselen  werden  aangetroffen.  Op 
enkele  plaatsen  werden  in  inzinkingen  bruine  stukken  gevonden. 

Uit  het  chemisch  onderzoek  bleek  dat  het  phosphorzuurgehalte  zeer 
laag  is,  en  dat  ook  de  tot  nog  toe  opgedolven  bruine  matière,  die  meer 
het  karakter  van  phosphaat  bezit,  in  rijkdom  bij  de  buitenlandsche 
phosphaten  ver  ten  achter  staat. 

Het  qualitatief  onderzoek  toonde  aan,  dat  door  langdurig  koken. met 
geconcentreerd  zoutzuur  het  mineraal  wordt  ontleed,  en  men  een  gele 
oplossing  verkrijgt,  die  veel  ijzeroxyde,  eenig  ijzeroxydule,  aluinaarde, 
kalk,  phosphorzuur,  magnesia  en  kali  bevat. 

Eene  approximatieve  bepaling  toonde  een  kaligehalte  aan  van  5 — 6  pCt. 

De  geheele  samenstelling  deed  dus  vermoeden  dat  deze  groene  aarde, 
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die  ook  koolzure  kalk  bevat,  bestaat  uit  een  glaukonietische  phosphor- 
zuurhoudende  mergel,  die  reeds  meermalen  in  de  krijtformatie  is  aan- 
getroffen. 

Hoewel  de  glaukonietische  mergellaag  als  phosphaat  van  weinig  be- 
teekenis kan  worden  genoemd,  zoude  zij  toch,  om  haar  kaligehalte  in 
verband  met  haar  kalk-  en  phosphorzuurgehalte,  belangrijk  voor  den 
landbouw  kunnen  worden,  vooral  wijl  aan  de  exploitatie  betrekkelijk 
geringe  kosten  verbonden  zouden  zijn.  De  matière  wordt  reeds  op 
geringe  diepte  in  zoo  fijn  verdeelden  toestand  aangetroffen,  dat  een 
fijnmalen  nauwelijks  noodig  kan  wordon  geacht. 

In  Amerika  (New-Yersey)  toch,  waar  het  glaukonietische  zand  in 
groote  hoeveelheden  voorkomt,  wordt  het  reeds  met  succes  voor  be- 
mesting gebezigd;  het  denkbeeld  dat  de  uitgestrekte  groenzandlagen  in 
Limburg  een  werkzame  kali-meststof  zouden  opleveren,  kan  dus  zeer 
goed  worden  verwezenlijkt. 

In  de  eerste  plaats  is  echter  daartoe  noodig  dat  met  dit  materiaal 
vergelijkende  bemestingsproeven  worden  genomen,waartoe  op  aanzoek  van 
den  heer  Swaving  de  8ste  afdeeling  der  Noordbrabantsche  Maatschappij  van 
Landbouw  het  eerste  initiatief  zal  nemen,  volgens  aanwijzingen  uit- 
gaande van  het  Landbouwstation. 

Met  het  oog  op  de  reeds  gevonden  bruine  matière  met  eenigszins 
hooger  phosphorzuurgehalte,  is  de  mogelijkheid  volstrekt  niet  buiten- 
gesloten dat  de  resultaten  van  het  onderzoek  der  monsters  van  nieuwe 
boringen  —  meer  in  Zuidwestelijke  richting  gedaan  —  gunstiger  zijn 
en  een  rijk  phosphaat  het  daglicht  doen  zien. 

De  mergellagen  op  den  rechter-Gulpoever  bevatten  millioenen  kilo's 
vrij  vette  kalkmergel,  die  onze  over  't  algemeen  kalkarme  gronden  zeer 
ten  goede  kan  komen ;  eene  exploitatie  dezer  mergel  mag  over  niet 
langen  tijd  worden  verwacht. 

Aan  de  conclusie  wordt  nog  uitdrukkelijk  toegevoegd  dat  de  waarde 
van  het  groenzand  hoofdzakelijk  te  zoeken  is  in  het  kaligehalte  en 
dat  dus  het  groenzand  is  op  te  vatten  als  te  zijn  eene  kali-meststof 
met  toevallig  bijgemengde  hoeveelheden  phosphorzure  kalk,  waarvan 
de  aanwezigheid,  vóór  het  aan  het  Proefstation  plaats  gehad  hebbend 
onderzoek,  aanleiding  had  gegeven  dit  mineraal  als  phosphaat  te 
beschouwen. 

Om  de  werking  van  het  groenzand  als  kali-meststof  aan  te  toonen, 
worden  onder  leiding  van  het  Landbouwstation  te  Meerssen  en  te 
Eysden  proeven  op  weiland  en  akkerland  genomen;  dergelijke  proeven 
worden  ook  onder  Teteringen  bij  Breda  en  in  de  provincie  Groningen 
gedaan. 


BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

The  mechanical  and  other  properties  of  Iron  and  Steel  in 
connection  with  their  chemical  composition,  by  A.  Vos- 
maer.  —  London,  Spon,  1891. 

Bovengenoemd  werk  van  onzen  landgenoot  A.  Vosmaer  verdient  in 
de  ingenieurskringen  alleszins  de  aandacht. 

Het  behandelt  den  invloed,  welken  de  chemische  bestanddeelen,  die 
in  het  ijzer  en  staal  voorkomen,  op  de  eigenschappen  van  dit  materiaal 
uitoefenen,  benevens  het  gebruik,  dat  van  de  aldus  samengestelde  ijzer- 
en staalsoorten  wordt  gemaakt  of  zal  kunnen  gemaakt  worden. 

Het  ijzer  en  staal,  hetwelk  in  de  ingenieurswereld  het  voornaamste 
constructiemateriaal  mag  worden  genoemd,  wordt  in  de  laatste  jaren 
een  onderwerp  van  toenemende  studie.  Inzonderheid  wordt  groote  zorg 
besteed  aan  het  onderzoek  en  de  mechanische  beproeving.  Nauwkeurige 
normen  worden  allerwege  vastgesteld,  waaraan  deze  zoo  hoogst  belang- 
rijke bouwstof  in  de  veelvuldige  vormen,  waarin  zij  wordt  toegepast, 
zal  moeten  voldoen.  En  ofschoon  de  constructeur  voor  zijn  praktijk 
terecht  meer  belang  stelt  in  den  uitslag  van  de  beproeving  van  zijn 
materiaal  dan  in  de  chemische  samenstelling,  is  toch  uit  een  weten- 
schappelijk oogpunt  de  kennis  van  deze  laatste  mede  onmisbaar. 

Immers  beheerschen  de  soort,  hoeveelheid  en  onderlinge  verhouding 
van  de  in  staal  en  ijzer  voorkomende  chemische  bestanddeelen  zoo  niet 
uitsluitend,  dan  toch  in  hoofdzaak  de  meerdere  of  mindere  geschikt- 
heid dezer  bouwstof  voor  onderscheidene  constructieve  doeleinden.  Som- 
wijlen zullen  zeer  geringe  hoeveelheden  van  een  of  ander  element  het 
materiaal  ongeschikt  maken.  Het  kan  daarom  meermalen  nuttig  zijn, 
afgescheiden  van  de  noodige  eischen  uit  een  mechanisch  oogpunt,  ook 
bepalingen  van  chemischen  aard  in  de  bestekken  voor  te  schrijven. 

Ook  voor  den  fabrikant  is  de  bekendheid  met  den  invloed  van  de 
verschillende  elementen  op  het  materiaal  van  veel  beteekenis.  Zoo  zal 
bv.  een  kennisneming  van  de  proeven  van  Turner  (zie  blz.  71  van 
bovenaangehaald  werk)  die  door  de  toevoeging  van  2  °/0  silicium  in 
gietijzer  den  trekweerstand  tot  25  K.G.  per  m.M2.  opvoerde,  blijkbaar 
aanleiding  kunnen  geven  tot  een  weinig  kostbare  verbetering  van  het 
fabrikaat. 

De  wijze,  waarop  de  schrijver  zijn  zoo  rijk  en  ingewikkeld  onderwerp 
heeft  behandeld,  is  de  volgende :  Aan  elk  element,  dat  gewoonlijk  in 
ijzer  of  staal  wordt  aangetroffen  of  waarvan  de  bijmenging  om  een  of 
andere  reden  van  beteekenis  kan  worden  geacht  op  de  eigenschappen 
van  het  materiaal,  wordt  achtereenvolgens  een  hoofdstuk  gewijd.  Daarbij 
wordt  voor  de  belangrijkste  elementen  successievelijk  aangegeven : 

de  invloed  op  het  metallurgisch  proces, 

de  invloed  op  ruwijzer,  gietijzer,  smeedijzer  en  staal  en  eindelijk 
eenige  beschouwingen  omtrent  het  voorkomen  en  het  gebruik. 


Op  deze  wijze  zijn  meer  uitvoerig  behandeld  de  elementen  koolstof, 
mangaan,  silicium,  phosphorus,  zwavel,  koper,  chromium,  titanium, 
wolfram,  aluminium,  nikkel,  arsenicum,  en  voorts  de  gassen,  welke  in 
staal  en  ijzer  worden  aangetroffen.  Verder  wordt  nog  in  het  kort  mel- 
ding gemaakt  van  den  invloed  van  kobalt,  antimonium,  zink,  lood, 
tin,  zilver,  molybdenium,  vanadium,  de  alcalimetalen,  de  metalen  van 
de  calciumgroep  en  magnesium. 

Vooraf  gaat  een  inleiding,  waar  eenige  definities  worden  gegeven, 
wier  gemis  in  soortgelijke  werken  meermalen  aanleiding  tot  misver- 
stand geven  kan.  De  meest  belangrijke  dier  bepalingen  is  de  beteekenis 
van  de  woorden  «.ijzen  en  «staal-». 

In  analogie  met  «acier»  en  «steel»  verstaat  de  schrijver  door  «staal» 
zoowel  «smeltijzer»  als  «smeltstaal»,  m.  a.  w.  alle  materiaal  dat  smeed- 
baar is  en  in  vloeibaren  toestand  is  verkregen,  onafhankelijk  of  het  al 
of  niet  hardhaar  is. 

Het  werk  wordt  besloten  met  een  verzameling  analyses. 

De  wijze  van  behandeling  is  beknopt  en  praktisch  en  geeft  een  helder 
overzicht.  Ofschoon  het  gevaar  van  onduidelijkheid  aanwezig  is,  doordat 
de  verschillende  elementen  niet  alleen  rechtstreeks  de  eigenschappen 
van  het  ijzer  en  staal  veranderen,  doch  ook  invloed  op  elkaar  uitoefe- 
nen en  elkander  meermalen  neutraliseeren,  is  deze  klip  tengevolge  van 
de  systematische  uiteenzetting  ontgaan.  Zelfs  kan  gezegd  worden  dat 
het  geheel,  ondanks  het  uit  den  aard  der  zaak  «droge»  onderwerp, 
leesbaar  is,  waartoe  eenige  hier  en  daar  verspreide  humoristische  of 
sarcastische  opmerkingen  bijdragen. 

Terecht  heeft  ook  de  schrijver  bij  zijne  opgaven  van  breukgewicht  of 
elasticiteitsgrens  geen  onderdeelen  van  kilogrammen  en  als  regel  bij 
het  opgeven  van  de  hoeveelheid  der  bijgevoegde  honderdste  deelen  van 
percenten  genoemd.  Meerdere  decimalen  kunnen  meestal  toch  niet  met 
voldoende  betrouwbaarheid  worden  aangegeven,  terwijl  ook  de  afgeronde 
getallen  beter  in  het  geheugen  bewaard  blijven. 

Eenigszins  te  betreuren  is  het,  dat  de  beknopte  behandeling  welke 
het  werk  een  middenvorm  tusschen  een  vademecum  en  een  handboek 
maakt,  de  oorzaak  is  dat  op  sommige  punten  enkele  uitspraken  een 
apodictisch  karakter  vertoonen,  omdat  de  argumenten  voor  de  verkon- 
digde stelling  achterwege  zijn  gelaten.  Zoo  staat  op  blz.  130  omtrent 
Wolframstaai  het  volgende :  sTungsten  largely  increases  the  strength 
»of  steel;  however,  as  ultimate  strength  and  elastic  limit  areverynear 
»one  another,  there  is  no  chance  for  practical  use".  Het  komt  ons 
voor,  dat  deze  uitspraak,  die  wel  voor  tegenspraak  vatbaar  schijnt, 
door  de  noodige  bewijsgronden  veel  aan  waarde  zoude  winnen. 

Omtrent  de  nieuwste  ontdekkingen  op  het  gebied  van  de  staalindustrie 
zooals  het  HADFiELD-mangaanstaal,  bevat  dit  werk  mede  belangrijke  ge- 
gevens. Wij  meenen  echter,  dat  het  reeds  aangevoerde  genoegzaam  is 
om  de  kennismaking  met  het  besproken  werk  alleszins  te  mogen  aan- 
bevelen. 

F.  L.  Ortt. 

INGEZONDEN  STUKKEN. 

Mijnheer  de  Redacteur, 

Vergun  mij  een  plaats  in  Uw  blad  te  mogen  innemen  voor  het 
volgende  belang  der  H.H.  technici  te  Amsterdam. 

De  heeren  v.  Westerouen  van  Meeteren  c.s.  verspreidden  dezer 
dagen  een  circulaire  onder  de  Amsterdamsche  leden  van  het  K.  Inst.  v.  I. 
waarin  zij  opmerken,  dat  er  hoegenaamd  geen  band  bestaat  onder  de 
technici  alhier,  en  den  wensch  uitdrukken  in  die  leemte  te  willen 
voorzien.  Zij  meenen  dat  ter  bereiking  van  dit  doel  een  maandelijksche 
samenkomst  der  verschillende  technici  voldoende  zoude  zijn,  en  verzoe- 
ken daarom  adhaesie  betuiging. 

Het  optreden  dezer  H.H.  mag  zeker  worden  toegejuicht,  want  zij 
hebben  inderdaad  de  aandacht  gevestigd  op  een  groote  leemte  in  de 
samenleving  der  technici  alhier.  Maar  ik  meen  te  moeten  twijfelen  aan 
het  welslagen  hunner  pogingen.  De  voorbeelden  in  de  circulaire  zelf 
genoemd,  n.1.  de  kooplieden  en  de  rechtsgeleerden  die  respectievelijk 
op  Beurs  en  Paleis  van  Justitie  gelegenheid  vinden  elkaar  te  ontmoeten, 
spreken  ten  gunste  mijner  meening.  Want  terwijl  deze  door  hun  belang 
gedreven  worden  elkaar  te  bezoeken  en  hunne  belangen  kunnen  behar- 
tigen, zullen  de  technici  alleen  bij  elkaar  komen  om  onderling  kennis 
te  maken,  en  een  gezellig  onder  onsje  te  hebben,  en  dat  slechts  eens 
in  de  maand.  Ik  durf  niet  beweren  dat  zoo'n  bijeenkomst  niet  zeer 
belangrijk  kan  zijn,  maar  twijfel  toch  aan  de  duurzame  instandhouding 
van  dit  onder  onsje  en  aan  het  bereiken  van  het  doel. 

Wil  men  dit  wèl  bereiken,  nl.  het  vormen  van  een  band  onder 
de  technici,  dan  is  daarvoor  eene  dagelijksche  ontmoeting  noodig; 
althans  de  gelegenheid  moet  bestaan  elkaar  dagelijks  te  kunnen  ont- 
moeten, en  om  daarbij  tevens  op  het  belang  te  werken,  kan  mede  eene 
andere  leemte  weggenomen  worden.  Er  bestaat  nl.  hier  ter  stede  geen 
leestafel  of  bibliotheek  voor  technische  litteratuur.  Noch  het  Lees- 
museum, noch  de  Universiteits-  of  Stadsbibliotheek  op  den  Singel  geven 
op  het  gebied  der  hedendaagsche  technische  litteratuur  eenig  boekdeel 
of  tijdschrift  dat  genoemd  mag  worden. 

Als  ik  hier  bv.  vermeld  dat  het  Leesmuseum  alléén  «De  Opmerker» 
ter  lezing  geeft,  wil  ik  daarmede  geenszins  dat  blad  als  niet  noemens- 
waard betitelen  ;  dit  voeg  ik  niet  met  opzet  hierbij ;  maar  ik  wil  door 
een  sprekend  voorbeeld  de  portée  dezer  leemte  doen  uitkomen. 

Hieruit  volgt  dat  de  technici  zelf  hun  tijdschriften  enz.  moeten  aan- 
schaffen. Er  bestaan  wel  enkele  leesgezelschappen  die  in  hun  kring 
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aan  de  behoefte  voorzien,  maar  daarmede  is  nog  geen  onderlinge  band 
gevormd. 

Wil  men  dien  dus  vormen,  dan  stel  ik  voor  dat  men  zich  vereenige, 
en,  indien  de  middelen  het  toelaten,  een  eigen  lokaal  ga  inrichten, 
alwaar  tijdschriften  ter  leestafel  worden  gedeponeerd,  waaruit  in  de 
toekomst  de  bibliotheek  moet  ontstaan.  Door  aldaar  tevens  sociëteit  te 
houden,  en  de  zaal  ook  voor  avonduren  open  te  stellen  zal  men  op 
beteren  grondslag,  dan  de  voorgeslagene,  tot  het  doel  komen.  Indien 
de  middelen  niet  zoover  reiken,  zou  men  zich  bij  het  Leesmuseum 
kunnen  aansluiten,  en  een  aparte  afdeeling  Technische  Wetenschappen 
kunnen  vormen  op  de  wijze  als  thans  reeds  bestaat  voor  de  medische 
en  juridische  vakken. 

Ik  wil  er  aan  herinneren  dat  de  heeren  Huet  c.s.  in  hun  plannen 
tot  het  oprichten  van  de  «Ned.  Fabrikant»,  dato  December  1890,  ook 
het  vormen  van  een  technische  bibliotheek  te  Amsterdam  tot  doel 
hadden.  Dit  blad  is  evenwel  niet  ontstaan  en  het  tweede  plan  verviel 
daarmede. 

Schrijver  dezer  regelen  wil  gaarne  in  deze  het  initiatief  nemen  en 
noodigt  daarom  belangstellenden,  die  het  vormen  van  een  band  mede 
beoogen,  uit  ter  betuiging  van  adhaesie  hun  naamkaartje  met 
adres  aan  hem  te  willen  doen  toekomen  vóór  22  Mei  a.s.  Naar  bevind 
van  zaken  zal  daarna  eene  vergadering  worden  belegd  ter  bespreking 
van  de  middelen  die  tot  dit  doel  kunnen  leiden. 

U  dankzeggende  voor  de  plaatsruimte,  M.  de  R., 

Hoogachtend, 

Uw  dw.  dr., 

JVJRRIAN  STROINK, 

Amsterdam,  29  April  1892.  Damstraat  3Q. 


AANTEEKENÏNGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  December  1891. 
(Bewerkt  door  H.  Reinholdj. 
Het  stoomschip  der  toekomst  voor  de  vaart  op  Amerika. 

In  het  nummer  van  4  Dec.  slaat  «Engineering»  een  terugblik  op 
de  stoomscheepvaart  naar  Amerika  om  daaruit  eenige  veronderstel- 
lingen aangaande  de  inrichting  der  schepen  in  de  toekomst  af  te  leiden. 

In  een  graphische  voorstelling  worden,  betreffende  de  in  deze  vaart  die- 
nende schepen,  van  afl840  verschillende  opgaven  gedaan,  als  :  de  waterver- 
plaatsing, het  aantal  paardekrachten,het  kolen  verbruik,  de  duur  van  de  reis 
en  de  snelheid.  "Voorts  worden  van  de  voornaamste  schepen  de  dwars- 
profielen en  zijaanzichten  gegeven  welke,  in  verband  met  de  daaraan 
geknoopte  beschouwingen,  leiden  tot  een  model  voor  een  stoomschip 
ontworpen  door  de  H.H.  James  &  George  Thomson  Limited  als  Atlan- 
tisch stoomschip  der  toekomst,  dat  met  23  knoopen  den  afstand  tus- 
schen  Queenstown  en  New- York  in  ruim  5  dagen  zal  moeten  afleggen, 
terwijl  de  tot  nu  toe  bereikte  grootste  snelheid  tusschen  20  en  20^ 
knoopen  ligt. 

Daartoe  zal  de  snelheid  ongeveer  12  °/0  moeten  vermeerderen,  het- 
geen een  vermeerdering  van  vermogen  vereisclit  van  ong.  41%  °/0. 
Ten  einde  dit  vermogen  te  ontwikkelen  (nl.  40,000  P.K.)  zou  dit  nieuwe 
schip  14  ketels  moeten  hebben,  welke  gezamenlijk  per  dag  528  ton 
kolen  verbruiken  moeten,  hetgeen  voor  de  reis  van  5  dagen  neerkomt 
op  2700  ton  tegenover  de  190Ó  ton  die  de  «City  of  Paris»  voor  de  zes 
dagen  harer  reis  noodig  heeft.  In  het  bovenbedoelde  model  schijnt 
echter  op  niet  meer  dan  30,000  P.K.  gerekend  te  zijn  voor  een  snelheid 
van  22  a  22%  knoopen. 

Dat  de  zaak  de  kosten  waard  zou  zijn,  schijnt  buiten  twijfel.  Vooral 
de  Amerikanen  die  de  reizen  over  zee  doen,  kiezen  steeds  de  beste  en 
snelste  schepen  en  niet  weinig  draagt  daartoe  het  gevoel  van  de  vei- 
ligheid bij,  die  een  groot  schip  oplevert,  omdat  men  het  beter  dan  een 
kleiner  schip,  door  onderverdeeling  met  waterdichte  schotten  tegen 
zinken  kan  beveiligen. 


Het  Manchesterkanaal. 

Het  Manchester-kanaal  ontkomt  niet  aan  de  moeielijkheid  waarmede 
zoovele  groote  werken  te  kampen  hebben  vóór  dat  zij  voltooid  en  zoo 
lang  in  exploitatie  zijn,  dat  de  opbrengsten  voldoende  en  regelmatig 
inkomen. 

De  hier  bedoelde  moeilijkheid  is  de  financieele  en  een  schets  daarvan 
levert  «Engineering»  in  een  hoofdartikel  in  het  nummer  van  4  Dec. 

Na  hevige  tegenwerking  in  het  parlement  werd  eindelijk  de  vergun- 
ning verkregen.  Daarna  gelukte  het,  doch  eveneens  na  vele  niet  ge- 
slaagde pogingen,  in  de  stad  Manchester  een  bedrag  van  8  millioen 
pond  te  verkrijgen  met  het  recht  dit  kapitaal  door  obligatiën  met  2 
millioen  te  vergrooten.  De  onteigening  kostte  1,710,000  pond  en  voor 
den  aanleg  van  het  kanaal  werd  met  den  heer  Walker  een  contract 
gesloten  voor  5,750,000  pond,  zoodat  deze  fondsen  voldoende  schenen. 

Het  overlijden  van  den  heer  Walker  gaf  aanleiding  tot  ernstige  ver- 
wikkelingen tusschen  de  maatschappij  en  de  uitvoerders  en  in  Februari 
1891  nam  de  eerste  de  geheele  verdere  uitvoering  op  zich.  Sedert  heeft 
zij  met  voortdurende  tekorten  en  moeilijkheden  in  het  werk  te  kampen 
gehad  en  terwijl  het  artikel  geschreven  werd,  was  het  nog  ver  van 
zeker  dat  er  voldoende  kapitaal  beschikbaar  zou  zijn  om  door  te  wer- 
ken totdat  het  eerste  schip  in  het  dok  komt  en  dus  de  inkomsten 


beginnen.  «Engineering»  doet  uitkomen  dat  de  stad  Manchester  in 
geval  van  nood  wel  zal  moeten  bijspringen,  al  is  het  op  het  oogenblik 
ook  zonder  uitzicht  op  onmiddellijk  profijt,  maar  zooals  George  Ste- 
phenson  zeide,  »als  het  land  spoorwegen  wil  maken,  zullen  de  spoor- 
wegen het  land  maken",  kan  men  ook  van  dit  kanaal  zeggen,  »als 
Manchester  het  kanaal  wil  maken,  zal  het  kanaal  Manchester  grooter 
en  welvarender  maken  dan  het  ooit  geweest  is." 


Wisselstroom-dynamo  te  Lauffen. 

In  het  nummer  van  18  Dec.  komen  afbeeldingen  voor  van  den 
wisselstroom-dynamo  welke  den  stroom  leverde  voor  de  krachtover- 
brenging over  180  kilometer  van  Lauffen  naar  Frankfort  tijdens  de 
tentoonstelling  aldaar.  De  machine  is  gebouwd  om  met  150  omwente- 
lingen per  minuut  300  paardekrachten  te  ontwikkelen.  De  spanning 
der  drie  120°  verspringende  stroomen  is  50  Volts  en  de  sterkte  van 
eiken  stroom  1400  Ampères.  De  stroom  in  de  om  het  anker  draaiende 
veldmagneeten  wordt  door  een  kleinen  dynamo  met  32  polen  opgewekt. 

Bij  volle  snelheid  van  de  machine  is  het  verlies  door  wrijving,  lucht- 
weerstand  en  tegenstroomen  3600  Watts  of  1 .6  tot  1 .7  °/0  van  den  geheelen 
ontwikkelden  arbeid.  In  het  koper  heeft  nog  een  verlies  plaats  van 
3500  Watts,  zoodat  het  geheele  nuttig  effect  der  machine  96  °/0  bedraagt. 


Spoorwegviaduct  langs  de  dokken  te  Liverpool. 

In  de  nummers  van  18  en  25  Dec.  wordt  een  beschrijving  met  af- 
beeldingen gegeven  van  een  verhoogden  spoorweg  die  in  Liverpool 
langs  de  dokken  gebouwd  wordt.  Over  de  geheele  lengte  van  9.2  kilo- 
meter wordt  deze  spoorweg  door  kolommen  gedragen.  De  spanning  der 
afzonderlijke  liggers  is  15.25  meter  en  over  het  geheel  zijn  alle  liggers 
gelijk,  alieen  in  bogen  zijn  zij  van  bijzondere  constructie.  Uit  het  bij 
de  beschrijving  gevoegde  plan  blijkt,  dat  er  13  stations  zijn. 

De  beschrijving  van  de  wijze  van  vervaardiging  der  liggers  en  vooral 
van  de  wijze  van  monteering  is  zeer  interessant  hoewel  te  uitgebreid 
om  hier  te  volgen.  Liggers  en  kolommen  zijn  van  getrokken  ijzer. 


Schoonmaken  van  gevels  met  behulp  van  een  zandstraal. 

De  zandstraal,  opgewekt  door  een  stroom  van  een  gasvormig  lichaam 
hetzij  stoom  of  lucht,  die  duor  zijn  snelheid  de  zandkorrels  medevoert 
en  met  kracht  tegen  een  er  voor  gehouden  voorwerp  aanslingert,  schijnt 
behalve  voor  glasversiering  en  ander  graveerwerk,  met  voordeel  toe- 
gepast te  kunnen  worden  op  het  schoonmaken  van  de  gevels  van  ge- 
bouwen. In  dit  geval  is  lucht  de  straalvormer  en  een  luchtpomp  op 
den  grond  staat  daartoe  door  caoutchoucbuizen  in  verband  met  het 
mondstuk  dat  van  uit  een  stelling  voor  het  gebouw,  waar  tevens  de 
zandbak  voorhanden  is,  voor  de  plaatsen  gebracht  kan  worden  waai- 
de werking  moet  geschieden. 

Het  mondstuk  wordt  op  bijna  1  meter  afstand  van  den  gevel  ge- 
houden en  het  zand  neemt  een  laagje  steen  weg  van  ongeveer  0.4 
millimeter  dikte.  Het  zand  wordt  in  een  doek  opgevangen  met  het 
tweeledige  doel  om  het  weder  te  kunnen  gebruiken  en  om  de  voorbij- 
gangers niet  te  hinderen.  In  tien  minuten  wordt  een  vlakte  van  1 
vierk.  voet  (bijna  0.1  M2.)  schoon  gemaakt  bij  een  druk  van  ongeveer 
Vso  atm.  Versterkt  men  den  druk,  dan  wordt  het  schoonmaakproces 
bespoedigd.  («Engineering»  van  18  Dec.) 


Centrifugaalpomp-machine  voor  den  Grooten  Y-polder. 

In  «Engineering»  van  11  Dec.  komt  een  rapport  voor  van  den  heer 
Elink  Sterk  te  Haarlem,  bevattende  door  hem  genomen  proeven  met 
een  «Invincible»  centrifugaal  pompmachine  geleverd  door  de  firma  J.  & 
H.  Gwynne  voor  den  Grooten  IJpoIder.  Het  nuttig  effect  werd  bevon- 
W  PK 

den  te  zijn  ^  p  '\  —-  0-656  en  de  heer  Elink  Sterk  zegt  zulk  een 

resultaat  zelden  of  nooit  te  hebben  aangetroffen,  terwijl  in  dit  geval 
de  machine  niet  altijd  met  de  meest  voordeelige  snelheid  werkte.  De 
voornaamste  waarden  zijn : 
Waterpaardekrachten  104.8. 

Gemiddeld  aantal  omwentelingen  106  per  minuut. 

Steenkool  verbruik  1.765  K.G.  —  3.89  t$  per  waterpaardekracht  per  uur. 

Stoomverbruik  7.59      per  pond  kolen. 

Stoomverbruik  13.47  K.G.  =  29.7  g  per  waterpaardekracht  per  uur. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

29  April  1892. 

757.0 

w.z.w. 

2 

8 

2 

30  „ 

766.0 

W.N.W. 

0 

9 

0 

1  Mei 

»  ■ 

2  „ 

758.0 

O.N.O. 

1 

7 

0 

3  „ 

n 

753.3 

Z.W. 

1 

1  8 

1 

4  * 

n 

754.7 

N.N.W. 

1 

12 

O 

5  „ 

» 

758.6 

N.N.W. 

1 

8 

0 

202 


Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
Ibrug). 

Venlo. 

Grave 

30  April 

38.57 

11.23 

8.86 

8.98 

9.48 

42.60 

10.12 

6.04 

1  Mei 

38.55 

11.21 

8.84 

8.97 

9.47 

42.57 

10.20 

6.11 

2  * 

38.48 

11.20 

8.82 

8.96 

9.47 

42.52 

10.12 

6.13 

3  » 

38.46 

11.15 

8.78 

8.93 

9.42 

42.45 

10.05 

6.04 

4  „ 

38.56 

11.10 

8.74 

8.89 

9.39 

42.46 

9.99 

5.95 

5  . 

38.64 

11.16 

8.76 

8.90 

9.41 

42.43 

10.00 

5.91 

6  „ 

38.66 

11.26 

8.86 

8.98 

9.50 

42.45 

9.98 

5.91 

Keul. 


Nijm. 


Arnh. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  HL  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 
43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 
11.25 


15.70 


16.68 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur'"  1891,  No.  1. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 

13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


Venlo 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  30sten  April   jl.  is   plotseling   overleden  de  heer 
W.  A.  Scholten,  |   de   groote    aardappel  meelfabrikant  te 
Groningen. 

De  overledene,  die  te  Loenen  op  de  Veluwe  geboren  was,  bereikte 
den  leeftijd  van  ruim  72  jaren.  Hij  was  eigenaar  van  een  groot  aantal 
fabrieken  en  boerderijen;  stichter  der  Nederlandsch  Amerikaansche  Stoom- 
vaartmaatschappij, van  de  Groninger — Rotterdamsche  Stoomboot-mi)., van 
het  Kinderziekenhuis  enz.  Zijne  veelzijdige  verdiensten  werden  erkend 
door  zijne  benoeming  tot  ridder  in  de  orde  van  den  Nederlandschen 
Leeuw  in  1870,  tot  ridder  van  het  Legioen  van  Eer  van  Frankrijk  in 
1878  en  tot  ridder  3e  kl.  der  Orde  van  St.  Stanislaus  van  Rusland  in  1883. 


In  den  ouderdom  van  53  jaren  overleed  te  's-Hertogenbosch 
op  den  3en  Mei  jl.  de  heer  |  F.  J.  G.  van  Beers,  |  sedert  eenige 


maanden  directeur  der  Koninklijke  School 
Beeldende  Kunsten  aldaar. 


voor  Nuttige  en 


Te  Utrecht  is  op  den  4en  Mei  jl.  overleden  de  heer 
|  J.  J.  Kips  |  chef  der  eerste  afdeeling  van  den  »Dienst  van  weg 
en  werkencc  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen. 

Op  den  len  Mei  jl.  herdachten  de  heeren  Jhr.  J.  F.  C.  de  Pesters, 
chef  der  1ste  afd.  van  den  dienst  van  tractie  en  materieel  bij  de 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  te  Utrecht,  en  J. 
B.  H.  Sil vergieter  Hoogstad,  inspecteur  bij  die  Maatschappij  te  Arn- 
hem, den  dag  waarop  zij  25  jaar  geleden  in  dienst  traden. 

Commissie  belast  met  het  afnemen  der  eindexamens  aan  de 
Polytechnische  School  te  Delft. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  van  2 
Mei  1892,  is  bepaald,  dat  de  commissie  belast  met  het  afnemen  dei- 
examens  B  volgens  art.  60  en  C  volgens  de  arts.  61— 65  der  genoemde 
wet,  voor  het  jaar  1892  zitting  zal  houden  te  Delft ; 

en  zijn  benoemd; 

tot  lid  en  voorzitter  dier  Commissie  dr.  A.  C.  Oudemans  Jr.,  hoog- 
leeraar,  directeur  der  Polytechnische  school; 

tot  leden:  dr.  G.  J.  Legebeke,  dr.  Ch.  M.  Schols,  dr.  S.  Hoogewerff, 
P.  van  der  Burg,  N.  H.  Henket,  H.  A.  Ravenek,  dr.  C.  A.  Scheltema, 
J.  A.  Snijders  C.Jzn.,  dr.  H.  Behrens,  E.  Gugel,  J.  M.  Telders, 
mr.  B.  H.  Pekelharing  en  H.  Cop,  hoogleeraren  aan  de  Polytechnische 
school ;  A.  Hu  et,  A.  Le  Comte,  A.  E.  Rahusen,  dr.  R.  Sissingh  en 
G.  J.  Morre,  leeraren  aan  de  Polytechnische  school;  B.  Hoogenboom, 
hoofdingenieur  van  den  waterstaat  te  's  Hertogenbosch ;  L.  E.  Asser, 
civiel-ingenieur  te  's  Gravenhage;  J.  Cardinaal,  leeraar  aan  de  Rijks- 
hoogere  burgerschool  te  Tilburg, ;  G.  L.  Schim  van  der  Loeff,  werk- 
tuigkundig ingenieur  aan  de  beetwortelsuikerfabriek  te  Utrecht;  J.  H. 
Zeeman,  scheepsbouwkundig  ingenieur  aan  de  fabriek  «de  Maas»  te 


Delftshaven  (gem.  Rotterdam);  J.  F.  Klinkhamer,  bouwkundig  ingenieur 
en  architect  te  Amsterdam,  en  dr.  H.  IJssel  de  Schepper,  directeur 
van  de  stearine-kaarsenfabriek  te  Gouda. 


Aan  de  Polytechnische  School  te  Aken  is  met  goed  gevolg  het 
examen  voor  werktuigkundig  ingenieur  afgelegd  door  den  heer  J.  Rijkée 
te  Katendrecht. 


Naar  de  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant  verneemt  zal  er  bij  gele- 
genheid van  de  wereldtentoonstelling  te  Chicago,  ter  vermijding  van  te 
groote  onkosten,  geene  vertegenwoordigers  namens  de  Nederlandsche 
regeering  derwaarts  worden  afgevaardigd,  doch  de  vertegenwoordiging 
van  Nederland  en  de  behartiging  der  Nederlandsche  belangen  aldaar, 
op  voorstel  van  den  Nederlandschen  gezant  te  Washington,  worden 
opgedragen  aan  een  sedert  geruimen  tijd  in  de  Yereenigde  Staten 
gevestigden  Nederlander. 

Wie  de  hiertoe  aangewezen  persoon  zal  zijn,  is  echter  nog  niet 
officieel  bekend. 

Op  den  27sten  April  j.1.  werd  door  de  afdeeling  ,,'s  Gravenhage"  der 
Vereeniging  tot  bevordering  van  fabrieks-  en  handwerksn ijverheid  in 
Nederland  eene  vergadering  gehouden,  waarin  de  punten  van  beschrijving 
voor  14de  de  algemeene  vergadering,  welke  te  's  Gravenhage  gehouden 
zal  worden,  behandeld  werden  en  wel  meer  bijzonder  de  vragen: 

1°.  Welke  verwarming  van  spoorweg-compartimenten  is,  mede  met 
het  oog  op  de  3e  klasse,  aan  te  bevelen,  in  plaats  van  de  onvoldoende 
verwarming  door  waterstoven,  en  welke  stappen  zijn  hiervoor  te  doen  ? 

2°.  Kan  de  oprichting  van  fabrieken  van  vloeibaar  koolzuur  (bereiding 
uit  cokes)  voor  de  industrie  hier  te  lande  wenschelijk  geacht  worden? 

De  eerste  vraag  werd  ingeleid  door  den  heer  L.  E.  Asser,  civiel-ingenieur, 
die  de  verschillende  wijzen  splitste,  waarop  thans  de  verwarming  van 
spoorwegcompartimenten  wordt  verkregen  in  2  categoriën,  t.  w.: 
1°.  verwarming  in  de  compartimenten  zeiven;  en  2°.  doorgaande  ver- 
warming, die  uit  de  locomotief  getrokken  wordt.  Hierbij  wees  hij  er  op 
hoe  het  publiek  zeer  tegen  het  gebruik  van  waterstoven  gekant  is  geraakt, 
omdat  bij  het  reizen  over  groote  afstanden  de  stoof  hare  warmte  ver- 
liest. In  hare  plaats  kwam  later  de  stoof  verwarmd  door  middel  van 
azijnzure -soda,  welke  stoof  dat  voordeel  opleverde  dat  zij  eerst  na7a8 
uur  hare  warmte  verloor,  doch  daarentegen  nogal  eens  wispelturig  was, 
wat  hare  werking  betrof,  zoodat  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg- 
maatschappij, die  deze  stoof  gebruikte,  haar  spoedig  afschafte. 

Nog  andere  soorten  van  verwarming  zijn  die  met  briquetten-stoven 
(bij  locaaltreinen  nogal  in  toepassing);  voorts  de  verwarming  in  Amerika 
beproefd,  door  middel  van  electriciteit,  enz.  enz.  Vooral  van  de  briquetten- 
verwarming  toonde  spreker  zich  een  warm  voorstander. 

Vervolgens  tot  de  tweede  categorie  overgaande,  nl.  door  de  locomotief 
als  de  bron  van  warmte  of  door  water  öf  door  stoom  te  beschouwen, 
welke  wijze  van  verwarming  thans  bijna  algemeen  in  gebruik  is,  wees 
spreker  o.  a.  op  de  moeielijkheid  die  voor  deze  methode  was  gelegen  in 
de  koppeling  van  verschillende  treinen. 

Sprekers  conclusie  omtrent  de  wijze  van  verwarming  is,  dat  aangezien 
de  >;Edison",  die  deze  quaestie  kan  oplossen,  nog  niet  gevonden  is,  het 
voor  de  vereeniging  tot  bevordering  van  fabrieks-  en  handwerks- 
nijverheid  wel  wat  aanmatigend  zou  zijn  hieromtrent  eene  keuze  te 
doen,  te  meer  daar  deze  quaestie,  die  in  1887  op  het  spoorwegcongres 
te  Milaan  als  open  vraagstuk  werd  behandeld,  thans  weder  op  het  aan- 
staand congres,  in  den  loop  van  dit  jaar  te  St.  Petersburg  te  houden, 
in  behandeling  zal  komen.  Wel  echter  meende  spreker,  dat  waardeering 
moest  worden  uitgesproken  voor  de  wijze  van  aanwending  van  stoom- 
verwarming  door  de  Holl.  IJzeren  Spoorwegmaatschappij,  die  het 
meest  rekening  houdt  met  het  klimaat  van  ons  land.  Dit  systeem 
houdt  in  zich:  voetenverwarming  met  verdere  aangename  temperatuur. 

Na  eene  opmerking  door  het  lid  van  het  hoofdbestuur  mr.  Patijn, 
die  meer  in  het  bijzonder  het  onvoldoende  der  waterstoof  aantoonde, 
en  na  een  vraag  van  den  heer  Mutters  aan  den  inleider,  over  ventilatie 
in  verband  met  verwarming,  welke  opmerkingen  door  den  heer  Asser 
werden  beantwoord,  besloot  de  vergadering  als  conclusie  aan  te  nemen 
dat  het  hoofdbestuur  aangaande  deze  quaestie  met  den  inleider  nader 
in  overleg  zou  treden. 

De  Heer  E.  L.  O  Schiff,  ingenieur  te  Delft,  zette  vervolgens  de  gronden 
uiteen,  waarom  naar  zijne  meening  de  tweede  vraag  ontkennend  beant- 
woord moest  worden. 

Spreker  grondde  deze  meening  voornamelijk  hierop,  dat  wij,  Neder- 
landers, bij  ons  klein  gebruik  van  koolzuur  —  ongeveer  80,000  KG. 
per  jaar  —  nooit  zullen  kunnen  concurreeren  met  Duitschland,  waar 
de  natuur  koolzuur  voortbrengt,  die  na  weinig  kostbare  chemische 
behandeling  voor  gebruik  gereed  is.  Hier  te  lande,  waar  men  het  kool- 
zuur uit  cokes  —  dit  is  volgens  spreker  nog  de  goedkoopste  manier  — 
zou  moeten  verkrijgen,  zou  de  inrichting  tot  chemische  zuivering  veel 
meer  kosten  dan  in  het  buitenland,  daar  het  uit  cokes  verkregen  koolzuur 
veel  onzuiverder  is,  hetgeen  natuurlijk  een  omslachtige  chemische 
behandeling  vereischt.  Wel  heeft  men  getracht  ook  uit  gist-  en 
spiritusfabrieken  en  brouwerijen  koolzuur  te  trekken,  doch  dit  is  niet 
gelukt.  De  verschillende  eigenschappen  van  koolzuur  besprekende,  ver- 
wonderde het  spreker  dat  men  op  zeeschepen  koolzuur  niet  meer  als 
bluschmiddel  bij  brand  bezigde.  Ook  als  beweegkracht  was  koolzuur 
aan  te  wenden,  doch  de  proeven,  dienaangaande  genomen,  bleken  te 
kostbaar  te  zijn.  Hier  te  lande  wordt  het  koolzuur  hoofdzakelijk  gebruikt 
in  restaurants,  bierhuizen,  enz.,  want  bier,  op  koolzuur  gezet,  blijft 
veel  langer  goed. 
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Wat  de  ontkennende  beantwoording  door  den  heer  Schiff  van  de 
hem  gestelde  vraag  betrof,  zal  door  het  bestuurder  afdeeling in  overleg 
hiermede  een  besluit  worden  genomen. 

Beiden  sprekers,  die  hunne  zienswijze  met  platen  en  voorbeelden 
staafden,  werd  door  den  voorzitter  dank  gezegd  van  de  door  hen  genomen 
moeite,  waarmede  de  aanwezigen  met  applaus  instemden. 


Door  den  Raad  van  beheer  van  den  Stadsschouwburg  te  Amsterdam 

is  de  uitvoering  der  werken  voor  centrale  verwarming  en  luchtver- 
versching  in  dien  schouwburg  opgedragen  aan  den  heer  M.  Symons, 
ingenieur  te  Rotterdam. 


Aan  den  heer  H.  P.  N;  Halbertsma,  ingenieur  te  's  Gravenhage  is 
opgedragen  het  maken,  volgens  zijne  plannen,  eener  Bronwaterleiding  op 
het  kasteel  Twickel  bij  Delden,  met  filterwerken  en  watertoren.  Deze 
waterleiding  zal  niet  alleen  water  moeten  leveren  voor  huiselijk  gebruik 
en  voor  besproeiing,  maar  ook  voor  blussching  in  geval  van  brand. 
Voor  dit  laatste  doel  worden  rondom  het  kasteel  brandkranen  geplaatst. 


Kaarten  van  het  plan  tot  indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

Zooals  reeds  is  medegedeeld  zal  vanwege  de  Zuiderzee-vereeniging 
een  kaart  van  het  plan  tot  indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee  ad 
15  ets.  verkrijgbaar  worden  gesteld  bij  de  firma  E.  J.  Brill  te  Leiden, 
een  uitgave  die  zeker  strekken  kan  om  het  grootsche  plan  in  wijderen 
kring  bekend  en  populair  te  maken. 

Thans  zal  echter  ook  dooi'  den  heer  A.  A.  Beekman,  den  bekenden 
schrijver  van  «Nederland  als  Polderland»,  nog  een  krachtige  poging 
worden  aangewend  om  door  middel  van  het  onderwijs  het  plan  in 
bijzonderheden  meer  bekend  te  doen  worden. 

Tegen  zeer  geringen  prijs  zal  ten  gebruike  van  onderwijzers  door  de 
firma  W.  J.  Thieme  &  Cie  te  Zutphen  een  kaart  in  den  handel  ge- 
bracht worden,  waarop  in  kleuren  het  plan  is  aangeduid  en  waarop 
verder  zijn  aangegeven  de  grondsoorten,  de  diepten  van  den  bodem  en 
meerdere  bijzonderheden  die  ter  toelichting  van  den  aard  van  deze 
grootsche,  nationale  onderneming  kunnen  strekken,  terwijl  eindelijk 
eene  beknopte  toelichting  zal  gegeven  worden,  waarin  de  hoofdpunten 
van  den  tegenwoordigen  toestand,  van  het  plan  en  van  de  daaruit 
voortspruitende  voor-  en  nadeelen  zullen  worden  vermeld. 

Voor  leerlingen  der  scholen  wordt  dezelfde  kaart  ongekleurd  en 
zonder  toelichtingen  vervaardigd  en  voor  geringen  prijs  verkrijgbaar 
gesteld. 

Professor  J.  M.  Telders  te  Delft  is  door  verschillende  vereenigingen 
uitgenoodigd  geworden  eene  lezing  over  het  Zuiderzee-vraagstuk  te 
houden.  Door  drukke  bezigheden  is  hij  echter  verhinderd  aan  alle  uit- 
noodigingen  gevolg  te  geven,  maar  zal  hij  o.  a.  in  eene  vergadering  van 
de  afdeeling  Dordrecht  der  Vereeniging  tot  bevordering  van  Fabrieks- 
en  Handwerksnijverheid  in  September  genoemd  onderwerp  inleiden. 

Het  Gecombineerd  College  van  Over-Betuwe  heeft  besloten,  zoo 
spoedig  mogelijk  te  beginnen  met  de  verbetering  van  den  waterafvoer 
door  de  Linge,  van  de  grens  van  Over-Betuwe  (tusschen  Hurwenen  en 
Opheusden)  tot  zoover  men  zal  kunnen  komen  met  een  bedrag  van 
circa  f5000. 


Den  40en  Maart  werd  bij  de  Ned.  Zuid-Afrikaansche  spoorwegmaat- 
schappij de  spoorweglijn  van  Delagoabaai  naar  Pretoria  (d.  i.  de  Ooster- 
lijn)  verder  in  Exploitatie  genomen  tot  aan  station  Kaapmuiden,  d.  i. 
bij  K.  M.  74;  waarmede  aangenomen  mag  worden  dat  de  drie  eerste 
secties  als  afgewerkt  kunnen  worden  beschouwd.  Binnen  een  paar 
maanden  wordt  de  opening  der  lijn  tot  station  Krokodilpoort  bij  K.  M. 
92  verwacht,  terwijl  kort  daarna  het  voorloopige  eindpunt  bij  ongeveer 
K.  M.  120  zal  worden  bereikt. 

Het  gedeelte  K.M.  0  tot  K.M.  105  werd  uitgevoerd  door  de  aannemers- 
firma J.  C.  van  Hattem  &  Co.,  met  uitzondering  van  de  grondwerken  voor 
de  eerste  3  K.M.  In  dit  gedeelte  bevinden  zich  de  brug  over  de  Komatie- 
rivier  met  6  overspanningen  van  30  M.  elk,  en  de  brug  over  de  Kaap- 
rivier met  3  overspanningen  van  30  M. 

Voor  de  Zuiderlijn  (Vaalrivier— Johannesburg — Pretoria)  worden  de 
werken  voor  het  ballasten  en  spoorleggen,  alsmede  voor  de  verdub- 
beling van  Randtram,  gedeelte  Elandsfontein — Johannesburg,  aanbesteed. 

De  exploitatie  van  den  Noordooster-locaalspoorweg  is  opgedragen 
aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij. 

Gedeputeerde  Staten  van  Noord-Brabant  hebben  goedkeuring  ver- 
leend aan  de  plannen  voor  den  aanleg  van  een  stoomtramweg  van 
Oudenbosch  over  Gastel  en  Roosendaal  naar  Steenbergen.  Vermoedelijk 
zal  de  lijn  nog  dit  jaar  in  exploitatie  worden  gebracht. 

De  reeds  zoo  lang  gewenschte  verbinding  van  Nieuw- Vosmeer  met 
Sint-Philipsland  door  den  aanleg  van  een  kunstweg  over  den  Slaakdam 
zal  waarschijnlijk  tot  stand  komen.  De  regeering  heeft  zich  namelijk 
bereid  verklaard,  de  toekenning  eener  bijdrage  van  40  pet.  in  de  kosten 
te  zullen  bevorderen,  terwijl  reeds  door  de  provincie  een  subsidie  van 
60  ten  honderd  is  verleend. 


De  bij  besluit  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Ned.-Indië  van  26 
Maart  1891  aan  J.  A.  Boulet  verleende  vergunning  tot  den  aanleg  en 
de  exploitatie  van  een  stoomtramweg  van  Pasoeroean  over  Warongdowo 


en  Poerwesari  naar  Pandaan,  met  zijtakken  van  Warongdowo  over  Gon- 
dangwetan  en  Talang  naar  Banjoebiroe  en  van  Gondangwetan  naar 
Pasrepan,  zijn  overgedragen  op  mr.  D.  Mounier  te  Soerabaija. 

Naar  «Het  Vad.»  uit  zeer  goede  bron  verneemt,  zal  binnenkort  weer 
een    nieuwe  stoombootdienst  geopend  worden  tusschen  Vlissingen  en 

Engeland,  in  verbinding  met  den  stoombootdienst  Vlissingen — Huil. 
Hetzelfde  blad  zegt,  dat  de  booten  van  de  «Castle-line»  in  het  vervolg 
de  haven  van  Vlissingen  weer  zullen  binnenloopen  tot  het  opnemen 
van  passagiers  en  goederen.  Thans  geschiedde  dit  voor  de  op  de  reede 
liggende  booten  met  een  sleepboot. 

Op  den  14en  Mei  a.s.,  des  namiddags  te  2  ure,  zal  in  het  gebouw 
«Diligentia»  te  's-Gravenhage  de  gewone  algemeene  vergadering  der 
Nederlandsche  Vereeniging  tot  voorkoming  van  ongelukken  in  fabrieken 
en  werkplaatsen  gehouden  worden.  Wegens  periodieke  aftreding  zullen 
er  3  bestuursleden  gekozen  worden. 

Op  de  door  de  «Vereeniging  Bouwkunst  en  Vriendschap«  uitgeschreven 
prijsvragen,  betreffende  een  ontwerp  voor  een  café  restaurant  en  voor 
een  getuigschrift,  zijn  op  eerstgenoemde  vraag  15  en  op  laatstgenoemde 
16  antwoorden  ingekomen. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

De  heer  H.  A.  Perk  te  Amsterdam,  lid  der  permanente  mili- 
taire spoorwegcommissie,  zal,  mede  als  vertegenwoordiger  der 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  zitting  nemen 
in  het  internationaal  spoorwegcongres,  dat  20  Augustus  te  Pe- 
tersburg gehouden  zal  worden. 

Aan  den  kapitein  der  genie  P.  G.  van  Schermbeek  is  tot 
herstel  van  gezondheid  een  buitenlandsch  verlof  verleend  naar 
Wildungen. 

Ter  benoeming  van  een  leeraar  in  de  wiskunde,  de  natuur- 
kunde en  de  mechanica  bij  het  openbaar  middelbaar  onderwijs 
te  Amsterdam,  voorloopig  om  onderwijs  te  geven  aan  de  hoogere 
burgerschool  met  5-jarigen  cursus  voor  jongens,  worden  door 
Burg.  en  Weths.  aanbevolen  de  heeren :  R.  A.  van  Sandick, 
leeraar  aan  de  hoogere  burgerschool  te  Deventer  en  dr.  P.  Molen- 
broek, leeraar  aan  het  gymnasium  te  Amersfoort. 

Bij  Kon.  besluit  van  29  April  1892  is  benoemd  tot  ijker  der 
maten  en  gewichten,  de  adjunct-ijker  P.  Th.  L.  Laurentius. 

De  heer  J.  van  de  Lijke,  bouwkundig  hoofdopzichter  op  de 
plantage  «Mariënburg»  bij  Paramaribo,  is  met  ingang  van  1 
April  jl.  tijdelijk  werkzaam  gesteld  aan  het  Bouwdepartement 
te  Suriname. 

De  heer  F.  Dirksen,  1ste  beambte  aan  het  hoofdbureau  der 
Nederlandsche  Tramwegmaatschappij  te  Heerenveen,  is  benoemd 
tot  ambtenaar  bij  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg- 
maatschappij. In  de  maand  Mei  zal  de  benoemde  naar  Trans- 
vaal vertrekken. 

De  heer  J.  de  Graaf,  teekenaar  bij  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  is  overgeplaatst  van  de  centrale 
werkplaats  te  Zwolle  naar  het  centraalbureau  te  Utrecht. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen :  eervol  uit  zijne  betrekking,  wegens  ziekte,  de 
opzichter  le  kl.  G.  L.  Harms. 

Tijdelijk  belast :  met  de  waarneming  der  betrekking  van  adspi- 
rant-ingenieur,  de  civiel -ingenieur  A.  J.  J.  van  Dreveldt. 

Benoemd:  tot  opzichter  4e  kl.  B.  W.  van  de  Kamer;  tot 
opzichters  2e  kl.  A.  L.  Wiessner  en  J.  N.  Sleebos;  tot  opzich- 
ters 3e  kl.  A.  Meijboom  en  J.  Dogterom,  daartoe  gesteld  ter 
beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal,  en  de  tijdelijke  op- 
zichters H.  L.  E.  Hornung,  J.  A.  den  Hartogh,  W.  F.  H. 
Cramer  en  L.  C.  van  Bergen. 

Bij  de  Genie. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  kapitein  L.  G.  Kroll  van  der  Hoek  ;  een  tweejarig 
verlof  naar  Europa,  wegens  vijftien  jaren  onafgebroken  dienst, 
aan  den  kapitein  H.  R.  de  Vries. 

Hersteld :  boven  de  formatie  in  activiteit,  de  majoor  op  non- 
activiteit A.  J.  J.  Staal. 

Bevorderd :  tot  kapitein  de  le  luitenant  C.  Swartbol  ;  tot 
le  luitenant,  de  2e  luitenant  S.  Blok. 

Overgeplaatst:  bij  het  korps  genietroepen  te  Malang,  de  le 
luitenant  A.  S.  Ruzette,  van  den  gewestelijken  en  plaatselijken 
geniedienst  in  de  2e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Samarang. 
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Bij  het  Kadaster. 

Ontslagen :  op  verzoek  eervol  uit  's  lands  dienst,  de  landmeter 
3e  kl.  Th.  Anschutz. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  landmeter  3e  kl.  G.  J.  la  Bastide. 

Benoemd:  tot  adjunct-landmeter  der  3e  kl.,  de  gepasporteerde 
sergeant  der  infanterie  H.  Bokhorst. 

Geplaatst:  bij  de  opnemingssectie  Bandoeng  (Preanger-Regent- 
schappen),  de  adjunct-landmeters  der  3e  kl.  H.  Bokhorst  en 
E.  d'Hollosij. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Werktuigkundig-  en  electrotechnisch  ingenieur  met  eenig  vermogen  ge- 
negen om  een  machine-  en  electro-technisch  bureau  op  te  richten 
en  zich  daarvoor  te  associeeren.  (Zie  Adv.) 


Teekenaar  bij  het  kadaster.  Zich  vóór  1  Juni  e.k.,  met  een  op  zesel 
geschreven  en  aan  den  Minister  gericht  adres  te  wenden  tot  den 
ingenieur-verificateur  van  het  Kadaster  te  Groningen,  die  verder  alle 
gewenschte  inlichtingen  geeft. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  II.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
y>      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

■»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Buizenketels  (systeem  Petry-Dereux  en  Mac-Nicol).  H.  E.  OVING  Jr., 

Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

„  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFR1NG  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 
Dwarsliggers  I Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  Sc  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groeilharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Houtwol  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker  &Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,  weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Liften  (Hydraulische).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 


Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  226,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

„    Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BAX, Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

»  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?oMerc/a»i,Nieuwehaven  34(merkJosson&C* 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöIINE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsen).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Pulsometers.  Machinefabriek  »Breda". 
Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
PijpketelS.  O  JUPSIEN,  Amsterdam. 

Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co., 

Amsterdam. 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam.  Haringvliet  74. 

d     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGE WERFF  &  Co.,  Kinderdijk  èn  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz   G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Steenkolen  (Engelsche  en  Duitsche).  J.  A.  v.  OUWERKERK,  Rotterdam. 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74 . 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA,  Rotterdam, 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

y>  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON.  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Co  wen), 'voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

y»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

H.  E.  OVING  Jr.,    Rotterdam,  Haringvliet  74.  (ter  bewerking  van 

Metalen,  hout  en  steen). 
CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

i>  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. . 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 

»  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan  ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

flrtF*  Bij  dit  nummer  behooren  drie  BIJBLADEN  bevattende 
Waterbericht,  Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen, 
Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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Orgaan 

7"  Jaargang.  °»  1892.  -  JVï  20. 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MM  iewi  aai  fle  tuMtt  au  ie  mconomie  vaa  Onentiare  Werken  ea  Nijrerbeiil. 


Prils  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  'met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beBchikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  liedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrgdags  12  u*re  des  voor- 
middags  intezenden  aan  de  Administratie:  Gebr. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pa velj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-  Gravenhage,  14  Mei. 


Prijs  der  Advertentièn: 

Per  regel   .  ƒ  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Over  metaalconstructies  der  toekomst  (Aluminium  staal),  door  J.  L.  Tebneden.  — 
Aanteekeningen  bij  het  Koloniaal  Verslag  van  1891  over  Burgerlijke  Openbare  Werken 
tn  Ned.-Indië,  door  J.  Ilcken.  (Slot  en  vervolg  van  blz.  198.)  —  Straatspoorwegen  te 
Chicago  en  te  New-York.  —  Uit  het  verslag  van  den  Baad  van  Toezicht  op  de  Spoor- 
wegdiensten over  het  jaar  1890.  —  Technische  Tijdschriften.  Opgaaf  van  de  belang- 
rijkste artikelen.  —  Statistieke  mededeelingen.  —  Weerkundige  waarnemingen.  — 
Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  berichten.  —  Benoemingen  en  ver- 
plaatsingen. 


ERRATUM.  In  het  ingezonden  stuk  van  den  heer  J.  Stroink,  blz. 
200,  2e  kolom,  regel  4  v.  o.  staat:  dit  voeg  ik  niet  met  opzet  hierbij 
—  lees:  dit  voeg  ik  met  opzet  hierbij. 

Over  metaalconstructies  der  toekomst. 

(ALUMINIUM  STAAL.) 

i>oo  luidt  de  titel  eener  voordracht  door  Prof.  Steiner 
den  3den  Januari  jl.  in  de  Vereeniging  van  Oosten- 
rijksche  ingenieurs  en  architecten  (1)  gehouden.  Deze 
voordracht  is  in  twee  deelen  te  spiitsen  ;  het  eerste 
omvat  de  constructie,  hoofdzakelijk  beschouwingen  over  de  dyna- 
mische werking  der  verkeerslasten ;  het  tweede  gedeelte  be- 
handelt het  materiaal,  in  het  bijzonder  de  Oostenrijksche  smelt- 
ijzerquaestie. 

Aan  deze  voordracht  knoopte  zich  een  belangrijke  discussie 
vast,  waarbij  Prof.  Radinger  zijne  inzichten  uitsprak,  over  de 
tijdruimte  vereischt  voor  de  volle  ontwikkeling  van  het  weer- 
standsvermogen eener  constructie  bij  optredende  belasting,  als 
ook  over  hare,  onder  zekere  omstandigheden  verminderde  zeker- 
heid binnen  deze  tijdperiode. 

Het  eerste  gedeelte  gaan  wij  stilzwijgend  voorbij.  In  het  tweede 
deel  gaf  Prof.  Steiner  zijne  bevreemding  te  kennen,  dat  aan  de 
Boheemsche  ijzerwerken  geen  gelegenheid  was  geboden,  aan  de 
bekende  vergelijkende  onderzoekingen  met  Martin-  en  Thomas- 
smeltijzer  officieel  deel  te  nemen,  ofschoon  deze  werken  voor  1/3 
deel  de  Oostenrijksche  markt  beheerschen. 

Uitsluitend  aan  spoorstaven  en  wielbanden  werden  van  1 
Januari  tot  30  Nov.  1891  vervaardigd : 

Percenten  van  de  totaal- 
opbrengst. 

.  .  23.4. 

.  .  20.7. 

.  .  35.6. 

.  .  20.3. 


door  het  Alpinen-Montanwerk  .  481,000 

»     »    Witkowitz-Montanwerk  423,000 

»    de  Boheemsche  werken.    .  731,000 

»  alle  overige  werken    .    .    .  416,000 

Totaal  .  2,051,000. 
Het  Keiz.  Kon.  Stadhouderschap  te  Praag  had  voor  Bohemen 
zelve  de  zaak  ter  hand  genomen  en  eene  commissie  benoemd, 
bestaande  uit  6  professoren  der  Prager  technische  hoogeschool 
en  3  ingenieurs,  die  onder  het  voorzitterschap  van  den  Opper- 
bouwraad  v.  Scheiner  en  zijn  plaatsvervanger,  Bouwraad  Hart- 
mann,  gedurende  ruim  een  jaar,  hoofdzakelijk  in  de  fabrieken  te 
Kladno,  omvangrijke  onderzoekingen  op  smeltijzer  instelden.  De 
Prof.  Gollner  en  V&vra  leidden,  in  vereeniging  met  den  inge- 
nieur van  het  Stadhouderschap,  den  heer  Weing&rtner,  deze  proef- 


(1)  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereins  1892,  n°.  8  en 
n°.  40. 


nemingen,  volgens  een  programma,  opgesteld  door  de  Prof. 
Bukowsky,  Steiner  en  de  drie  bovengenoemde  heeren. 

De  wijze  van  vervaardiging  der  drie  materialen  (weiijzer, 
Martin-  en  Thomas-ijzer)  werd  nauwkeurig  nagegaan,  hare  ver- 
schillende eigenaardigheden  te  boek  gesteld,  hoofdzakelijk  wat 
betreft  de  soort  en  de  hoeveelheid  der  ruwstof,  de  hoeveelheid 
wind  tot  het  doorblazen  van  een  Thomas-charge,  en  den  duur 
harer  perioden,  de  voortbrenging  en  de  hoedanigheid  van  het 
smeltmetaal,  van  de  gieting  der  blokken  af  tot  aan  den  laatsten 
gang  door  de  walscylinders.  Alle  proefstukken  werden  met  een 
officieelen  stempel  gewaarmerkt.  De  afzonderlijke  trekproeven 
werden  met  smalle  en  breede  staven  gedaan,  en  wel  in  de 
volgende  toestanden: 

1°.  in  gereedzijnden  (afleverings)toestand ;  2°.  uitgegloeid;  3°. 
gehard;  4°.  blauwwarm  gebogen  en  weder  recht  gericht ;  5°.  uit- 
gegloeid en  weder  gehard;  6°.  blauwaangeloopen ;  7°.  gehamerd  ; 
8°.  niet-afgeschaafd  en  9°.  wei-afgeschaafd. 

Vervolgens  werden  nog  staven  met  geboorde,  geponste 
en  later  nageboorde  gaten,  staven  met  ingeslagen  klinkbouten, 
gewelde,  in  blauwwarmen  staat  gebogen  en  recht  gerichte,  en 
in  kouden  staat  gebogen  en  recht  gerichte  proefstaven  aan  trek- 
belasting  onderworpen. 

Nog  werden  proeven  gedaan  met  enkele  klinkboutverbindingen 
der  drie  ijzersoorten,  zoodanig,  dat  niet  alleen  de  verbonden 
staaf,  maar  ook  de  gording  waaraan  zij  geklonken  was,  aan 
bepaalde  spanningen  werden  blootgesteld.  Daarenboven  werden 
nog  statische  buig-  en  hamerproeven  met  strooken  en  hoekijzers, 
smeedproeven,  slagproeven  met  stukken  voor  het  gebruik  gereed, 
enz.  verricht. 

De  eindresultaten  leidden  tot  de  eenparige  uitspraak,  dat  alle 
drie  materialen  voor  den  bruggenbouw  geschikt  schijnen  en  dat 
het  Martin-  en  het  Thomas-ijzer  van  de  onderzochte  soort  in  het 
bijzonder  zich  als  van  gelijke  waarde  hebben  doen  kennen. 

Deze  einduitspraak  verrast  ons  zeer,  daar  zij  tamelijk  in  weer- 
spraak is  met  die  van  de  Vereeniging  der  Oostenrijksche  inge- 
nieurs en  architecten  (1),  welke,  zooals  gemeld  is,  tengevolge 
had,  dat  bij  de  Oostenrijksche  Staatsspoorwegen  het  gebruik  van 
Thomas-ijzer  in  den  bruggenbouw  voorloopig  werd  uitgesloten.  (2) 

De  uitkomsten  der  proeven,  voor  zooverre  Prof.  Steiner  deze 
mededeelde,  willen  wij  van  wat  naderbij  beschouwen,  omdat  zij  er 
toe  bijdragen  de  smeltijzer-quaestie  meer  tot  klaarheid  te  brengen. 

Het  kopeinde  van  een  blok  bleek,  bij  de  twee  soorten  van 
smeltijzer,  vaster  en  minder  uitrekbaar  dan  het  voeteinde.  Bij  beide 
smeltijzersoorten  bezaten  de  laatst  gegoten  blokken  eener  zelfde 
charge  een  grooter  draagvermogen  en  hardheid  dan  de  eerst gego- 
tene;  daarentegen  bleek  het  draagvermogen,de  uitrekking,de  samen- 
trekking en  de  geschiktheid  tot  bewerking  van  het  materiaal  van  de 
beide  walseinden  van  één  stuk  vrijwel  gelijk.  De  verschillen  in  de 
scheikundige  samenstelling  der  verschillende  blokken  onderling 
waren  niet  noemenswaardig.  Het  weiijzer  werd  door  uitgloeien 
in  zijn  draagvermogen  weinig  veranderd.  Dit  zelfde  trad  ook  bij  het 
Thomas-  en  het  Martin-smeltijzer  in  het  algemeen  te  voorschijn, 

(1^  Zie:  «De  Ingenieur»,  7e  Jaargang,  n°.  7,  blz.  66. 
(2)  De  proefnemingen  ook  van  Prof.  Steiner  zijn  vermeld  in:  »De 
Ambachtsman"  7e  Jaargang  n°.  40,  41  en  42  van  2 — 16  April  1892. 


Dg  Vereeniging  van  Bnigerlijfce  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  yeranrwoordelijK  ?oor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  onrwilüeld  o!  toegelicnt. 


206 


doch  werd  de  uitrekking  op  de  breuk  voor  alle  drie  materialen 
in  de  meeste  gevallen  grooter;  in  het  algemeen  had  het  uitgloeien 
bij  alle  drie  soorten  op  het  draagvermogen  slechts  een  geringen 
invloed,  een  regelmatige  verandering  viel  niet  te  contstateeren ; 
wat  bij  de  drie  soorten  wel  het  geval  was  bij  het  harden. 
Daardoor  werd  de  elasticiteits-  en  de  breukgrens  hooger,  de  uit- 
rekking, evenals  de  geschiktheid  tot  bewerking  geringer.  Weiijzer 
was  slechts  middelmatig  tot  harden  geneigd;  de  beide  smeltijzer- 
soorten waren  daarvoor  zeer  gevoelig.  Het  materiaal  van  de  laatste 
blokken  eener  charge  overtroffen  in  dit  opzicht  duidelijk  merkbaar 
het  materiaal  van  de  eerste  blokken.  Weiijzer  was  zeer  goed, 
Thomas-ijzer  moeielijker  te  wellen  (te  lasschen),  bij  Martin-ijzer 
bracht  het  lasschen  eene  ongunstige  verandering  in  de  uitrekking 
op  de  breuk  en  op  de  geschiktheid  ter  bewerking  te  weeg.  Beide 
soorten  smeltijzer  werden  daardoor  stugger  en  kortbreukiger. 

De  blauwwarme  toestand  (1)  was  voor  alle  materialen  de 
ongunstigste,  omdat  hij  een  buitengewone  stugheid  en  kortbreu- 
kigheid  bij  het  materiaal  opwekt.  Herhaald  koud  gebogen  en  in 
kouden  staat  behamerd  weiijzer  vertoonde  een  hoogere  elastici- 
teitsgrens  en  hooger  draagvermogen.  De  beide  soorten  smeltijzer 
waren  hiervoor  veel  gevoeliger,  want  daarbij  werd  de  uitrekking 
op  de  breuk,  en  de  geschiktheid  tot  bewerking  veel  minder. 

Door  het  boren  steeg  de  berekende  absolute  vastheid  van  een 
randplaat  tegenover  die  van  een  geboorde  strook  van  13  tot  20  0/0 ;  i 
de  beide  smeltijzer-soorten  bleken  boven  het  weiijzer  uit  te  munten,  j 
De  belastings-cijfers  (de  sterkte)  van  het  weiijzer  waren  in  de  j 
lengte-richting  der  walsing  veel  gunstiger  dan  in  de  dwarsrichting. 
Bij  de  twee  smeltijzer-soorten  was  dit  verschil  veel  geringer,  wat 
bekend  en  begrijpelijk  is.  Het  smeltijzer  verdient  juist  wegens 
zijne  gelijkslachtigheid  bij  belastingen  in  de  langs-  en  dwarsrichting 
met  recht  den  naam  van  homogeen-ijzer,  en  zijn  voorrang  hoven 
het  weiijzer  berust  juist  op  deze  eigenschap. 

De  klinkbout-verbindingen  toonden  in  het  algemeen,  dat  de 
beide  onderzochte  smeltijzer-soorten  in  constructie-deelen,  het 
weiijzer  —  onder  gelijke  verhoudingen  —  bepaald  overtrof. 

De  buigproeven  met  vorm  (facon)  ijzer  in  beschadigden  en 
niet  beschadigden  toestand,  leverden  voor  Thomas-smeltijzer  ver- 
gelijkenderwijze de  gunstigste  uitkomsten  op.  De  hamer-,  buig-  en 
vouwproeven  vertoonden  het  overwicht  der  beide  smeltijzer-soorten 
tegenover  het  weiijzer  in  sterke  mate.  Ook  de  smeedproeven  met 
Thomas-  en  Martin-ijzer  gaven  regelmatig  onberispelijke  resultaten. 
Slagproeven  met  stukken,  voor  het  gebruik  gereed,  uit  hoek-  T  en 
Zorès-ijzer  van  alle  drie  soorten,  in  beschadigden  en  niet-bescha- 
digden  toestand,  toonden  eveneens  zeer  bevredigende,  goed  overeen- 
stemmende eind-uitkomsten  en  overtrof  hierbij  het  Thomas-ijzer 
zijne  mededingers  ten  opzichte  van  zijnen  weerstand  tegen  schokken. 

De  openbaarmaking  van  het  door  de  Professoren  Gollner, 
VavRA  en  den  ingenieur  Weing&rtner  opgemaakte  rapport  — 
door  40  figuren  en  talrijke  tabellen  toegelicht — der  Boheemsche 
commissie  zal  zeker  in  wijde  kringen  welkom  worden  geheeten. 

Prof.  Steiner  maakte  aan  het  slot  zijner  voordracht  nog  eenige 
mededeelingen  over  zijne  koud-,  buig-  en  trekproeven  en  over 
Aluminium-ijzer.  De  koudbuigproeven  zijn  in  het  Weekblad  «De  | 
Ambachtsman»,  7de  jaargang  n°.  40 — 42  van  2 — 16  April  1892, 
uitvoerig  medegedeeld.  De  belangrijkste  resultaten  der  koude 
trekproeven  zijn  in  onderstaande  tabel  weergegeven. 


Onderzoek  naar  den  invloed  bij  verschillende  temperaturen. 

Proefstukken  met  rondijzer  van  17  en  18  mM.  dikte. 
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(1)  Zie  over  Blauwbreuk:  »De  Ingenieur"  No.  49, 1ste  Jaargang  1886.  in 
het  bijblad. 


Bij  de  trekproeven  werden  de  proefstukken  op  tweeërlei 
wijzen  afgekoeld.  Volgens  de  eene  methode  werden  de  gewone 
proefstukken  in  een  fluweelen  zak  gestoken ;  het  in  de  trek- 
machine  gespande  proefstuk,  was  buiten  de  ophangpunten,  door 
een  fluweel  omhulsel  omringd,  dat  ter  weerszijden  met  koorden 
was  dichtgebonden;  door  een  in  't  midden  aangebracht  buisje 
werd  vloeibaar  koolzuur  ingelaten,  terwijl  een  thermometer  in 
een  tweede  buisje  was  aangebracht.  Bij  proefnemingen  tijdens 
den  zomer  werd  de  flesch  met  vloeibaar  koolzuur  door  ijs  afge- 
koeld, wat  in  den  winter  werd  nagelaten. 

De  trekproef  werd  eerst  verricht,  als  de  proefstaat  gedurende 
een  half  uur  was  afgekoeld,  waartoe  van  tijd  tot  tijd  vloeibaar 
koolzuur  werd  nageblazen.  De  proeven  werden  door  den  spreker 
zeiven  verricht,  op  tweeërlei  beproevingsmachines,  een  van 
Mohr  en  Federhaff  te  Mannheim,  de  andere  van  R.  Fernau 
&  Co.,  beide  het  eigendom  van  de  Kladnoër  fabriek. 

Van  elk  blok  eener  charge  werd  een  stuk  beproefd.  De 
afkoeling  had  alzoo  in  het  fluweel  omhulsel  plaats  onder  vorming 
van  vast  koolzuur.  De  tabel  toont  aan,  dat  bij  lagere  tempe- 
ratuur de  absolute  vastheid  toeneemt,  maar  de  uitrekking 
vermindert.  Het  materiaal  wordt  stugger.  Thomas-ijzer  en 
Martin-ijzer  leverden  nagenoeg  gelijke  uitkomsten  op.  Voor  de 
proefstukken  waren  uitsluitend  ronde  staven  gekozen.  De 
temperatuur  nam  tijdens  de  proef,  welke  ongeveer  20  minuten 
vorderde,  iets  toe.  Zoo  bedroeg  bv.  bij  proef  n°.  13  de  tempe- 
ratuur bij  het  begin  der  proefneming  —  71°,  bij  het  einde  — 
67°.  In  één  geval,  was  niet  genoegzaam  koolzuur  aanwezig,  en 
kon  slechts  een  afkoeling  tot  omstreeks  —  30°  (n°.  5?)  plaats 
vinden.  De  afkoeling  bleek  van  de  buiten  temperatuur  afhanke- 
lijk te  zijn,  zoodat  bij  de  winterproeven  een  hooger  afkoeling 
dan  in  den  zomer  werd  verkregen.  Klaarblijkelijk  speelt  dus  het 
warmtegeleidingsvermogen  van  het  fluweel  en  de  omgeving 
hierbij  een  rol.  De  warmtegeleiding,  de  invloed  van  den  af- 
koelingstijd  enz.  zijn  oorzaak,  dat  de  vermelde  temperatuur 
slechts  als  benaderend  is  te  beschouwen.  Nauwkeuriger  waar- 
nemingen hebben  nog  steeds  plaats. 

Volgens  de  andere  methode  werd  de  af  koeling  aldus  verkregen. 
De  ronde  staaf  was  in  een  glascylinder  gestoken,  die  boven  en 
beneden  met  eene  in  vischlijm  gedrenkte  kurk  was  gesloten. 
Om  eene  elastische  afsluiting  te  verkrijgen  was  nog  een  laagje 
vischlijm  aangebracht,  welke  met  wat  chroomchloride  was 
vermengd.  In  dezen  glascylinder  was,  naast  de  staaf,  een  thermo- 
meter geplaatst,  en  de  cylinder  met  aether  gevuld,  welke  door 
het  oplossen  van  vast  koolzuur  buiten  omheen,  de  temperatuur 
inwendig  tot  —  60°  deed  dalen.  Gedurende  de  proefneming  werd 
lepelsgewijze  vast  koolzuur  toegevoegd,  't  welk  spoedig  oplost, 
en  de  temperatuur  steeds  weder  deed  dalen.  Deze  proeven  toonden 
aan,  dat  de  breuk  op  dat  punt  ontstond,  waar  de  spiegel  van  de 
vloeistof  zich  vertoonde,  dus  waar  het  grootste  temperatuursver- 
schil optrad.  Een  mengsel  van  aether  en  vast  koolzuur  maakte 
het  op  zeer  gemakkelijke  wijze  uitvoerbaar  om  vloeistoffen,  die 
bijzonder  tot  het  afkoelen  van  staven  geschikt  zijn,  op  alle  ver- 
langde temperaturen  van  omstreeks  0°  tot  80°  te  verkrijgen.  Voor 
breedvoeriger  mededeelingen  verwijzen  wij  naar  de  aangegeven 
bronnen. 

Zijne  mededeelingen  omtrent  proeven  met  aluminium  ijzer. 
kleedde  Prof.  Steiner  zoodanig  in  dat  men  vermoeden  zou,  dat 
dergelijke  proeven  nog  ten  volie  onbekend  waren,  wat  feitelijk 
niet  het  geval  is. 

De  Staats-bouwraad  Mehrtens  vermoedde  reeds  voor  2  jaren, 
bij  zijn  bezoek  aan  de  Blochairn-werken  van  de  Steel  Company 
of  Scotland  te  Glasgow,  dat  bij  de  vervaardiging  van  het  Martin- 
ijzer voor  de  brug  over  de  Forth  bij  Edinburg  aluminium  was 
gebezigd,  welke  fabriek  binnen  3  jaren  niet  minder  dan  38,000 
ton  Martin-metaal  voor  dien  bouw  leverde. 

Volgens  door  Fowler  en  Baker  gewaarmerkte  proefnemingen 
had  dit  materiaal,  met  een  draagvermogen  van  48  tot  59  K.G., 
bij  de  bekende  hardingsproef  een  buiging  tot  180°  onberispelijk 
weerstaan,  en  heeft  daarbij  een  zoo  hooge  uitrekking  vertoond, 
dat  met  het  oog  op  den  toemaligen  stand  dier  metaal-bereiding 
op  het  vaste  land  van  Europa  de  voortbrenging  daarvan,  zonder 
bijmenging  van  andere  stoffen  wel  niet  denkbaar  was.  Geheim- 
zinnig was  men  er  intusschen^niet  mede,  althans  tijdens  mijn  opont- 
houd  te  Glasgow  aan  het  einde  van  1887  werd  van  het  toezetten 
van  aluminium  openlijk  gesproken. 

Ver  overtroffen,  schrijft  de  heer  Mehrtens,  werd  echter  het 
Martin-metaal  der  Forthbrug,  door  een  smeltijzer  gieting  aan  de 
fabriek  van  Krupp.  In  't  vorige  jaar  was  hij  tegenwoordig  bij 
het  gieten  van  een  grooten  scheepssteven  —  een  gietstuk  van 
zeer  ingewikkelden  vorm,  zooals  bekend  is  —  ;  de  gieting  had 
onmiddellijk  uit  den  oven  plaats.  Dit  materiaal  was  echter  geen 
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hooggekoold  smeltstaal,  maar  smeltijzer,  met  een  draagvermogen 
van  40  tot  45  K.G.  bij  20  tot  25  °/0  en  meer  uitrekking.  Proe- 
ven met  aluminium  niet  alleen  om  de  smeltijzergieting  te  ver- 
beteren, maar  ook  smeltijzer-walsgoed  meer  te  volmaken,  zijn 
zeker  reeds  eenige  jaren  in  gang. 

Bij  de  door  Prof.  Steiner  besproken  proeven  werd : 
eene  Thomas-charge  n°.  5366Ó  met  13  K.G. 
»        »  »       y>   53662     »    26  » 

en    »       »  »       »  53664    »    51  » 

aluminium  gealligeerd. 

Ieder  charge  levert  rond  12  ton  smeltijzer,  zoodat  dit  een 
percentsgewijze  bijvoeging  aan  aluminium  van  0.11,  0.22  en 
0.43  °/0  uitmaakt.  Het  aluminium  werd  met  draad  omwikkeld, 
aan  ijzeren  slangen  gebonden  en  na  het  einde  van  het  blazen 
toegezet. 

Bij  de  eerste  proeven  verbrandde  een  deel  van  het  aluminium, 
met  eene  helder  lichtgevende,  witte  kleur,  onder  dezelfde  ver- 
schijnselen als  bij  het  verbranden  van  magnesium,  omdat  de 
werklieden  het  lichte  metaal  niet  krachtig  genoeg  door  de 
slakken  in  het  in  vloeienden  staat  zijnde  ijzer  hadden  gedom- 
peld. Het  groote  verschil  van  het  speciGek  gewicht  der  besproken 
metalen  veroorzaakt,  dat  bij  het  indompelen  een  niet  onaan- 
zienlijke tegendruk  te  overwinnen  is;  zoo  bv.  om  50  K.G. 
aluminium  in  het  vloeibare  ijzer  onder  te  dompelen,  heeft  men 
een  druk  noodig  van 

(7.78  —  2.56)  50 :  2.56  =  102  K.G. 

Daarom  werd  bij  de  laatste  toevoeging  de  hoeveelheid  in  twee 
deelen  gescheiden  en  deze  behoorlijk  ingedompeld,  waartoe 
echter  zware  ijzeren  stangen  en  krachtige  hulpmiddelen  werden 
vereischt. 

Bij  het  gieten  van  de  blokken  had  een  uiterst  rustig  uit- 
vloeien plaats.  Het  wilde  opborrelen,  na  het  vullen  der  giet- 
vormen met  het  materiaal,  zooals  dit  bij  gewone  charge  nu  en 
dan  voorkomt,  en  dat  aan  het  ontwijken  van  gasblazen  is  toe 
te  schrijven,  bleef  volkomen  achterwege.  De  vloeistof  bleef 
staan,  zonder  te  rijzen  of  zonder  dat  zich  blazen  vertoonden. 
Slechts  bij  één  charge  n°.  53660  maakte  een  gietvorm  hierop 
een  uitzondering. 

Om  de  dichtheid  nu  verder  te  leeren  kennen,  werden  geheele 
blokken  gebroken.  De  nooit  afwezige  blaasjes  bij  de  gewone 
smeltijzer  blokken  ontbraken  bij  de  aluminium-charge  geheel. 
Ook  de  inwendige  blazen  waren  niet  voorhanden,  daarentegen 
was  de  zoogenaamde  Lunger  —  het  hart  —  dat  steeds  in  de 
as  van  het  blok  meer  of  minder  te  voorschijn  treedt,  ook  hier 
zichtbaar. 

Trekproeven  met  aluminium  smeltijzer-staven  bewezen,  dat  het 
materiaal  aan  draagvermogen  gewonnen  heeft,  de  elasticiteits- 
grens  iets  hooger  stijgt,  zonder  dat  de  uitrekking  merkbaar 
daaronder  lijdt,  zooals  in  de  tabel  te  zien  is.  Over  verdere  bijzon- 
derheden met  deze  proefnemingen  moeten  wij  wederom  naar  de 
origineele  bronnen  verwijzen. 

Wenschelijk  ware  het,  dat  de  Duitsche  ijzerfabrikanten  met 
hunne  ervaringen  en  meeningen,  over  het  alligeeren  van  alumi- 
nium bij  de  smeltijzer-bereiding,  wat  minder  geheimhoudend  waren 
en  daarmede  wat  openlijker  te  voorschijn  traden. 

Duisburg,  28  April  1892.  J.  L.  Terneden. 

(Uit  «Stahl  und  Eisen»,  15  April  1892.) 

Aanteekeningen  bij  het  Koloniaal  Verslag 
van  1891  over  Burgerlijke  Openbare 
Werken  in  Ned.-Indië. 

(Slot;  vervolg  van  blz.  198.) 

II.  BIJZONDERHEDEN  NOPENS  SOMMIGE  WERKEN. 

Gebouwen.  Hieromtrent  geeft  het  verslag  op,  dat  er  nog  1 
residentswoning,  30  assistentresidentswoningen,  121  controleurs- 
woningen, 11  regentswoningen  en  259  districtshoofdswoningen 
ontbraken,  nadat  in  1890  f  358,608  aan  vernieuwing  van  wo- 
ningen voor  burgerlijk  personeel  was  besteed. 

Weet  men  nu,  dat  de  luister  van  het  Europeesch  zoowel  als 
van  het  Inlandsch  bestuur  in  het  oog  der  bevolking  lijdt,  wan- 
neer de  dragers  van  het  gezag  armzalig  gehuisvest  zijn,  hetgeen 
in  huurhuizen  dikwijls  het  geval  is,  dan  is  dit  deel  van  het 
verslag  niet  zeer  opwekkend.  Te  minder,  wanneer  men  daarbij 
bedenkt,  dat  de  districtshoofden,  die  gaarne  een  behoorlijke 
pendoppo  hebben  ter  vergadering  van  de  talrijke  mindere 
hoofden  hunner  afdeeling,  terwijl  veelal  dergelijke  lokaliteit  in 


hun  woonplaats  niet  te  huur  of  zelfs  niet  te  vinden  is,  meer- 
malen zich  verplicht  achten,  schulden  aan  te  gaan  om  door 
eigen  aanbouw  in  het  gemis  te  voorzien. 

Wegen.  Den  toestand  der  wegen  noemt  het  verslag  op  Java 
zeer  bevredigend,  in  de  Buitenbezittingen  alleen  voor  zooverre 
de  hoofdplaatsen  betreft. 

De  beplanting  geschiedde  voor  het  eerst  in  vrijen  arbeid  en 
kostte  in  het  seizoen  1890 — 91  f  18,657.  Vroeger  ging  die,  zooals 
men  weet,  steeds  door  onder  het  heerendienstplichtige  onder- 
houd. De  gedwongen  levering  van  schaduwboompjes  behoort 
dus  thans  tot  het  verledene.  Is  dit  ook  het  geval  met  de  leve- 
ring van  verhardingsmateriaal  voor  die  betrekkelijk  weinig  talrijke 
wegen  van  Java,  die  zoo  ver  van  het  gebergte  verwijderd  zijn, 
dat  de  dienstplichtige  bevolking  daar  geen  grind  kan  gaan 
vergaaren,  en  ook  de  armste  genoodzaakt  is  dit  in  te  koopen  ? 

Leidden  de  onderzoekingen  van  de  commissie  tot  het  ont- 
werpen van  de  reeds  door  het  Regeeringsreglement  van  1854 
bevolen  gewestelijke  regeling  der  heerendiensten,  evenals  vroeger 
in  de  residentie  Kadoe,  nog  in  andere  residenties  tot  verande- 
ringen in  de  leggers  der  wegen?  Waarschijnlijk  werden  meerdere 
tot  dusverre  in  heerendienst  onderhouden  wegen,  om  reden  van 
het  geringe  verkeer  geen  onderhoud  waard,  geheel  geschrapt  of 
ten  minste  tot  een  kleinere  breedte  der  verharding  of  tot  in  't 
geheel  geen  verharding  teruggebracht. 

Hoe  voldeed  het  op  1  Januari  1890  in  de  residentie  Kadoe 
ingevoerde  onderhoud  in  vrijen  arbeid,  met  enkel  behoud  van 
gedwongen  levering  van  grind  ?  Welke  waren  de  kosten,  en 
konden  die  uit  het  excedent  van  het  hoofdgeld  worden  bestreden? 

Ziedaar  eenige  vragen,  waarop  het  verslag  het  antwoord  schul- 
dig blijft. 

Bruggen  en  duikers.  Alle  bruggen  en  duikers,  in  door  hee- 
rendienst onderhouden  wegen  moeten  sinds  1886  in  vrijen  arbeid 
worden  aangelegd,  hersteld  en  onderhouden.  Residentsbesluiten, 
zich  grondende  op  de  ordonnantie  op  de  heerendiensten  van  21 
December  1885,  n°.  lc,  wijzen  uit  welke  wegen  onder  heeren- 
dienst, welke  onder  gemeentedienst  vallen. 

De  door  den  waterstaat  samengestelde,  toch  reeds  niet  zeer 
volledige  leggers  der  bruggen  voor  eerstgenoemde  wegen  dateeren 
van  vóór  1885  en  zijn  daardoor  niet  overeenkomstig  den  feite- 
lijken toestand.  Zij  missen  vele  wegen,  die  sinds  onder  heeren- 
dienst werden  gebracht,  en  geven  voor  de  wel  opgenomene  niet 
de  talrijke  kleine  sawahdoorlaten,  die  voorheen  gemeente-eigen- 
dom waren. 

De  naar  deze  zeer  onvolledige  leggers  berekende  onderhouds- 
fondsen  zijn  derhalve  niet  juist,  in  het  algemeen  te  klein.  Even- 
zoo de  bedragen,  die  sinds  1886  ter  vervanging  van  den  dienst- 
plichtigen arbeid  door  vrijen  arbeid  uit  het  excedent  van  het 
hoofdgeld  worden  verstrekt. 

Het  onderhoud  van  vele  bruggen  in  de  minder  beduidende 
wegen  laat  daardoor  te  wenschen  over,  wanneer  de  bevolking 
er  zich  niet  over  ontfermt  en  het  als  vroeger  om  niet  doet. 

Jammer,  dat  het  verslag  dit  onderhoud  niet  aanroert,  en  even- 
min vermeldt,  welke  maatregelen  genomen  werden  om  het  over- 
groote  aantal  houten  bruggen  in  de  kleinere  verkeerswegen,  welke 
kostbaar  onderhoud  vorderen,  geleidelijk  in  meer  duurzame  werken 
te  veranderen.  Er  wordt  enkel  medegedeeld,  dat  voor  den  bouw 
van  nieuwe  en  voor  de  vernieuwing  van  bestaande  bruggen  en 
duikers  in  1890  f  956,396  werd  besteed  tegen  f  558,725  in  1889. 
Diende  misschien  deze  vermeerdering  tot  dit  doel  ? 

Voor  een  geregeld  beheer  der  bruggen  is  zeker  bijwerking 
van  de  onvolledige  leggers  hoogst  gewenscht.  Vooraf  behooren 
dan  echter  de  residentsbesluiten,  aanwijzende  welke  wegen  in 
heerendienst  moeten  worden  onderhouden,  met  de  meeste  zorg 
te  worden  herzien.  Zijn  er  nog  wegen,  die  niet  door  de  eischen 
van  het  verkeer  worden  geboden,  dan  kunnen  die  uitvallen.  Van 
andere,  waarover  wegens  te  steile  hellingen  nimmer  karretrans- 
port  te  wachten  is,  zal  misschien  de  breedte  der  verharding 
kunnen  verminderen  of  de  verharding  geheel  kunnen  verdwijnen. 
Daarna  stelle  men,  met  strenge  beperking  tot  het  noodzakelijke, 
vast,  voor  welke  zeer  onbeduidende  wegen  elke  kostbare  over- 
brugging achterwege  kan  blijven,  waar  men  bij  niet  te  wachten 
karretransport  met  lichte  bruggen  alleen  voor  voetgangers  kan 
volstaan,  waar  eindelijk  de  bruggen  voor  gewoon  transport 
beginnen. 

Is  dit  geschied,  dan  zal  waarschijnlijk  een  niet  buitensporige 
verhooging  van  het  tot  dusverre  bewilligde  jaarlijksch  bedrag 
voor  vernieuwing  van  bruggen  het  mogelijk  maken  binnen 
korten  tijd  de  onvoordeelige  houten  bruggen  door  wel  oogen- 
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blikkelijk  kostbaarder,  maar  meer  duurzame  en  dus  ten  slotte 
goedkoopere  werken  te  vervangen. 

Werken  in  het  belang  van  den  landbouw.  Het  verslag  geeft  tal 
van  bijzonderheden  omtrent  verschillende  onderhanden  opnemin- 
gen voor  den  aanleg  van  bevloeiingswerken.  Ook  maakt  het 
melding  van  eenige  reeds  voltooide  bevloeiingswerken  en  van 
meerdere  die  nog  in  uitvoering  zijn. 

Blijkbaar  wordt  in  elk  bijzonder  geval  met  zorg  overwogen, 
of  men  met  eene  verbetering  van  de  hoofdleidingen  met  hare 
voedingssluizen  moet  volstaan,  of  dat  de  omstandigheden  een 
geheelen  aanleg  voor  wetenschappelijk  toegepaste  irrigatie  wet- 
tigen. Verschillende  plaatsen  in  het  verslag  laten  hieromtrent 
geen  twijfel.  Zoo  vindt  men  bij  de  Sindopradja-  en  Doetamati- 
leidingen  van  de  residentie  Cheribon  vermeld,  dat  de  Indische 
Regeering  aan  den  directeur  der  burgerlijke  openbare  werken  de 
vraag  onderwierp,  of  de  door  hem  in  uitzicht  gestelde  verdere 
werken  (strevende  naar  een  aanleg  voor  wetenschappelijk  toe- 
gepaste irrigatie)  niet  zonder  overwegend  bezwaar  zouden  kun- 
nen achterwege  blijven. 

Onder  het  hoofd  «Banjoemas  en  Bagelen»  nog  het  volgende  : 

«Aan  het  ontwerp  tot  verbetering  van  de  in  het  vorig  verslag 
«bedoelde  Blimbing-leiding  werd  nog  geen  begin  van  uitvoering 
«gegeven,  omdat  twijfel  ontstaan  was  of  de  van  die  uitvoering  te 
«verwachten  voordeelen  wel  tegen  de  geraamde  kosten  (f  430,893) 
«zouden  opwegen,  en,  zooals  lager  blijken  zal,  in  het  Seraijoe- 
«gebied  andere  werken  aan  de  orde  waren  gesteld,  die  meer  noodig 
«werden  geoordeeld,  en  omtrent  de  economische  gevolgen  waarvan 
«minder  verschil  van  gevoelen  bestond.  Hiertoe  behoort  in  de  eerste 
«plaats  de  bevloeiing  uit  de  Seraijoe  van  het  district  Adiredjo  in 
«Zuid-Banjoemas  en  zoo  mogelijk  ook  van  een  deel  der  afdeeling 
«Karang  Anjar  in  Bagelen ;  en  verder  de  verbetering  der  bevloeiing 
«in  de  districten  Tjahjana  en  Bandjar  uit  de  Pekadjangan-leiding. 

«Er  werd  daarom  besloten  om  voorloopig  af  te  zien  van  de  uit- 
«voering  van  het  volledig  ontwerp  voor  de  verbetering  der  Blimbing- 
«leiding,  in  afwachting  dat,  door  het  zorgvuldig  nagaan  van  de 
«uitkomsten  bij  enkele  in  den  laatsten  tijd  door  den  waterstaat 
«gemaakte  irrigatiewerken,  meer  volledige  en  betrouwbare  gege- 
«vens  zouden  zijn  verkregen  ter  beoordeeling  van  de  economische 
«gevolgen,  verbonden  aan  het  vervangen  van  eene  op  inlandsche 
«wijze  bestaande  bevloeiing  door  een  volledig  op  wetenschappelijken 
«grondslag  berustend  stelsel"  enz. 

Alleen  blijkt  niet  duidelijk,  wanneer  de  Regeering  den  tijd 
gekomen  acht  om  van  Staatswege  in  eenig  deel  van  haar  gebied 
bevloeiingswerken  te  ondernemen,  wat  het  criterium  voorderge- 
lijken  Staatsaanleg  is. 

Denkelijk  gaven  rapporten  van  inspecteurs  of  residenten  met 
klachten  over  onzekere  en  schrale  oogsten  tot  het  meerendeel 
der  onderhanden  zijnde  opnemingen  de  aanleiding.  Dan  dient  er  in 
elk  geval  geholpen  te  worden,  en  kunnen  berekeningen  omtrent 
het  productieve  van  den  te  ondernemen  aanleg  achterna  komen. 

Waar  deze  aanleiding  niet  bestaat,  laat  men  waarschijnlijk 
eene  zorgvuldige  schatting  van  de  te  bereiken  voordeelen  :  4°. 
middels  verbetering  van  hoofdleidingen  met  voedingssluizen.  2°. 
door  geheelen  aanleg  van  wetenschappelijk  toegepaste  irrigatie, 
vóór  elke  kostbare  opname  begonnen  wordt,  beslissen,  of  de 
Staatsfondsen  rentegevend  zullen  worden  besteed,  of  men  gerust 
aan  den  arbeid  kan  gaan. 

Blijkbaar  wordt  in  Indië  steeds  zoo  opgenomen,  alsof  volledige 
aanleg  voor  wetenschappelijk  toegepaste  irrigatie  het  doel  was. 
Men  beschikt  dan  over  alle  gegevens,  kan  dat  deel  van  het  pro- 
gramma, dat  nog  geen  rente  belooft,  voorloopig  achterwege  laten, 
en  dit  later,  naar  bevind  van  omstandigheden,  door  de  chefs  der 
irrigatie-afdeelingen  geleidelijk  doen  volgen. 

Omtrent  de  kosten  per  bouw  van  een  enkel  reeds  uitgevoerd 
en  van  eenige  nog  onderhanden  zijnde  bevloeiingswerken,  be- 
vat het  verslag  eenige  inlichtingen. 

Zoo  kostte  het  volledig  naar  de  eischen  der  wetenschap  be- 
vloeien van  3800  bouws  uit  de  Kening-rivier  +  f  90  per  bouw 
en  leidde  tot  eene  prachtige  verhooging  van  hunne  opbrengst. 
Of  de  Staat  door  heffing  van  meer  landrente  reeds  daarin  kon 
deelen,  en  de  bestede  sommen  dus  al  dadelijk  rentegevend  wer- 
den, meldt  het  verslag  niet. 

Bij  de  Pekalen-werken  in  de  residentie  Probolinggo  schat  men 
de  kosten  voor  10,000  bouws,  waarvan  2,000  voor  het  eerst 
water  zullen  krijgen,  op  f  140  per  bouw;  bij  die  der  Solo-rivier 
voor  223.000  bouws  op  f  80  per  bouw. 

Hoogst  interessant  zou  het  wezen  in  een  volgend  verslag,  naast 
elk  werk,  dat  tot  leniging  van  den  nood  der  bevolking  wordt 
ondernomen,  vermeld  te  zien :  4°.  de  dichtheid  van  de  landbou- 
wende bevolking  der  streek ;  2°.  de  uitgestrektheid,  die  reeds 


levend  water  ontvangt;  3°.  de  oppervlakte,  die  het  zal  gaan 
ontvangen ;  4°.  de  opbrengst  van  een  bouw  der  eerste  soort  aan 
rijst  en  aan  tweede  gewassen ;  5°.  die  opbrengst  voor  de  tweede 
soort;  6°.  het  bedrag  van  de  landrente  met  de  voorkomende  af- 
schrijvingen; 7°.  de  kosten  van  het  werk  per  bouw  en  8°.  de 
na  de  voltooiing  noodig  geachte  meerdere  onderhoudskosten  per 
bouw. 

Geeft  men  dan  voor  de  reeks  werken,  die,  zooals  het  verslag 
zich  uitdrukt,  agerekend  worden  een  voldoende  directe  bate  aan 
de  schatkist  te  beloven,  om  de  renten  van  het  er  aan  bestede 
kapitaal  te  dekken",  bovendien  op:  9°.  de  vermoedelijke  toename 
van  de  opbrengst  van  den  oogst  voor  beide  soorten  velden,  en 
40°.  de  mogelijke  verhooging  van  den  aanslag  der  landrente, 
zoo  ontstaat  er  een  welkom  overzicht  van  den  aard  der  werken, 
voor  den  aanleg  waarvan  het  opperbestuur  te  eeniger  tijd  leenin- 
gen denkt  voor  te  stellen. 

Rivier-  en  andere  waterkeeringswerken.  Uit  de  mededeelingen 
van  het  verslag  blijkt,  dat  men  ter  beveiliging  van  belangrijke 
wegen  en  kostbare  leidingen  meer  en  meer  genoodzaakt  is  het 
onderhoud  van  de  bedijkingen  der  benedenrivieren  aan  de  be- 
volking te  onttrekken  en  onder  technisch  toezicht  in  vrijen 
arbeid  te  doen  plaats  grijpen.  Ook  hier  dus  toenemende  uitgaven 
onvermijdelijk,  —  alleen  bij  vermeerderde  welvaart  niet  te  vreezen. 

Havenwerken.  De  verdere  uitrusting  van  de  haven  Tandjong 
Priok  nadert  haar  voltooiing,  terwijl  in  den  loop  van  4894  de 
«Droogdokmaatschappij  Tandjong  Priok»,  krachtens  de  wet  van 
42  Nov.  4890,  Ind.  St.Bl.  4891,  no.  6,  eene  reparatiewerf  met 
dokgelegenheid  zal  exploiteeren  en  daarvoor  de  bestaande  rijks- 
werkplaatsen ten  gebruike  ontvangt. 

Drinktvatervoorziening.  In  Februari  1891  werd  door  de  heeren 
F.  H.  Eydman  en  G.  D.  Birnie  de  concessie  aanvaard  voor  het 
tot  stand  brengen  van  een  kunstmatige  watervoorziening  ter 
hoofdplaats  Soerabaija.  Dit  wordt  voor  Indië  de  eerste  particu- 
liere inrichting  van  dien  aard. 

Op  zeer  weinige  plaatsen,  waar  de  gezondheidstoestand  heel 
veel  te  wenschen  overliet,  of  andere  dringende  redenen  golden, 
bestaan  Rijks-drinkwaterleidingen,  waarvan  het  water  gratis  voor 
een  ieder  te  verkrijgen  is. 

Omtrent  genoemde  concessie  meldt  eene  particuliere  correspon- 
dentie uit  Batavia,  dd.  18  Maart,  in  de  N.  Rotterd.  courant  van 
19  April  jl.,  dat  gedurende  75  achtereenvolgende  jaren  een  regee- 
ringssubsidie  van  f  100,000  'sjaars  wordt  gevraagd  en  noemt  dit 
bedrag  niet  hoog. 

Naar  mijne  meening  is  die  subsidie  zeer  belangrijk  en  staat  zij 
nagenoeg  gelijk  met  het  overbrengen  van  het  geheele  risico  der 
particuliere  onderneming  op  den  staat. 

Dit  zal  trouwens  bij  eiken  particulieren  drinkwateraanleg  te 
Soerabaija  het  geval  moeten  worden.  Immers,  gelijken  de  inlan- 
ders van  daar  op  die  van  de  andere  residenties  van  Java,  dan 
zullen  ze  in  het  algemeen  geen  zuiver  drinkwater  koopen,  maar 
het  alleen  dan  gebruiken,  wanneer  men  het  gratis  binnen  hun 
onmiddellijk  bereik  brengt,  zoodat  ze  het  even  gemakkelijk  schep- 
pen, als  te  voren  het  gebruikelijke,  nog  zoo  onzuivere  water 
hunner  omgeving.  Op  de  inlanders,  de  overgroote  massa  dei- 
bevolking,  kan  dus  alleen  dan  als  verbruikers  gerekend  worden, 
wanneer  de  staat  voor  hen  betaalt,  —  natuurlijk  geleid  door  de 
overweging,  dat  het  algemeen  gebruik  van  zuiver  drinkwater 
aan  de  jaarlijks  terugkeerende  cholera  paal  en  perk  zal  stellen. 

Voor  de  betrekkelijk  weinig  talrijke  Europeanen  en  gegoede 
Oosterlingen,  die  wel  kunnen  en  gaarne  willen  betalen,  loont 
het  waarschijnlijk  niet  een  waterleiding  aan  te  leggen,  die  wegens 
den  verren  afstand  der  bronnen  niet  dan  kostbaar  kan  worden. 

Schat  ik  dus  het  betalende  watergebruik  voor  Soerabija  niet 
te  laag,  dan  is  elke  particuliere  drinkwateraanleg  daar,  zonder 
zeer  krachtig  subsidie  van  den  staat  als  voornaamste  afnemer, 
niet  mogelijk. 

Maar  wordt,  tegenover  zulk  onvermijdelijk  zwaar  subsidieeren, 
staatsaanleg  niet  verkieslijker?  Kapitaal  is  daarbij  tegen  lage 
rente  te  krijgen,  geacclimatiseerd  geoefend  personeel  met  dergelijk 
werk  bekend  aanwezig,  terwijl  de  particuliere  ondernemer  voor 
het  eerste  zeker  meer  moet  geven,  het  tweede  langzamerhand 
moet  trachten  te  vormen. 

Hopen  we  intusschen,  dat  in  het  belang  der  sinds  jaren 
lijdende  bevolking  de  Soerabaijasche  waterleiding  op  welke  wijze 
dan  ook  in  elk  geval  spoedig  tot  stand  kome,  opdat  evenals 
vroeger  te  Batavia  na  den  aanleg  der  artesische  bronnen  de 
cholera  voor  goed  moge  wijken. 
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III.  SPOOR-  EN  TRAMWEGEN  EN  STOOMWEZEN. 

Omtrent  particuliere  spoorwegen  teekent  het  verslag  het 
volgende  aan : 

«De  tegenwoordige  Regeering  heeft  het  in  't  vorige  verslag 
«vermelde  plan,  om  rentegarantie  te  verhinden  aan  een  viertal 
«spoorweg-concessies,  laten  varen,  omdat  zij,  in  het  algemeen  het 
«verleenen  van  rentegarantie  voor  spoorwegen  minder  aanbevelens- 
«waardig  achtende  dan  rechtstreekschen  aanleg  door  den  Staat, 
«bovendien  de  toepassing  van  het  stelsel  van  rentegarantie  op  de 
«bedoelde  vier  concessies,  die  betreflende  de  lijnen  Krawang — 
«Cheribon,  Cheribon — Samarang,  Probolinggo — Panaroekan  en 
«Maos — Bandjarnegara  (door  het  Seraijoe-dal),  niet  voldoende 
«gemotiveerd  achtte.  Het  werd  zeer  twijfelachtig  geoordeeld  ofwel 
«pi'ijs  moest  worden  gesteld  op  den  aanleg  van  spoorwegen  tus- 
«schen  Krawang,  Cheribon  en  Samarang  en  door  het  Seraijoe-dal, 
«daar  het  zeer  aannemelijk  voorkwam  dat  daar  kon  worden  vol- 
«staan  met  <ra»riwegen,  die  zonder  eenigen  steun  van  de  Regeering 
«zouden  zijn  aan  te  leggen.  Bovendien  was  in  Indië  twijfel  gerezen 
«aangaande  de  wenschelijkheid  van  eene  lijn  door  het  Seraijoe-dal 
«in  eene  zoodanige  richting  als  bedoeld  werd  in  de  concessie 
«betreffende  de  lijn  Maos — Bandjarnegara. 

«De  lijn  Probolinggo — Panaroekan  werd  geacht  voor  aanleg 
«door  den  Staat  in  aanmerking  te  komen,  omdat  zij  als  eene 
«voortzetting  van  de  stamlijn  over  Java  is  te  beschouwen.» 

Rentegarantie  voor  particulieren  spooraanleg  zal  dus  niet  wor- 
den verleend,  zeker  omdat  men  vreest  den  Staat  daarbij  enkel 
het  risico,  maar  niet  de  voordeelen  van  den  aanleg  te  bezorgen. 
Gelukkig  geeft  deze  omkeer  in  de  spoorwegpolitiek  geen  aan- 
leiding tot  het  vervallen  of  zelfs  maar  vertragen  van  de  in 
uitzicht  gestelde  verbindingen,  want  het  verslag  melde  tevens : 

«Met  het  verrichten  van  eene  opneming  in  Oost-Java,  ten  einde 
«gegevens  te  verkrijgen  ter  beoordeeling  van  de  vraag,  of  de 
«aanleg  van  een  spoorweg  van  Djember  naar  Banjoewangi  aan- 
«beveling  verdient,  zou  mede  nog  dit  jaar  worden  begonnen,  terwijl 
«ook  reeds  besloten  is  een  vooiïoopig  onderzoek  te  doen  instellen 
«naar  de  mogelijkheid  en  wenschelijkheid  van  den  aanleg  van  een 
«spoorweg  in  de  Minahassa,  van  Menado  naar  Kema  (of  naar 
«een  voor  de  scheepvaart  beter  beschut  gelegen  plaats  in  Straat 
«Lembeh),  met  een  zijtak  door  het  binnenland. 

«Eerlang  hoopt  de  Regeering  de  noodige  opnemingen  te  doen 
«verrichten  ter  voorbereiding  van  den  aanleg  van  eenige  spoor- 
«wegen  op  Java,  die  haars  inziens  noodwendig  aan  de  bestaande 
«Staatsspoorwegen  toegevoegd  moeten  worden.  De  bedoelde  spoor- 
«wegen  zijn:  1°.  eene  lijn  ter  voortzetting  van  de  stamlijn  in 
«oostelijke  richting,  van  Probolinggo  naar  Panaroekan ;  2°.  eene 
«lijn  ter  verbinding  van  Malang  en  Blitar,  de  tegenwoordige  eind- 
«punten  van  de  Oosterlijnen  in  Pasoeroean  en  Kediri;  en  3°.  eene 
«lijn  van  Batavia  naar  Bantam  (die  wellicht  als  stoomtramweg 
«te  exploiteeren  zou  zijn).  Overigens  ligt  het  in  de  bedoeling  om 
«een  algemeen  plan  te  doen  ontwerpen,  aanwijzende  aan  welke 
«spoorwegen  op  Java  nog  behoefte  bestaat,  welke  daarvan  als 
«gewone  of  als  secundaire  spoorwegen  dan  wel  als  stoomtram- 
«wegen  aangelegd  behooren  te  worden,  in  welke  volgorde  zij  in 
«aanmerking  verdienen  te  komen,  en  welke  lijnen  om  politieke  of 
«om  andere  redenen  in  ieder  geval  door  den  Staat  dienen  te 
•«worden  tot  stand  gebracht.» 

Het  aangekondigde  algemeene  plan  van  de  wenschelijk  geachte 
aanvullingen  van  het  net  van  spoor-  en  tramwegen  op  Java, 
kan  van  veel  nut  zijn  bij  de  beoordeeling  van  de,  ook  blijkens 
dit  verslag,  meer  er  meer  inkomende  concessieaanvragen,  groo- 
tendeels  voor  stoomtramwegen,  het  middel  van  vervoer,  dat 
zeker  nog  een  lange  reeks  jaren  voor  vele  streken  van  Java 
geheel  in  de  behoefte  aan  goedkoop  en  versneld  transport  kan 
voorzien. 

De  volgende  aanhaling  uit  het  verslag  stemt  hiermede  vol- 
komen overeen  : 

«Opdat  bij  de  keuze  van  het  type  der  aan  te  schaffen  nieuwe 
«locomotieven  daarmede  rekening  zou  kunnen  worden  gehouden, 
«heeft  de  Indische  Regeering  in  November  1890  reeds  in  beginsel 
«goedgekeurd,  dat  op  een  nader  te  bepalen  tijdstip  de  gedeelten 
«Bangil— Malang,  Bangil— Probolinggo  en  Kertosono— Blitar  (te 
«zamen  ruim  496  K.M )  als  secundaire  spoorwegen  zullen  worden 
«geëxploiteerd.  Volgens  het  getuigenis  der  spoorwegautoriteiten 
«behoeft  er  geen  vrees  te  bestaan,  dat  de  eischen  van  het  verkeer 
«onder  zoodanigen  maatregel  zullen  lijden,  terwijl  er  een  goed- 
«koopere  exploitatie  door  wordt  teweeggebracht.  Niet  alleen  kan 
«men,  met  het  oog  op  de  geringere  snelheid,  met  kleinere  en 
«daardoor  minder  kostbare  locomotieven  volstaan,  maar  ook  het 
«kolenverbruik  wordt  geringer  en  afsluiting  en  bewaking  van  de 
«baan  vervallen.  De  Staatsspoorweg  ter  Sumatra's  Westkust,  — 
«waarvan  het  gedeelte  Poeloe  Ayer— Padang,  Padang— Pandjang 
«op  \  Juli  j.1.  voor  het  algemeen  verkeer  is  opengesteld,  terwijl 
«het  gedeelte  Pandang  Pandjang— Fort  de  Koek  waarschijnlijk 
«ook  nog  in  dit  jaar  opengesteld  zal  worden  — ,  wordt  mede 
«als  secundaire  spoorweg  geëxploiteerd.» 


Nog  wordt  medegedeeld,  dat  men  ter  vermindering  der  exploi- 
tatiekosten, bij  wijze  van  proef,  aan  de  Ned.-Ind.  Spoorweg- 
maatschappij en  aan  de  Deli- Spoorwegmaatschappij  toestond 
gedurende  zes  maanden  de  uitsluitend  voor  voetgangers  en  vee 
toegankelijke  overwegen  niet  van  afsluitingen  te  voorzien. 

Den  Haag,  13  April  1892.  J.  Ilcken. 


Straatspoorwegen  te  Chicago  en  te  New- York. 

Kabelspoorwegen  voor  vervoer  van  personen  in  eene  stad 
hebben  hunne  meest  uitgebreide  toepassing  gevonden  in  Chicago. 
Over  het  algemeen  is  de  indruk  die  men  er  van  krijgt  niet  zeer 
gunstig.  Overgangen  van  kanalen  of  rivieren  over  beweegbare 
bruggen  zijn  natuurlijk  onmogelijk  ;  men  heeft  het  vraagstuk  te 
Chicago  opgelost  door  tunnels  met  zeer  steile  hellingen,  voor 
dubbel  spoor,  met  vele  electrische  booglampen  schitterend  ver- 
licht. Bovendien  bevinden  zich  in  den  wagen  zelf  twee  gloei- 
lampen, die  automatisch  in  werking  treden  bij  het  ingaan  van 
de  tunnel.  De  stroom  daarvoor  wordt  toegevoerd  uit  een  staart- 
stuk met  rolletje,  dat  met  den  draad  in  de  tunnel  contact 
maakt. 

Een  van  de  voordeelen  van  het  kabelsysteem  boven  het  aan- 
wenden van  motors  met  adhaesie  is  mindere  weerstand  bij 
meerder  vervoer  op  natte  dagen.  Men  meent  zelfs  dat  het  ver- 
schil tot  25  pet.  bedraagt.  Zeer  dikwijls  is  er  oponthoud  doordat 
de  «grip»  den  kabel  niet  pakt,  of  de  kabel  van  de  wielen  is 
gploopen.  Breken  van  een  kabel  komt  niet  zooveel  voor ;  men 
laat  niet  meer  treinen  loopen  dan  de  spanning  in  den  kabel 
toelaat.  Hierdoor  is  er  echter  op  de  drukke  uren  een  schande- 
lijke volpropping  van  de  rijtuigen.  Het  voorste  rijtuig  heeft  voor- 
aan open  zitplaatsen  in  de  lengterichting.  Hiertusschen  staat  de 
«gripman»,  die  de  hefboomen  hanteert.  Dit  is  een  niet  zeer 
aangenaam  baantje  in  den  winter,  ook  indien  de  wagen  op  hol 
gaat,  als  de  grip  niet  los  wil  laten.  De  rem  is  dan  machteloos 
en  het  einde  is  onvermijdelijk  een  botsing. 

De  directeuren  zelf  schijnen  ook  niet  vólkomen  tevreden :  de 
heer  Yerkes  bracht  van  de  Parijsche  tentoonstelling  het  idéé 
van  rooklooze  en  gedruischlooze  stoomtramlocomotieven  mede. 
Als  proef  en  model  liet  hij  een  exemplaar  komen  uit  Gent,  en 
sedert  een  maand  rijdt  dit  in  Noord-Chicago  rond,  tot  verwon- 
dering van  de  menigte.  Men  schijnt  hier  totaal  onbekend  te  zijn 
met  dit  type,  dat  zelfs  als  een  nieuwigheid  beschreven  enge- 
illustreerd  werd  in  «Scientific  American». 

De  bovengronddraads  electrische  trams  zijn  meer  algemeen, 
en  loopen  veel  sneller  dan  de  kabelspoorwegen.  Groote  belang- 
stelling wordt  op  't  oogenblik  gewijd  aan  't  vraagstuk  van  snel 
vervoer,  nu  de  steden  zich  zoo  buitengewoon  uitbreiden,  en  het 
leven  in  de  binnenstad  te  duur  wordt,  vooral  voor  de  arbeidende 
klassen. 

Dit  is  zeker,  dat  trams  en  treinen  op  den  beganen  grond  op 
den  duur  onhoudbaar  zijn.  Wat  ook  de  beweegkracht  moge  zijn, 
kabel,  electriciteit  of  stoom,  men  zal  in  elk  geval  te  kiezen  hebben 
tusschen  het  ondergrondsch  of  luchtspoorweg  systeem. 

Het  uiterlijk  van  een  straat  wordt  ongetwijfeld  totaal  bedorven 
door  den  luchtspoorweg,  maar  iedereen  die  de  onaangenaamheden 
van  den  Londenschen  ondergrondschen  spoorweg  kent,  zal  over 
dit  bezwaar  heenstappen  ter  wille  van  de  meerdere  comfort  van 
het  reizen  in  de  open  lucht.  Door  den  eigenaardigen  aanleg  van 
New-York  is  deze  stad  bijzonder  gunstig  voor  een  systematisch 
vervoer.  De  avenues  snijden  de  langwerpige,  tongvormige  stad 
in  de  lengte,  in  bijna  onafgebroken  rechte  lijnen,  en  waren  aan- 
gewezen voorden  luchtspoorweg,  behalve  natuurlijk  de  luxestraat, 
Fifth  Avenue.  In  de  korte,  loodrecht  op  de  avenues  staande 
dwarsstraten  worden  paardentrams  geëxploiteerd,  die  de  reizigers 
brengen  naar  de  stations  van  den  luchtspoorweg,  waar  men  een 
kaartje  koopt  tegen  den  vasten  prijs  van  5  cents  (12J/2  ct. 
Holl.)  voor  alle  afstanden.  Dit  uniformtarief  is  bijna  algemeen 
op  alle  Amerikaansche  straatspoorwegen,  en  vereenvoudigt  de 
controle  aanmerkelijk.  Van  een  ander  systeem  kan  dan  ook  geen 
sprake  zijn  bij  het  ontzaglijk  aantal  reizigers.  De  treinen  van 
den  luchtspoorweg  loopen  met  tusschenpoozen  van  drie  minu- 
ten als  regel,  nacht  en  dag  doorgaand.  Elke  trein  wordt  ge- 
trokken door  een  kleine  locomotief  met  vier  kleine  drijfwielen 
en  een  tender  op  een  korte  vierwielige  truck.  De  wagens  zijn 
meestal  drie  a  vier  in  getal  en  dertig  a  veertig  voet  lang,  met 
zitplaatsen  gedeeltelijk  in  de  langs-,  gedeeltelijk  in  de  dwarsrich- 
ting  der  wagens.  Met  het  verbazend  groot  aantal  passagiers  geef  t 
dit  systeem  wel  oponthoud  bij  het  in-  en  uitlaten  van  passagiers, 
maar  het  is  veiliger  dan  het  compartiment-stelsel,  daar  de  con- 
ducteur de  hekken  van  de  balcons  sluit  vóór  de  trein  vertrekt. 
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De  veraf  wonenden  wenschen  nog  sneller  vervoer,  en  het  plan 
is  geopperd  vierdubbel  spoor  te  gebruiken,  waarvan  één  stel 
voor  doorgaande  en  sneller  loopende  treinen. 

Het  aantal  ongevallen  op  den  luchtspoorweg  is  merkwaardig 
gering,  ondanks  de  sterke  bochten,  sommige  van  zelfs  +  28  Meter 
straal.  De  rails  zijn  over  de  geheele  lengte  aan  beide  zijden  met 
derailleerbalken  voorzien.  Men  is  bezig  compound-locomotieven 
in  te  voeren. 

Het  vervoer  over  de  brug  van  de  East  River  geschiedt  door 
een  kabelspoorweg. 

Uit  het  verslag  van  den  Raad  van  Toezicht  op 
de  Spoorwegdiensten  over  het  jaar  1890. 

Aan  dit  verslag,  dat  den  15en  Juli  1891  is  uitgebracht  aan  den  Minister 
van  Waterstaat,  tl.  en  N.  en  dat  den  26en  Februari  1.1.  als  bijvoegsel 
tot  de  «Ned.  Staatscourant»  het  licht  zag,  is  het  volgende  ontleend : 

Algemeene  zaken  de  exploitatie  betreffende. 

In  1890  had  de  opening  plaats  van  den  locaalspoorweg  van  Enschede 
naar  Oldenzaal  en  van  den  Staatsspoorweg  van  Vlijmen  naar  's-Her- 
togenbosch.  De  exploitatie  van  eerstgenoemden  geschiedt  door  de  Holl. 
IJzeren  Spoorwegmaatschappij  en  van  laatstgenoemden  door  de  Maat- 
schappij tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen.  Door  de  Maatschappij  is 
beproefd  de  exploitatie  van  deze  lijn  te  doen  plaats  hebben  als  locaal- 
spoorweg en  in  verband  hiermede  deze  wijze  van  exploitatie  ook  te 
behouden  op  de  gedeelten  Zwaluwe — Waalwijk  en  Waalwijk — Vlijmen, 
maar  hiermede  kon  de  Raad  van  Toezicht  zich  niet  vereenigen.  Naar 
's  Raads  oordeel  kon  er  geen  twijfel  bestaan,  dat  de  lijn  Zwaluwe — 
's-Hertogenbosch  geheel  voltooid  zijnde,  als  de  kortste  route  tusschen 
de  hoofdstad  van  Noord-Brabant  en  Rotterdam  als  normaalspoorweg 
moest  worden  geëxploiteerd,  terwijl  locaal  exploitatie,  in  verband  met 
de  eigenaardige  belangen  van  de  doorsneden  streek,  alleen  als  aanvul- 
ling van  den  dienst  daarnaast  kon  blijven  behouden.  Nadat  de  nieuwe 
overeenkomsten  met  de  Exploitatie-Maatschappij  en  de  Hollandsche 
IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  en  de  overeenkomst  tot  overneming 
door  den  Staat  van  het  bedrijf  van  de  Nederlandsche  Rhijnspoorweg- 
Maatschappij  door  de  wet  van  22  Juli  1890  waren  bekrachtigd,  werd 
het  tijdstip  der  overneming  bepaald  op  15  October  1890.  Eene  voorloo- 
pige  regeling  tot  het  gemeenschappelijk  gebruik  van  stations  en  eene 
definitieve  regeling  tot  het  gebruik  der  gemeenschappelijke  lijnen  kwam 
vóór  dien  dag  tot  stand.  Bij  de  invoering  van  de  winterdienstregeling, 
welke  in  verband  met  deze  ingrijpende  wijzigingen  in  de  exploitatie 
der  Nederlandsche  spoorwegen  eveneens  dit  jaar  in  plaats  van  1  Octo- 
ber eerst  15  October  plaats  had,  kon  ten  aanzien  van  het  gemeen- 
schappelijk gebruik  der  lijnen  slechts  gedeeltelijk  uitvoering  aan  de 
nieuwe  regeling  worden  gegeven.  De  lijn  Rotterdam — Roosendaal  kwam 
voor  het  personen-  en  goederenverkeer  in  gemeenschappelijk  gebruik. 
Tusschen  Roosendaal  en  Esschen  echter  moesten  tot  nog  toe  de  treinen 
der  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  vervoerd  worden  door 
de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  daar  de  over- 
eenkomst met  de  Belgische  Staatsspoor  van  21  Juni  1880  nog  niet  in 
dien  zin  is  kunnen  worden  gewijzigd,  dat  de  Hollandsche  IJzeren 
Spoorweg  als  derde  partij  daarin  kon  worden  opgenomen  en  derhalve 
de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-treinen  als  Staatsspoor-treinen  over 
het  gedeelte  spoorweg  tusschen  Esschen  en  de  grens  en  naar  het  ge- 
meenschappelijk station  Esschen  moesten  worden  vervoerd.  Met  het  oog 
op  de  voor  den  dienst  geheel  onvoldoende  inrichting  van  het  station 
te  Roosendaal,  heeft  de  Raad  in  overweging  gegeven  om  aan  de  Neder- 
landsche zijde  van  de  grens  het  station  Nispen  te  bouwen,  waardoor 
eene  reeds  thans  noodzakelijk  gebleken  uitbreiding  van  het  aan  gene 
zijde  der  grens  gelegen  station  Esschen  zou  kunnen  achterwege  blijven. 

Voorts  is  de  gemeenschappelijke  dienst  ingevoerd  op  de  lijn  Arnhem- 
Nijmegen,  als  een  noodzakelijk  gevolg  van  de  overdracht  in  exploitatie 
aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  van  de  lijn  Dor- 
drecht-Elst.  Voor  het  goederenvervoer  kwam  nog  in  gemeenschappelijk 
gebruik  de  lijn  Nijmegen-Venlo  en  het  station  Rotterdam-Maas,  dat 
bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  in  beheer  kwam, 
maar  bij  het  ontbreken  van  medegebruik  van  de  lijn  Rotterdam-Utrecht- 
Amersfoort  feitelijk  alleen  bleef  geëxploiteerd  ten  behoeve  van  de 
Staatsspoor.  De  overdracht  der  lijnen  Leeuwarden-Stavoren  en  Dor- 
drecht-Elst  met  de  afbuiging  van  de  Vork  naar  Ressen  door  de  Staats- 
spoorwegen aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  had 
insgelijks  plaats  op  den  dag,  dat  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen  de  beschikking  kreeg  over  de  lijnen  der  voormalige 
Nederlandsche  Rhijnspoorweg-Maatschappij. 

De  nieuwe  regeling  der  Spoorweg-exploitatie  had  nog  ten  gevolge, 
dat  het  Bestuur  der  Nederlandsche  Centraalspoorweg-Maatschappij  in 
andere  handen  overging.  De  Raad  van  Administratie  dezer  Maatschap- 
pij werd  nu  grootendeels  gewijzigd,  zoodat  in  de  plaats  van  de  Com- 
missarissen, die  in  nauwe  betrekking  hadden  gestaan  tot  de  voormalige 
Nederlandsche  Rhijnspoorweg-Maatschappij,  door  de  algemeene  ver- 
gadering van  aandeelhouders  commissarissen  werden  verkozen,  die  in 
gelijksoortige  betrekking  stonden  tot  de  Exploitatie-Maatschappij.  Door 
dezen  nieuw  gekozen  Raad  van  Administratie  werd  in  de  plaats  van 

Mr.  Aug.  Philips,  Mr.  H.  P.  G.  Quack  tot  zijnen  voorzitter  gekozen 
en  in  de  plaats  van  den  afgetreden  directeur  der  Maatschappij  Mr.  H. 

Ameshoff,  benoemd  tot  directeur  de  heer  J.  L.  Cluysenaer. 


De  verbindingslijn  tusschen  het  station  aan  de  Maas  en  dat  aan 
de  Oelftsche  poort  te  Rotterdam. 

Een  gevolg  van  de  in  werking  treding  der  spoorwegovereenkomsten 
was,  dat  reeds  zeer  spoedig  ter  voldoening  aan  de  verplichting,  aan- 
vaard in  art.  71  dier  overeenkomst  door  de  Hollandsche  IJzeren 
Spoorweg-Maatschappij,  een  plan  werd  ingezonden  voor  het  maken  van 
eene  verbindingsbaan  tusschen  het  station  aan  de  Maas  en  dat  aan  de 
Delftsche  poort  te  Rotterdam. 

Deze  om  de  stad  en  buiten  den  Kralingschen  plas  ontworpen  spoor- 
baan zou  eene  lengte  hebben  van  ruim  13  kilometer  van  station  tot 
station,  terwijl  de  afstand  tusschen  die  beide  stations  slechts  p.  m  25 
kilometer  bedraagt.  Van  wege  den  Raad  werd,  nadat  dit  plan  om 
advies  was  toegezonden,  ter  plaatse  een  onderzoek  ingesteld,  ten  einde 
na  te  gaan  of  niet  een  kortere  verbindingsweg  zoude  zijn  te  verkrijgen 
dan  de  voorgestelde.  De  uitkomst  van  dit  onderzoek  was,  dat  drie 
verschillende  richtingen  werden  aangegeven  voor  eene  verbindingsbaan 
buiten  de  stad  om,  welke  3,  2'/2  en  3%  kilometer  korter  waren  dan 
het  ontwerp  der  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij.  De  Raad 
meende  er  echter  op  te  moeten  wijzen  dat,  zoo  bezwaren  van  technischen 
of  financieelen  aard  de  uitvoering  niet  onmogelijk  maakten,  de  beste 
verbinding  der  beide  stations  zou  zijn  die  door  de  stad,  van  bet  station 
Delftsche  poort  langs  de  Goudsche  en  Oost-Singels  langs  het  entrepot 
naar  het  station  Rotterdam-Maas. 

Blijkens  de  toelichting  op  art.  71  van  het  exploitatie-contract  met 
de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  waren  de  kosten  van 
aanleg  van  de  te  maken  verbindingsbaan  geschat  op  4  a  5  millioen 
gulden,  waaraan  de  Staat  een  gedeelte  ad  f  1,200,000  zoude  bijdra- 
gen. Nu  ging  het  niet  aan  een  verbindingsbaan  te  maken  die  p.  m. 
f  1,200,000  zoude  kosten,  en  daarvoor  een  weg  te  krijgen,  die  zoo 
goed  als  geheel  uit  de  staatskas  betaald,  voor  het  goederenverkeer 
zoowel  als  voor  het  internationaal  personenverkeer  op  den  duur  een 
kostbare  omweg  zoude  blijken.  De  Raad  kon  het  derhalve  noch  met 
den  geest  der  overeenkomst  noch  met  de  belangen  van  het  verkeer  in 
overeenstemming  achten  om  de  gevraagde  goedkeuring  te  hechten  aan 
het  ontwerp,  door  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  in- 
gezonden. Naderhand  is  gebleken,  dat  dit  gevoelen  gedeeld  werd  en 
onafhankelijk  van  's  Raads  meening  is  uitgesproken  door  bijna  alle 
autoriteiten,  aan  wie  het  ontwerp  door  den  Minister  om  advies  was 
toegezonden. 

Beperking  van  den  spoorwegdienst  op  Zondag. 

De  reeds  in  het  vorige  jaarverslag  vermelde  wijzigingen  van  het 
Algemeen  Reglement  voor  het  vervoer  op  de  spoorwegen,  waardoor 
ter  bevordering  van  de  Zondagsrust  in  het  vervolg  aanneming  ten 
vervoer,  verzending  en  bestelling  van  ijl-  en  stukgoederen  op  Zon-  en 
algemeen  erkende  Christelijke  feestdagen  zal  zijn  uitgesloten,  werden 
in  het  afgeloopen  jaar  nog  niet  ingevoerd.  De  Raad  heeft  daarom  in 
een  rappelschrijven  aan  den  Minister  opnieuw  op  de  invoering  der 
voorgestelde  maatregelen  tot  beperking  van  den  goederendienst  op 
Zondag  aangedrongen. 

Geneeskundige  hulp  bij  spoorwegongelukken. 

Nadat  bij  Kon.  besluit  van  1  Juli  1890  in  het  Algemeen  Reglement 
voor  den  dienst  onder  meer  de  wijziging  was  gebracht,  waardoor  het 
toezicht  op  de  middelen  tot  het  verleenen  van  hulp  aan  gekwetsten 
bij  spoorwegongevallen  aan  de  ambtenaren  van  het  geneeskundig 
Staatstoezicht  onttrokken  en  aan  ons  college  werd  opgedragen,  zijn 
bij  Kon.  besluit  van  11  December  1890  drie  geneeskundigen  benoemd 
om  onder  den  Raad  het  dagel ij ksch  toezicht  uit  te  oefenen. 

Voorloopig  en  in  afwachting  dat  daarin  wijziging  zoude  worden  ge- 
bracht bij  eene  voorgenomen  reorganisatie  van  het  algemeen  toezicht 
op  de  spoorwegdiensten,  is  aan  deze  deskundigen  de  titel  verleend  van 
«Rijksopziener  op  de  Spoorwegdiensten,  speciaal  belast  met  het  toezicht 
op  de  hulpmiddelen  bij  spoorwegongelukken». 

Spoedig  werden  volgens  aanwijzing  dezer  nieuwe  Rijksopzieners  de 
stand  modellen  gereed  gemaakt  voor  de  stations-  en  treinkisten  en  de 
overige  hulpmiddelen  door  de  Staatscommissie  noodig  geacht,  als;  de 
draagbaar,  de  veerende  schragen,  de  metalen  waterflesch. 

In  de  plaats  van  de  aanvankelijk  ontworpen  trommel  werd  ook  voor 
de  treinen  een  kistje  samengesteld,  daar  proefondervindelijk  door  een 
der  geneeskundige  adviseurs  was  bewezen,  dat  de  trommel  aan  deze 
middelen  en  gereedschappen  een  onvoldoende  bewaring  verschaften. 

Op  eene  conferentie,  daarna  met  de  vertegenwoordigers  der  spoor- 
wegbesturen  en  de  geneeskundige  Rijksopzieners  ter  behandeling  dei- 
ontworpen  instructie  gehouden,  werd  van  de  zijde  der  Maatschappijen 
opnieuw  erstig  bezwaar  gemaakt  tegen  het  behoud  van  hulpmiddelen 
op  de  treinen. 

De  Maatschappijen  bleven  daarbij  staan  op  het  standpunt,  door  haar 
ingenomen  op  de  vergadering  van  spoorwegbesturen  den  12en  December 
1888  te  Utrecht  gehouden,  waarbij  tegenover  het  voorstel  der  Staats- 
commissie, benoemd  bij  Kon.  besluit  van  8  Maart  1888,  blijkens  het 
protocol  van  die  bijeenkomst  opgemaakt,  het  behoud  van  hulpmiddelen 
in  de  treinen  zeer  ondoelmatig  werd  geoordeeld. 

Naar  's  Raads  oordeel  was  echter  deze  beginselvraag  uitgemaakt, 
nadat  de  Minister  beslist  had  dat  het  beginsel,  neergelegd  in  het  voor- 
schrift van  art.  82  van  het  Algemeen  Reglement  voor  den  Dienst,  zal 
blijven  gehandhaafd.  Er  bleef  dus  alleen  over  te  bepalen  op  welke  wijze 
aan  dit  voorschrift  uitvoering  zou  worden  gegeven. 

Een  der  bezwaren  der  Spoorweg-Maatschappijen  was  nog  de  plaats 
voor  de  treinkist  aangewezen,  nl.  in  het  postrijtuig  of  de  postafdeeling 
van  een  rijtuig  of,  waar  noch  het  een,  noch  het  ander  in  den  trein 
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voorkwam,  in  eene  rijtuigafdeeling  der  1ste  of  2e  kl.  volgens  aan- 
wijzing van  den  hoofdconducteur.  Het  groote  bezwaar  bleek  hier  de 
plaatsing  in  de  reizigerscoupés,  omdat  in  elk  rijtuig  eene  inrichting 
voor  de  plaatsing  zou  behooren  te  worden  gemaakt  en  dit  belangrijke 
kosten  zoude  ten  gevolge  hebben.  Om  dit  bezwaar  te  ontgaan  is  door 
den  Raad  voorgesteld,  om  voorloopig  goed  te  keuren,  dat  in  die  treinen, 
waarmede  geen  post  wordt  vervoerd,  en  dit  zijn  voornamelijk  treinen, 
die  niet  met  eene  groote  snelheid  rijden,  de  plaatsing  der  verband- 
kisten  in  den  bagagewagen  kan  worden  behouden.  De  Raad  zal  echter 
nader  onderzoeken  of  het  uitvoerbaar  is  bij  het  aanbouwen  van  nieuwe 
rijtuigen,  in  of  buiten  het  rijtuig  eene  plaats  te  bestemmen  voor  de 
berging  van  de  verbandkist.  Mit  dit  voorstel  heeft  de  Minister  zich 
vereen  igd. 

Bij  beschikking  van  4  April  1891  werd  de  nieuwe  regeling  van  de 
aanwezigheid  van  de  hulpmiddelen  op  de  stations  en  de  treinen  en  de 
uitoefening  van  het  toezicht  daarop,  geheel  overeenkomstig  's  Raads 
voorstellen,  door  den  Minister  goedgekeurd. 


De  Westinghouse  rem. 

Hiervan  waren  op  ultimo  December  voorzien : 
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materieel. 

Maatschappij 
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Hollandsche 

IJzeren 
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maatschappij 

Nederlandsche 
Centraal 
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maatschappij. 

Noord- 
Brabantsch- 
Duitsche 
Spoorweg- 
maatschappij. 

Aantal. 

In  procent  van 
het  hoofdtrein- 
materieel. 

Aantal. 

In  procent  van 
het  hoofdtrein- 
materieel. 

Aantal. 

lu  procent  van 
het  hoofdtrein- 
materieel. 

Aantal. 
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het  hoofdtrein- 
materieel. 

Locomotieven 

Rijtuigen  .  . 

Bagagewa- 
gens .    .  . 

Goederenwa- 
gens .    .  . 

en  alleen  van 
Rijtuigen  . 

293 
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316 

141 

leiding 

75 
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93 

2.2 

en : 

144 

495 

423 
41 

56 
84 

67 

1.5 

Aantal 

14 
37 

10 

4 

.  Aanl 
82 

70 
41 

55 

2.2 

.al.  Aa 

3 
3 

mtal. 
1 

25 
7 

Aantal. 
1 

Bagagewagens  —         31  —  2 

Goederenwagens   190         52  4  2 

De  vermeerdering,  vergeleken  met  de  opgaven  van  het  vorige  jaar- 
i  verslag  zijn,  wat  de  Exploitatie-Maatschappij  en  Hollandsche  IJzeren 
Spoorweg-Maatschappij  betreft,  het  gevolg  der  overneming  van  het 
materieel  der  Nederlandsche  Rhijnspoorweg-Maatschappij,  wat  de  Neder- 
landsche Centraalspoorweg-Maatschappij  aangaat,  van  uitbreiding  der 
toepassing,  gevorderd  door  de  eischen  van  het  verkeer. 

De  werking  van  het  toestel  liet  in  het  algemeen  niets  te  wenschen 
over. 

De  nieuwe,  meer  snelwerkende  tripleklep,  waarvan  in  vorige  versla- 
gen is  melding  gemaakt,  heeft  bij  onze  Maatschappijen  nog  geen  ingang 
gevonden,  hoewel  haar  gebruik  in  den  vreemde  meer  en  meer  toeneemt, 
voornamelijk  in  gesloten  goederentreinen,  die  met  grootere  dan  de  voor 
die  treinen  gemeenlijk  aangewende  snelheid  vervoerd  worden,  en  zeer 
lange  personentreinen. 

Blijkens  eene  proefneming,  op  een  der  Spoorwegen  genomen,  waren 
de  volgende  bezwaren  aan  het  licht  gekomen  : 

1°.  dat  zij  meer  aan  onderhoud  kosten  dan  de  toestellen  van  het 
gewone  type,  wegens  verslijting  door  stof  en  zand ; 

2°.  dat  de  versnelde  werking  der  remmen  somtijds  plaats  heeft, 
wanneer  men  den  trein  langzaam  wenscht  tot  staan  te  brengen,  waar- 
door schokken  ontstaan. 

Daar  buitengewoon  lange  personentreinen,  waarvoor  de  nieuwe  snel- 
werkende inrichting  vooral  wordt  aanbevolen,  bij  ons  te  lande  uitzon- 
dering zijn,  meenen  wij  dat  er  geen  aanleiding  bestaat  verder  op  de 
aanwending  van  de  nieuwe  tripleklep  aan  te  dringen. 

Voor  lange  goederentreinen  is  het  toestel  zeer  aan  te  bevelen,  daar 
deze  dan  met  grootere  snelheid  kunnen  vervoerd  worden,  terwijl  bij 
het  voorkomen  van  botsingen  veel  schade  kan  worden  voorkomen  met 
tijdig  remmen ,  waardoor  het  opdringen  der  wagens  wordt  tegen- 
gehouden. 

Een  groot  bezwaar  voor  de  toepassing  is  echter  dat  Duitsche  en 
Belgische  goederenwagens  gewoonlijk  in  aanzienlijk  aantal  in  die  trei- 
nen voorkomen,  die  noch  van  een  luchtrem,  noch  van  geleidingen  daar- 
voor zijn  voorzien.  Zoolang  dus  door  de  buitenlandsche  Spoorwegen 
niet  eveneens  de  maatregel  zal  worden  genomen  om  het  goederen- 
materieel  van  doorgaand  remwerk  te  voorzien,  bestaat  er  geen  uitzicht 
dat  hier  te  lande  tot  de  invoering  zal  kunnen  worden  overgegaan. 

Daarentegen  bestaat  meer  geneigdheid  bij  onze  Spoorwegbesturen  om 
in  het  vervolg  het  verbeterde  type  van  de  drijversremkraan,  beschreven 
in  het  vorige  jaarverslag,  toe  te  passen,  hetgeen  niet  dan  gunstig  kan 
werken  op  het  vermijden  van  schokken  bij  krachtig  remmen. 

Verwarming  van  rijtuigen. 

Ten  gevolge  van  de  invoering  op  de  Duitsche  spoorwegen  van  de 
verwarming  met  stoom,  zijn  ook  onze  Maatschappijen  genoodzaakt  ten 


behoeve  van  het  internationale  verkeer  meer  en  meer  rijtuigen  van  de 
inrichting  voor  stoom  verwarming  te  voorzien,  hoewel  daaraan  gebreken 
kleven,  die  men  nog  niet  heeft  kunnen  opheffen.  Zoo  heerscht  er  in 
het  voorste  gedeelte  van  aldus  verwarmde  treinen,  dikwijls  groote  hitte, 
terwijl  te  gelijker  tijd  in  het  achtergedeelte  de  verwarming  onvoldoende 
is  en  voorts  de  mogelijkheid  van  ontsnapping  van  stoom  in  de  rijtuigen, 
wanneer  er  in  de  geleiding  een  lek  komt,  niet  is  uitgesloten. 

In  de  practijk  kwamen  bij  dezen  strengen  winter  nog  andere  onvol- 
komenheden van  dit  stelsel  aan  het  licht.  Zoo  is  gebleken  dat  de 
reductie-kleppen  onbetrouwbaar  en  daardoor  meermalen  onbruikbaar 
zijn ;  daardoor  had  men  te  kampen  met  ongelijke,  soms  te  hooge 
spanningen  in  de  leiding,  waardoor  de  koppelstangen  braken.  Ook  zijn 
de  lekklepjes  onderhevig  aan  bevriezen  en  zijn  zij  kwetsbaar  en  dikwijls 
ontzet  geworden  door  minder  nauwkeurige  behandeling  van  het  per- 
soneel, met  de  behandeling  belast. 

Deze  bezwaren  nu  worden  ontgaan  bij  het  verwarmingstelsel  van 
den  Belgischen  Ingenieur  Belleroche,  waarover  hierboven  bij  de 
bespreking  van  het  rollend  materieel  der  onderneming  Grand  Central 
Beige  reeds  met  een  enkel  woord  werd  gewaagd. 

Bij  dit  stelsel  toch  wordt  verwarmd  met  water,  dat  door  een  stoom- 
straal  op  de  vereischte  temperatuur  gebracht,  en  door  de  ijzeren  water- 
stoven, die  in  den  vloer  der  rijtuigen  zijn  ingelaten,  gedreven  wordt. 

De  rechterstoven  van  den  geheelen  trein  zijn  onderling  verbonden, 
in  de  rijtuigen  door  pijpen,  van  rijtuig  tot  rijtuig  door  slangen  met 
koppelingen  en  hetzelfde  is  het  geval  met  de  linkerstoven.  Aan  de 
achterzijde  van  het  laatste  voertuig  worden  de  twee  pijpleidingen  met 
elkander  door  een  gebogen  pijp  in  verbinding  gebracht. 

Aan  het  vooreinde  van  den  trein  loopt  eene  leiding  door  tot  aan  de 
locomotief,  de  andere  tot  in  eene  afdeeling  van  den  waterbak  van 
den  tender. 

In  de  eerste  kan  naar  verkiezing,  hetzij  door  een  der  voor  de  voeding 
van  den  ketel  bestemde  injectoren,  tijdens  deze  daarvoor  niet  noodig 
is,  hetzij  door  een  bijzonderen  injector,  of  als  in  den  aanvang  van  de 
reis  door  beide  te  gelijk  water  aan  den  tender  ontnomen  en  door 
den  stoomstraal  verwarmd,  gedreven  worden.  Na  den  geheelen  trein, 
heen  en  terug,  doorloopen  te  hebben,  stroomt  het  met  verminderde 
temperatuur  in  den  tender  terug. 

Op  dagen  van  buitengewone  koude,  bij  temperaturen  lager  dan 
6°.  O,  kan,  alvorens  de  watercirculatie  te  beginnen,  door  eene  afzon- 
derlijke kraan  met  pijp,  stoom  door  de  gansche  leiding  ter  voorver- 
warming gedreven  worden.  Zulks  duurt  slechts  kort,  pl.  m.  15  minuten, 
waarna  alleen  met  warm  water  wordt  gewerkt. 

Door  middel  van  eenen  door  het  van  den  trein  komend  water  om- 
spoelden thermometer,  kan  de  temperatuur  van  het  afgekoelde  water 
worden  afgelezen,  terwijl  ook  aan  de  pijp,  gaande  van  de  injectoren, 
een  manometer  en  thermometer  zijn  aangebracht,  ter  aanwijzing  zoowel 
van  den  druk  als  van  de  temperatuur  van  het  naar  den  trein  gedreven 
water.  De  machinist  regelt  nu  de  circulatie,  zoodat  het  terugkeerende 
water  eene  temperatuur  van  55°  a  60°  C.  heeft. 

Uit  het  voorafgaande  volgt,  en  dit  is  het  groote  voordeel  dezer  wijze 
van  verwarmen,  dat  de  waterstoven  in  den  ganschen  trein  dooreenge- 
nomen  gelijkmatig  op  een  temperatuur  van  80°  a  90°  C.  verwarmd 
blijven  en  dat  die  warmte  wordt  gegeven  daar,  waar  de  reiziger  er  de 
meeste  behoefte  aan  heeft,  d.  i.  onder  de  voeten,  en  niet,  als  bij  de 
meeste  inrichtingen  ter  verwarming  met  stoom  (en  hetzelfde  geldt  die 
met  briquetten),  onder  de  banken. 

Wel  zijn  twee  geleidingen  noodig  tegen  ééne  bij  de  stoomverwar- 
ming,  doch  dit  bezwaar  is  niet  groot  sinds  de  rijtuigen  toch  met 
meerdere  slangen,  als  voor  de  remmen,  soms  ook  met  electrische  ge- 
leidingen, verbonden  zijn.  En  omdat  in  de  waterpijpen  druk  en  tempe- 
ratuur aanmerkelijk  lager  zijn  dan  in  de  stoomleidingen,  mag  haar 
een  veel  langere  levensduur  worden  toegekend. 

Samenvattend,  mag  de  verwarmingswijze  volgens  het  stelsel  Belleroche 
geacht  worden  een  der  beste  oplossingen  van  het  vraagstuk  der  door- 
gaande verwarming  van  treinen  te  zijn.  Het  in  toepassing  brengen  van 
dit  stelsel  hangt  echter  grootendeels  af  van  de  vraag  of  ook  buiten- 
landsche maatschappijen,  wier  spoorwegen  aan  de  onze  aansluiten, 
genegen  zijn  het  aan  te  nemen,  daar  het  moeilijk  gaat  de  rijtuigen- 
gelijktijdig  voor  verschillende  stelsels  van  verwarming  in  te  richten. 

In  den  afgeloopen  winter  is  er  meer  dan  in  vorige  jaren  gelegenheid 
geweest  de  waarde  van  verschillende  stelsels  van  verwarming  van  per- 
sonenrijtuigen te  beoordeelen,  en  tot  zijn  leedwezen  moet  de  Raad  ver- 
klaren, dat  de  verwarming  dikwijls  te  wenschen  overliet  en  met  recht 
daarover  door  het  publiek,  vooral  op  de  lijnen  der  Hollandsche  IJzeren 
Spoorwegmaatschappij  werd  geklaagd.  Uit  een  onderzoek,  op  grond 
van  die  ervaring  ingesteld,  is  gebleken : 

1°.  dat  bij  het  gebruik  van  waterstoven  het  aantal  dezer  per  rijtuig- 
afdeeling niet  altijd  voldoende  was,  en  dat  ook  de  temperatuur  van  het 
water  meermalen  te  laag  was,  waardoor  de  stoven  spoedig  koud  wer- 
den. Dit  laatste  kwam  bij  herhaling  voor  bij  groote  vertragingen  in 
aankomst  en  vertrek  der  treinen,  wanneer  de  stoven  op  het  perron 
beschikbaar  werden  gehouden,  lang  voordat  zij  in  de  treinen  konden 
worden  gelegd; 

2°.  dat  de  stoven,  gevuld  met  azijnzure  soda,  die  uitsluitend  door 
de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschappij  gebruikt  worden,  meestal 
een  onvoldoenden  graad  van  warmte  hadden  en  zij  niet  zelden  onvol- 
doende gesloten  bleken,  waardoor  zich  een  zoutkorst  vormt  op  het 
vloerkleed,  die  een  onzindelijk  aanzien  geeft  en  onaangename  dampen 
in  de  afdeelingen  doet  ontstaan; 

3°.  dat  de  briquetverwarming  in  de  derde  klasse-afdeelingen,  wegens 
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de  ruimte,  die  verwarmd  moet    worden,    dikwijls    onvoldoende  is; 

4°.  dat  de  stoomverwarming  bij  herhaling  te  wenschen  overliet, 
omdat  de  machine,  die  den  stoom  moest  aanvoeren,  gewoonlijk  te 
laat  voor  den  trein  kwam  en  derhalve  de  verwarming  hare  werking 
in  de  rijtuigen  nog  niet  deed  gevoelen,  wanneer  de  trein  in  beweging 
gezet  werd. 

De  invloed  van  deze  bezwaren  deed  zich  natuurlijk  in  den  afgeloopen 
winter  ernstiger  gevoelen,  dan  zulks  bij  een  zachteren  winter  het 
geval  zal  zijn.  (Wordt  vervolgd.) 
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21000 
11000 
1750 


748 


1590 


368 14 


f769,974.49 
382,732.60 
45,972.22 


111,500. 
45,900. 
5,950. 


35,928.- 
83,400.- 


1,593.12 
1,024.15 


2,232.60 5 
3,416.69 
548.68 » 
13.60 
1,156.40 


4,149.57 


811.50 
701.38 
127.01 


9.90 

488.82 
1,563.30 1 


f19,001.65 
9,470.81 
355.77 


8,100.— 
1,900.— 


237.— 
667.66 


48.80 
218.81 
441.66 

33.33 
169.83 
581. — 

87.50 

1,233.17» 


598.70 
1,061.88 
37.50 


15,912.78 

39.61' 
125.— 


f  1,366,857.66 
788.70059 
86,945.51 
35,738.02 

160,200  — 
72,300.— 
15,600- 
94,000  — 

35,928.— 
123,600.— 
87,676.91 


3,495.19  5 

5,296.22 

4,056.49 

4,070.70 

340.89 
3,340  61  5 
7,632.77 
965.19 
1,355.93 
5,689.33 
567.42 5 
27,733.63 
15,787.48 


4,160.40 
7,268.23  » 
1,282.04 
4,467.64 

47,974.93 
1,029.53 


4,2 17.07 5 

4,648.90 » 

23,200.— 
34,500.— 

2,500.— 
10,600  — 


Nagekomen. 
NOVEMBER  1891. 


Haarlem— Zandvoort-Spoorwegmij. 


|      _     |     —    |     1,023.63  | 


176.32 


-  I 


f1,399,207.25 
724,757.55 
75,095.20 
40,095.68 

170,300— 
73,400.— 
10,535.92 

159,000.— 


66,405.90 
85,677.55» 


3,493.72 » 

5,320.72 

5,556.01 

4,115.22 

416.02 
3,552.64 
8,886.25» 

980.26 
1,576.02 
6,210.60 
588.50 
27,971.32 
15,040.60' 


4,799.74 
7.760.40 
1,157.62 
4,297.10' 

48,276.31' 
1,081.48 

4,020.14* 

4,690.98 

23,000.— 
35,100.— 

3,300.— 
9,700.— 


1,199.95  | 


12.40 

25.21 
41.65 
8.83 
29.72 

17.14 

49.22 
1 14.39 


12.34 

3.64 
3.84 

5.25 

1.83 
3.17 
7.24 
4.11 

10.92 
4.92 
3.66 

31.28 
5.42 


6.24 
8.37 
2.65 
4.97 

63.12 
7.51 


7.16 

6.— 

64.06 
6.50 

2.40 
17.- 


13.91 

26.80 
42.28 
7.72 
50.28 


26.44 
110.47» 


12.34 
3.65 
5.27 

5.31 

2.27 
3.37 
8.05 
3.95 

12.71 
5.37 
3.80 

31.54 
5.16 


7.20 
8.94 
3.39 
4.73 

63.51 
7.86 


6.80* 

6.05 

59.83 
6.60 

3.10 
15.60 


4.70* 


(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M.     (2)  In  1891  in  exploitatie  11  KM. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


6  Mei  1892. 

*  »  » 

8  „  1, 

9  »  • 

10  ,  , 

11  , 
12 


Bai  ometer- 
stand  in 
mM. 


759.4 
768.6 

768.5 
767.3 
768.3 
771.3 


Wind- 
richting 


Windkracht,  Tempera-  Gevallen 
volgens  de  |  tuur,  graden  !  regen  in 
10-d.  sch.    |     Celsius     :  mM. 


N.N.W. 
Stil. 

Stil. 
N.N.O. 

O. 
O.N.O. 


5 
9 

14 
14 
16 
12 


Rivierberichten. 
Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
[zelfr.pl- 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

7 

Mei 

38.65 

11.30 

8.91 

9.00 

9.53 

42.40 

9.96 

5.90 

8 

» 

38.67 

11.29 

8.91 

9.03 

9.53 

42.39 

9.97 

5.87 

9 

38.71 

11.29 

8.91 

9.03 

9.53 

42.35 

9.88 

5.89 

10 

71 

•n 

38.80 

11.32 

8.93 

9.05 

9.56 

42.33 

9.83 

5.79 

11 

•» 

38.78 

11.39 

9.00 

9.10 

9.62 

42.22 

9.81 

5.75 

12 

38.63 

11.39 

9.01 

9.12 

9.63 

42.29 

9.66 

5.68 

13 

n 

38.50 

11.29 

.  8.93 

9.05 

9.55 

42.25 

9.66 

5.55 

35.85 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-t-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur' 


Keul. 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


Lob. 


Nijm. 


Arnh. 


Westervoort 
zellr.  brug. 
P-s- 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


8.02 

8.38 
9.53 


1891,  No. 


13.92 
1, 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Zooals  reeds  in  No.  23  van  den  vorigen  jaargang  is  medegedeeld  zal 
er  in  deze  maand  bij  gelegenheid  van  de  viering  van  het  vijftig-jarig 
bestaan  der  „Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst"  te  Amsterdam 
een  nationaal  congres  voor  bouwkunst  gehouden  worden.  Volgens  het 
thans  verschenen  programma  zal  op  Vrijdag  den  27sten  Mei  des  mor- 
gens ten  11  uur  in  het  »Maison  Stroucken"  Marnixstraat  No.  400,  de 
opening  der  feestviering  plaats  hebben  door  den  voorzitter  der  Maat- 
schappij, den  heer  C.  Muijsken.  Daarna  zal  de  eere-voorzitter  Mr.  i. 
P.  R.  Tak  van  Poortvliet,  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  het 
congres  openen  en  Dr.  A.  Pierson,  hoogleeraar  aan  de  Universiteit  te 
Amsterdam,  de  feestrede  uitspreken. 

Het  congres  zal  verdeeld  zijn  in  3  sectiën,  waarin  voordrachten  over 
de  volgende  onderwerpen  en  discussiën  over  de  door  de  sprekers  voor- 
gestelde conclusiën  gehouden  zullen  worden. 

Ie  Sectie:  KUNST. 

Vergaderlokaal :  Gebouw  der  Maatschappij  tot  Bevordering  der 
Bouwkunst. 

Bureau:  de  Heeren:  Prof.  E.  Gugel,  Voorzitter;  J.  R.  de  Kruyff, 
Onder-  Voorzitter ;  F.  J.  Nieuwenhuis,  idem ;  H.  P.  Berlage  Nzn., 
Secretaris ;  Henry  Evers,  idem ;  J.  J.  van  Nieukerken,  idem. 

Vrijdag  27  Mei,  des  namiddags  ten  2  uur. 

«Het  ideaal  der  kunst,  met  betrekking  tot  de  maatschappelijke 
orden,  door  Jhr.  H.  C.  J.  M.  van  Nispen  tot  Sevenaer. 

«.Het  verband  tusschen  bouwkunst  en  kunstnijverheid,  en  de  meest 
gewenschte  betrekking  tusschen  hare  wederzijdsche  beoefenaars)),  door 
J.  R.  de  Kruijff. 

Conclusiën: 

1.  De  bouwmeester  van  een  woning  zij  tevens  de  raadgever  bij  hare 
volledige  inrichting  tot  een  gezellig  verblijf,  maar  is  geenszins  de  man 
om  al  het  huisraad  te  détailleeren, 

Het  meubelen-in-stijl,  tot  in  bijzonderheden  overgelaten  aan  den 
teekenaar-architect,  is  niet  bevorderlijk  aan  de  gezonde  ontwikkeling 
van  het  kunstambacht. 

2.  Het  niet  in-stijl-meubelen,  mits  onder  beschaafde  leiding,  kan  toch 
een  harmonisch  geheel  vormen. 

Maar  in  den  toestand  van  overgang  waarin  bouw-  en  versierings- 


kunst verkeeren,  is  het  advies  van  den  bouwmeester  een  waarborg 
die  tegen  grove  afdwaling  behoedt. 

«De  invloed  der  ijzer-constructie  op  de  hedendaagsche  bouwkunst» , 
door  F.  M.  L.  Kerkhoff. 

«De  artistieke  eigendom»,  door  G.  E.  V.  L.  van  Zuylen. 

C  o  n  cl  u  s  i  e  : 

Evenzeer  als  aan  een  octrooiwet,  bestaat  er  in  ons  land  ook  behoefte 
aan  eene  wet  tot  bescherming  van  den  artistieken  eigendom. 

Het  verdient  aanbeveling  voor  allen  die  in  deze  zaak  belangstellen, 
o  m  zich  aan  te  sluiten  bij  hen,  die  eene  internationale  bescherming, 
ook  van  den  artistieken  eigendom,  op  het  oog  hebben. 

Zaterdag  28  Mei,  des  morgens  ten  10  ure. 

«is  het  schoone  in  de  kunst  ideaal  of  reëel,  subjectief  of  objectief?» 
door  H.  P.  Berlage  Nz. 

Conclusie: 
Het  schoone  in  de  kunst  is  subjectief. 

«De  heraldiek  in  de  Nederlandsche  bouwkunst»,  door  A.  A.  Vor- 

STERMAN  VAN  OyEN. 

Conclusie: 

Het  is  wenschelijk,  dat  bij  het  aanbrengen  van  wapens  in  de  bouw- 
kunst, meer  naar  zuivere  heraldieke  modellen  gewerkt  worde. 

«Het  uitschrijven  van  prijsvragen  door  openbare  besturen»,  door 
Jurriaan  Kok. 

Conclusie: 

In  het  belang  van  de  ontwikkeling  der  kunst  is  het  een  dringende 
eisch  des  tijds,  dat  voor  de  uitvoering  van  belangrijke  bouwwerken 
door  den  Staat,  de  Provincie  of  Gemeentebesturen,  openbare  of  besloten 
wedstrijden  worden  uitgeschreven. 

He  Sectie :  CONSTRUCTIE. 

Vergaderzaal:  Maison  Stroucken  (kleine  zaal,  gelegen  aan  de 
Leidsche  Kade). 

Bureau:  de  Heeren:  Dr.  P.  J.  H.  Cuypers,  Voorzitter;  A.  A.  Bekaar, 
Onder- Voorzitter ;  D.  E.  C,  Knuttel,  idem;  H.  H.  Kramer,  Secre- 
taris; P.  van  der  Weiden,  idem. 

Vrijdag  27  Mei,  des  namiddags  ten  2  ure. 

«De  resultaten  en  het  nut  van  het  onderzoek  van  bouwmaterialen», 
door  N.  M.  Koning. 

Conclusiën: 

1.  Het  onderzoek  van  bouwmaterialen  is  noodzakelijk  en  het  werken 
met  onderzocht  materiaal  mogelijk,  zelfs  bij  kleinere  werken. 

2.  Het  onderzoek  kan  alleen  afdoende  geschieden  door  daarmede 
vertrouwde  personen  en  met  volledige  hulpmiddelen. 

3.  In  de  meeste  gevallen  kan  daarom  alleen  op  daarvoor  goed  inge- 
richte proefstations  de  keuring  afdoende  geschieden, 

4.  Controle-proeven  kunnen  in  sommige  gevallen  op  de  werken 
genomen  worden. 

5.  Het  resultaat  van  het  algemeen  worden  van  het  onderzoek  van 
bouwmaterialen  is,  dat  de  inférieure  kwaliteiten  minder  zullen  worden 
aangeboden  en  de  zekerheid  van  bouwconstructies  meer  gewaarborgd  is. 

»Keuring  van  bouwmaterialen  in  verband  met  het  onderwijs  aan 
de  Polytechnische  School»,  door  J.  W.  C.  Tellegen. 

Conclusiën: 

1.  De  Staat  dient  een  proefstation  voor  bouwmaterialen  op  te  richten 
en  in  stand  te  houden. 

2.  Het  proefstation  dient  de  proefnemingen  te  verrichten,  benoodigd 
voor  de  uitvoering  van  Rijkswerken  en  de  leveringen  aan  het  Rijk. 
Voorts  dient  het  zich  te  belasten  met  het  verrichten  van  onderzoekingen 
ten  behoeve  van  andere  besturen  en  particulieren. 

3.  Het  proefstation  moet  gevestigd  worden  te  Delft  en  verbonden 
worden  aan  de  Polytechnische  School.  Het  moet  mede  dienstbaar 
gemaakt  worden  aan  de  opleiding  van  artillerie-  en  genie-officieren, 
en  van  opzichters. 

4.  De  inkomsten  van  het  proefstation  moeten  gestort  worden  in 
's  Rijks  kas. 

«.Een  algemeen  woord  over  constructie  in  de  bouwkunste,  door 
Joseph  Th.  J.  Cuypers. 

Conclusiën: 

1.  Het  is  wenschelijk  de  grondbeginselen  van  ijzerconstructies,  in 
eenvoudige  termen  geformuleerd,  te  verspreiden  onder  alle  bouwkun- 
digen, en  vooral  te  brengen  onder  het  bereik  van  opzichters,  die  niet 
in  de  gelegenheid  zijn  geweest  een  uitgebreid  onderwijs  te  volgen. 

2.  De  studie  der  ijzerconstructies  moet  een  gunstige  terugwerking 
oefenen  op  het  goede  inzicht  en  samenstellingen  van  hout  en  van  steen. 

3.  Samengestelde  ijzerconstructies  mogen  alleen  tot  steun  dienen 
van  zeer  veerkrachtige  bouwdeelen. 

4.  Cement-ijzer  (systeem  Monier)  biedt  niet  alleen  als  wand  en 
zolder  gebezigd,  maar  ook  als  dragend  bouwdeel  groote  voordeelen  aan . 

«Stoomverwarming  —  in  het  algemeen  die  door  middel  van  lage 
druk  —  verdient  behoudens  in  grootere  vrijstaande  gebouwen,  zooals 
voornamelijk  kerkgebouwen,  de  voorkeur  boven  elk  ander  stelsel» , 
door  M.  Sijmons. 

Conclusiën: 

l.Het  is  aanbevelenswaardig  de  stoomkachels  zooveel  mogelijk  in  de 
te  verwarmen  ruimten  te  plaatsen. 


214 


2.  De  verwarming  mag  niet  door  uitstraling  maar  door  buitenlucht, 
welke  langs  stoomkachels  strijkt,  worden  verkregen. 

3.  Ter  wille  van  eene  eenigszins  regelmatige  luchtverwisseling  moet  de 
afvoer  van  de  bedorven  lucht Jn  verhouding  worden  gebracht  tot  de 
noodige  hoeveelheid  verwarmde  buitenlucht,  waarvan  de  warmtegrpad 
in  overeenstemming  met  de  buitenlucht  moet  kunnen  worden  geregeld. 

Zaterdag  28  Mei,  des  morgens  ten  10  ure. 

«Het  onderwijs  in  de  hygiëne  aan  architecten»,  door  D.  E.  C. 
Knuttel. 

Conclusie: 

Waar  de  voldoening  aan  de  eischen  der  hygiëne  veelal  voor  een 
groot  deel  afhangt  van  den  technicus,  speciaal  van  den  architect,  be- 
hoort bij  diens  opleiding  aan  dezen  tak  van  wetenschap  een  plaats  te 
worden  gegeven. 

«De  toepassing  der  hygiëne  bij  den  bouw  van  goedkoope  woon- 
huizen», door  G.  E.  V.  L.  van  Zielen. 

Conclusie: 

Zoowel  bij  den  bouw  van  nieuwe  goedkoope  woonhuizen  als  bij  het 
verbeteren  van  reeds  bestaande,  moet  eene  wijze  toepassing  der  wetten 
van  de  gezondheidsleer  op  den  voorgrond  staan. 

Het  hoofddoel  moet  echter  steeds  blijven  om  te  bouwen  en  te  ver- 
beteren voor  een  minimum  geld,  en  zuinigheid  in  alle  opzichten  mag 
dus  niet  worden  uit  het  oog  verloren. 

Ook  schoonheidszin  en  daaruit  voortvloeiende  gepaste  versiering  zijn 
natuurlijk  zelfs  bij  den  eenvoudigsten  bouw  niet  uitgesloten,  doch  in 
gevallen  waar  financiëele  ondernemingen  het  toegeven  aan  alle  eischen 
te  zamen  zouden  in  den  weg  staan,  daar  moet  het  schoone  en  artis- 
tieke wijken  voor  het  nuttige  en  hygiënisch  doelmatige. 

«De  belangrijkheid  van  kleine  onderdeelen  van  het  woonhuis, 
met  het  oog  op  de  hygiëne»,  door  J.  F.  Klinkhamer. 

Conclusie: 

Het  is  zeer  wenschelijk :  1°.  dat  men  meer  dan  tot  dusverre  over 
het  algemeen  geschiedt,  de  aandacht  vestige  op  de  «huisleidingen» ; 

2°.  dat  het  maken  van  grondgewelven  tot  afsluiting  van  de  grond- 
lucht onder  alle  niet  onderkelderde  ruimten  verplichtend  worde  gesteld. 

Voorlezing  van  een  aangeboden  mededeeling  van  den  heer  G.  J. 
Morre.  »over  de  wijze  van  het  geven  van  onderwijs  in  constructie 
der  onderdeelen  van  gebouwen  bij  classicaal  onderwijs" . 

Ille  Sectie:  SOCIALE  VRAAGPUNTEN. 

Vergaderlokaal:  Maison  Stroucken.  (Congreszaal). 

Bureau:  Prof.  Mr.  B.  H.  Pekelharing,  Voorzitter;  F.  H.  van  Mal- 
sen,  Onder  Vvorzitter;  R.  P.  J.  Tutein  Nolthenius,  idem;  Jos. 
Th.  J.  Cuypers,  Secretaris;  P.  du  Rieu  Fzn.,  idem;  Mr.  A.  J. 
Cohen  Stuart,  idem. 

Vrijdag  27  Mei,  des  namiddags  ten  2  uur. 

«  Wat  kan  in  het  belang  van  den  arbeider  gedaan  worden  tot  be- 
vordering van  goede  woningen?'''  door  Dr.  E.  Wintgens. 

Conclusie: 

Eene  rijkswet  op  de  arbeiderswoningen  is  noodzakelijk  voor  duur- 
zame bestrijding  van  den  woningsnood  der  arbeidende  klasse. 

Naast  bepalingen,  welke  in  bepaalde  gevallen  verbetering  of  afbraak 
na  onteigening,  van  bestaande  arbeiderswoningen  voorschrijven,  moeten 
tevens  minimum  eischen  —  zoo  noodig  naar  plaatselijke  gesteldheid 
te  regelen  —  omtrent  bodem  en  fundeering,  hoogte  der  gebouwen, 
toevoer  van  lucht,  licht  en  goed  drinkwater,  afvoer  van  faecaliën  en 
ander  vuil,  kubieken  inhoud  en  toestand  van  muren,  daken,  rookge- 
leidingen,  omgeving  enz.  worden  vastgesteld,  waaraan  nieuw  te  bouwen 
woningen  dienen  te  beantwoorden. 

Het  toezicht  op  de  huisvesting  der  arbeidende  klasse  worde  gehouden 
van  wege  den  Staat,  die  zich  tot  taak  stelt  den  bouw  van  arbeiders- 
woningen indirect  te  bevorderen. 

»Wettelijke  bepalingen  tot  het  opruimen  van  oude  en  niet  aan  de 
maatschappelijke  eischen  voldoende  woningen,"  door  G.  E.  V.  L.  van 
Zuylen. 

Conclusie: 

Nederland  dient  mede  den  weg  te  volgen  reeds  door  andere  natiën 
ingeslagen,  en  wettelijke  bepalingen  in  het  leven  te  roepen,  waardoor 
het  afbreken  en  opruimen  van  niet  aan  de  hygiënische  en  maatschap- 
pelijke eischen  voldoende  buurten  of  gebouwen,  zonder  stoornis  voor 
het  algemeen  belang  mogelijk  en  verplichtend  wordt. 

»De  wenschelijkheid  eener  wettelijke  bepaling  omtrent  den  duur 
van  den  arbeidsdag,"  door  P.  Smitt. 

»Het  opnemen  van  bepalingen  omtrent  arbeidsduur  en  loon  in 
bestekken,"  door  Mr.  M.  W.  F.  Treub. 

Conc 1 u  s  iën : 

1.  Door  het  opnemen  van  bepalingen  omtrent  arbeidsloon  en  arbeids- 
duur in  hunne  bestekken  voor  bouwwerken,  behooren  de  openbare 
besturen  er  zooveel  mogelijk  voor  te  waken,  dat  van  de  werklieden, 
die  indirect  in  hun  dienst  zijn,  geen  overmatig  langen  arbeid  wordt 
gevorderd,  en  dat  deze  worden  betaald  volgens  een  loonstandaard, 
welke  voldoende  rekening  houdt  met  de  behoeften  van  een  in  normale 
omstandigheden  verkeerend  arbeidersgezin. 

De  openbare  besturen  zullen  daardoor  ook  indirect  een  invloed 
ten  goede  kunnen  oefenen  op  den  toestand  van  arbeiders,  die  in  dienst 
zijn  van  particulieren. 


3.  Vele  der  bezwaren,  welke  bestaan  tegen  bet  maken  van  wettelijke 
regelingen  omtrent  arbeidsloon  en  arbeidsduur,  gelden  niet  tegen  de 
sub  1°  bedoelde  bepalingen;  hierbij  kan  met  den  bijzonderen  aard  van 
elk  werk  beter  rekening  worden  gehouden. 

4.  Voor  de  behoorlijke  toepassing  van  de  sub  1°  bedoelde  bepalingen 
is  eene  scherpe  controle  van  de  zijde  der  arbeiders  zeiven  onmisbaar. 

5.  Elke  poging  om  door  bepalingen,  als  sub  1°  worden  bedoeld, 
plotselinge  sterke  afwijkingen  van  bestaande  toestanden  in  het  leven 
te  roepen,  zal  op  teleurstellingen  uitloopen ;  ook  hier  moet  het  streven 
op  geleidelijke  verbetering  gericht  zijn. 

J.  W.  C.  Tellegen. 

Conclusiën : 

1.  Het  geven  van  voorschriften  in  bestekken  betreffende  den  arbeids- 
tijd is  wenschelijk,  zoowel  in  het  belang  der  werklieden,  als  in  dat 
van  het  toezicht  hebbend  personeel  en  ter  verzekering  van  een  deug- 
delijke uitvoering  van  het  werk. 

2.  Het  geven  van  voorschriften  in  bestekken  betreffende  het  uit  te 
keeren  loon  is  in  strijd  met  het  hier  te  lande  geldend  stelsel  van 
aanbesteding. 

3.  Besteksbepalingen  waarbij  het  leveren  van  arbeiders  tegen  een 
bepaald  loon  wordt  voorgeschreven  (zoogenaamd  vermomd  eigen  be- 
heer) zijn  af  te  keuren.  In  plaats  van  de  werklieden  door  een  aan- 
nemer te  doen  leveren,  dient  de  werkgever  hen  direct  in  zijn  dienst 
te  nemen. 

4.  In  het  belang  der  werklieden  is  het  wenschelijk  zooveel  mogelijk 
de  aanbesteding  te  beperken  tot  de  levering  der  materialen,  en  het 
verwerken  der  materialen  in  eigen  beheer  te  doen  geschieden. 

»In  hoeverre  kan  de  politieverordening  zorgen,  dat  er  niet  alleen 
goed  maar  ook  schoon  worde  gebouwd"?"  door  Mr.  H.  Verkouteren. 

Conclusiën: 

1.  De  tegenwoordige  Gemeentewet  laat  niet  toe.  dat  de  Gemeente- 
lijke politie-verordening  voorschriften  bevatte  betreffende  den  open- 
baren welstand. 

2.  Een  uitzonderingsrecht  op  dat  'punt,  alleen  voor  de  aanzienlijke 
Gemeenten,  is  echter  zeer  gewenscht. 

3.  Politie-voorschriften  zullen  evenwel  altijd  een  uiterst  gebrekkig 
middel  zijn  om  te  bewerken,  dat  er  schoon  worde  gebouwd. 

4.  De  Gemeente  moet  daarom  liever  in  de  eerste  plaats  een  goed 
voorbeeld  geven,  en  vervolgens  bij  den  verkoop  van  bouwterrein  de 
noodige  voorwaarden  stellen.  De  Rijks-wetgever  bepale  bovendien,  dat 
de  bouwkunst,  evenals  de  geneeskunde,  slechts  door  bevoegden  en 
bekwamen  mag  worden  uitgeoefend  en  vergunne  de  onteigening  per  zöne. 

Algemeene  Vergadering  van  het  Congres. 

Vergaderlokaal  «Maison  Stroucken." 

Zaterdag  28  Mei,  des  namiddags  ten  \  ]4  uur. 

Verslag  van  het  in  de  Sectiën  behandelde. 
Voordrachten  over: 

De  bouwkunst  en  de  bouwmeesters  van  de  19e  eeuw,  door  C.  Muysken. 
Overheidsplicht  en  gezondheidstoestanden  in  steden,  door  J.  W.  C. 
Tellegen. 

Arbeidsraden,  scheidsgerechten,  door  F.  H.  van  Malsen. 

Van  4  tot  5}4  uur,  gemeenschappelijk  bezoek  aan  de  Tentoonstel- 
ling van  Bouwkunst,  en  aan  de  in  het  Paleis  voor  Volksvlijt  te  houden 
Tentoonstelling  van  Werkstukken,  ingezonden  in  den  Wedstrijd  voor 
Handwerkslieden  en  Leerlingen  uit  Amsterdam  en  omliggende  gemeenten. 

Des  avonds  ten  6  uur,  gemeenschappelijke  maaltijd  van  de  leden 
der  Maatschappij,  in  het  Maison  Stroucken,  tegen  f  3  de  persoon, 
zonder  wijn.  Leden  van  het  Congres  kunnen  door  leden  der  Maat- 
schappij geïntroduceerd  worden. 

Des  avonds  ten  9  uur,  Feestavond,  aangeboden  aan  de  Leden  dei- 
Maatschappij  in  het  Maison  Stroucken.  De  leden  van  het  Congres 
kunnen  door  leden  der  Maatschappij  op  dezen  feestavond  geïntroduceerd 
worden.  Kaarten  daartoe  zullen  bij  het  Bestuur  der  Maatschappij 
verkrijgbaar  worden  gesteld. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  brengt  ter  kennis  van  belang- 
hebbenden, dat  zij,  die  voor  eene  benoeming  tot  opzichter  der  2de  klasse 
voor  het  stoomwezen,  op  eene  jaarwedde  van  f  800,  in  aanmerking 
wenschen  te  komen,  zich  vóór  1  Juni  e.  k.  schriftelijk  moeten  aan- 
melden bij  zijn  Departement,  met  overlegging  van: 

10.  eene  geboorte-akte,  waaruit  blijkt,  dat  de  adressant  op  1  Juni 
1892  den  ouderdom  van  30  jaren  nog  niet  bereikt  heeft; 

2°.  de  noodige  getuigschriften  of  verklaringen,  ten  bewijze  dat  hij 
gedurende  eenige  jaren  practisch  werkzaam  is  geweest  en  ervaren  in 
de  kennis  van  de  samenstelling  en  het  onderzoek  van  stoomketels  en 
hetgeen  daarmede  in  betrekking  staat; 

3°.  eene  verklaring  van  een  geneesheer,  dat  hij  gezond  en  sterk  van 
gestel  en  wat  lichaamsbouw,  gezichtsvermogen  en  gehoor  betreft  voor 
de  uitoefening  der  betrekking  geschikt  is. 

Op  verzoek  van  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen heeft  de  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  den  Raad  van 
Toezicht  op  de  spoorwegdiensten  opgedragen  een  plaatselijk  onderzoek 
in  te  stellen  naar  den  toestand  der  houten  bruggen  op  de  lijnen  dei- 
voormalige  Ned.  Rijnspoorwegmaatschappij,  in  verband  met  de  ver- 
vanging daarvan  door  ijzeren  bruggen. 
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De  Zuiderzeevereeniging. 

Door  liet  bestuur  der  Zuiderzeevereeniging  is  de  volgende  missive 
aan  den  Ministerraad  gericht: 

Nadat  de  Zuiderzeevereeniging  het  bij  hare  statuten  voorgeschreven 
onderzoek  naar  de  afsluiting  en  drooglegging  voorloopig  volbracht  en 
de  resultaten  daarvan  ter  kennis,  van  H.  M.  de  Koningin-Regentes, 
van  de  regeering,  van  verschillende  hooggeplaatste  staatsambtenaren, 
van  besturen  der  provinciën,  gemeenten  en  waterschappen,  en  van 
hare  leden  en  begunstigers  gebracht  had,  nam  de  algemeene  ver- 
gadering op  22  April  jl.  bij  acclamatie  de  volgende  motie  aan: 

»De  vergadering  besluit  het  bestuur  te  machtigen,  zoowel  bij  de 
Hooge  Regeering  als  elders  alle  stappen  te  doen,  die  leiden  kunnen 
tot  het  verwezenlijken  der  plannen,  door  de  vereeniging  ontworpen." 

Het  bestuur  der  vereeniging  gelooft  het  best  aan  de  hem  daarin 
gegeven  opdracht  te  voldoen  door  zich  ter  beschikking  van  de  Regeering 
te  stellen  tot  het  geven  van  al  die  inlichtingen,  welke  door  haar 
mochten  worden  verlangd,  en  tot  het  nader  ontvouwen  zijner  wenschen 
en  denkbeelden,  voor  zoover  die  niet  reeds  in  de  gedrukte  stukken  zijn 
neergelegd,  welke  als  bijlagen  bij  dit  schrijven  worden  gevoegd. 

Het  bestuur  vleit  zich,  dat  uw  raad  op  de  wijze,  die  hem  het  meest 
geschikt  zal  voorkomen,  hetzelve  daartoe  in  de  gelegenheid  zal  willen 
stellen,  en  spreekt  de  hoop  uit,  dat  de  Hooge  Regeering  het  groote 
vraagstuk  zal  willen  ter  hand  nemen,  en  in  zijne  oplossing  de  bevor- 
dering van  het  haar  toevertrouwde  Rijksbelang  zal  willen  zien. 

Bij  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  is  ingekomen  een  wets- 
ontwerp tot  verbetering  van  de  Berkel,  de  Regge  en  de  Schipbeek. 

Aan  de  Zwolsche  tramwegmaatschappij  is  door  den  gemeenteraad  van 
Zwolle  gedurende  20  jaar  een  rente-garantie  toegestaan  van  3  pCt. 
van  een  kapitaal  groot  f  18,500,  benoodigd  voor  de  uitbreiding  harer 
lijn  tot.  buiten  de  Diezerpoort. 

Door  de  afdeeling  Leeuwarden  van  de  Maatschappij  ter  bevordering 
van  Bouwkunst  is  voor  de  uitgeschreven  prijsvraag :  »Een  post-  en 
telegraafkantoor  met  directeurswoning  in  eene  plattelandsgemeente" 
de  premie  toegekend  aan  den  heer  R.  A.  de  Groot,  bouwkundige  te 
Bergum  ;  wegens  een  ander  ontwerp  is  dezelfde  loffelijk  vermeld. 

De  Minister  van  Buitenlandsche  Zaken  maakt  in  de  »Ned.  St.  Ct." 
van  7  Mei  jl.  belanghebbenden  opmerkzaam  op  onderstaande  aankon- 
diging voorkomende  in  het  »Journal  de  St.  Pétersbourg"  van  14/26 
April  11.,  waarbij  buitenlandsche  ingenieurs  worden  uitgenoodigd  plannen 
in  te  dienen  voor  eene  te  bouwen  vaste  brug  over  de  Newa. 

CONCOURS  de  la  ville  de  St.  Pétersbourg  'pour  l'étude  d'un 
projet  de  pont  fixe  sur  la  Néva. 

Un  concours  est  ouvert  entre  les  ingénieurs  russes  et  étrangers  pour 
l'étude  du  projet  d'un  pont  fixe  sur  la  Néva,  aux  conditions  suivantes: 

1.  Le  programme  détaillé,  un  plan  général  et  toutes  les  données 
nécessaires  seront  délivrés  a  partir  du  28  avril  (10  mai)  1892  aux 
concurrents  qui  en  feront  la  demande  a  la  commission  exécutive  pour 
la  construction  du  pont  a  1'Hötel-de-Ville  (*). 

2.  Les  projets  devront  être  déposés  a  1'Hótel  -de-Ville  le  2  (14)  octo- 
bre  1892,  date  de  la  clóture  du  concours. 

3.  Les  projets  ne  seront  pas  siynés,  mais  porteront  une  épigraphe 
ou  devise.  Cette  épigraphe  sera  répétée  sur  un  pli  cacheté  qui  contien- 
dra  les  noms,  prénoms  et  domicile  de  1'auteur. 

4.  Les  trois  meilleurs  projets,  répondant  aux  exigences  du  programme, 
seront  primés. 

La  première  prime  est  fixée  a  la  somme  de  6,000  r. 
La  seconde  >>  »  »  »  »  »  »  3,000  » 
La  troisième     »       »      »     »   »      »       »  1,500  » 

5.  Les  projets  primés  demeureront  la  propriété  de  la  ville.  Les  autres 
seront  restitués  a  leurs  auteurs.  Les  projets  qui  n'auront  pas  été 
réclamés  dans  un  déiai  de  six  mois,  resteront  également  a  la  ville. 

6.  Les  noms  des  auteurs  des  projets  primés  seront  publiés  dans  les 
journaux. 

7.  Outre  les  primes  fixées,  la  ville  se  réserve  le  droit  d'acqnérir  un 
ou  plusieurs  projets  a  raison  d'une  remise  a  1'auteur  de  chacun  de 
cos  projets  d'une  sonime  de  1,500  r. 

8.  Tous  les  projets  présentés  au  concours  seront  exposés  pendant 
15  jours  dans  les  salles  de  1'Hótel-de- Ville. 

9.  La  ville  ne  prend  aucun  engagement  envers  les  auteurs  des  pro- 
jets primés  en  ce  qui  concerne  1'exécution  de  la  construction  du  pont. 

10.  Le  mémoire  explicatif,  les  calculs  de  stabilité  et  les  devis  de- 
vront être  dressés  en  russe  ou  en  francais. 


<*)  Une  somme  de  6,000,000  r.  crédit  sera  aUouée  pour  la  construc- 
—tion  du  pont. 

De  Minister  van  Koloniën  heeft  aan  de  Staten-Generaal  bij  supple- 
toire  Indische  begrooting,  een  krediet  van  f300,000  aangevraagd,  om 
de  Indische  Regeering  in  de  gelegenheid  te  stellen  onmiddellijk  maat- 
regelen te  nemen  tot  aanleg  van  een  dam  van  Oedjoeng  Piring  naar 
het  Djamoeanrif  (Westgat  van  Soerabaija.) 

De  commissie  van  deskundigen  hier  te  lande,  die  dit  ontwerp  heeft 
onderzocht  (de  heeren  M.  H.  Jansen,  lid  van  den  Raad  van  State,  J.  F. 
W.  Conrad,  lid  van  de  Tweede  Kamer,  en  Ph.  W.  Van  der  Sleijden,  hoofd 
ingenieur  van  's  Rijks  waterstaat),  heeft  in  overeenstemming  met  het 
advies  der  Indische  autoriteiten,  de  noodzakelijkheid  erkend  van  onver- 
wijlde aanleg  van  den  dam. 


Heden  wordt  het  nieuwe  centraal-station  voor  de  electrische  verlich- 
ting van  Amsterdam  van  de  Maatschappij  «Electra»,  feestelijk  geopend. 

Tot  nu  toe  hadden  in  Zeeland  alleen  de  dijkbazen  of  waterbouw- 
kundige ambtenaren  der  calamiteuse  polders  recht  op  pensioen.  De 
ingelanden  van  den  Oud-  en  Nieuw  Noord-Beveland  polder  hebben 
thans  op  voorstel  der  besturen  besloten  ook  hun  dijkbaas  een  pensioen 
te  verzekeren.  Moge  dit  goede  voorbeeld  weldra  door  de  andere  pol- 
ders gevolgd  worden  ! 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  2  Mei  jl.  is  aan  den  heer  L.  A.  Reuvens, 
oud-hoofdingenieur  4ste  kl.  van  's  Rijks  Waterstaat,  een  pensioen 
verleend  van  f  2400  'sjaars. 

Bij  Kon.  besluit  zijn  met  ingang  van  20  Mei  a.s.  benoemd  bij 
den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten  tot  rijks-inge- 
nieur voor  de  spoorwegen,  Jhr.  O.  J.  A.  Repelaer  van  Driel, 
J.  Schroeder  van  der  Kolk,  beiden  sectie-ingenieur  bij  den 
aanleg  van  Staatsspoorwegen  te  's-Gravenhage  en  W.  de  Man, 
ingenieur  van  het  hoogheemraadschap  van  Delfland,  te  Delft. 

De  gemeenteraad  van  Rotterdam  heeft  in  zijne  zitting  van 
5  Mei  jl.  benoemd  tot  wethouder  en  ambtenaar  van  den  bur- 
gerlijken stand  den  civiel  ingenieur  J.  Drost  ,1r  Wanneer  de 
heer  Drost  de  benoeming  aanneemt,  dan  zullen  er  in  het 
Bestuur  van  de  tweede  koopstad  des  Rijks  twee  ingenieurs 
zitting  hebben,  namelijk :  de  benoemde  en  de  wethouder  F. 
B.  's  Jacob. 

In  de  plaats  van  den  heer  .Tacobson,  die  zijn  ontslag  genomen 
heeft  als  administrateur  der  Kon.  Nederlandsche  Maatschappij 
tot  exploitatie  van  petroleum-bronnen  in  Nederlandsch-Indië,  is 
benoemd  de  heer  James  Waddel  te  Glasgow,  die  vroeger  te 
Soerabaija  aan  het  hoofd  stond  der  Ned.-Indische  Stoomvaart- 
maatschappij. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  aan  den  heer  J.  van  Heurn,  adjunct-ingenieur  bij  den  Alge- 
meenen  Dienst  van  's  Rijks  Waterstaat  te  's-Gravenhage,  op  zijn 
verzoek  een  eervol  ontslag  verleend  uit  's  Rijks  dienst  met  ingang 
van  1  Mei  jl. 

Het  Metropolitaansch  bestuur,  dat  van  plan  is  tot  de  restau- 
ratie van  het  koor  der  Domkerk  te  Keulen  over  te  gaan,  heeft 
tot  adviseur  benoemd  den  architect  Cuypers,  te  Amsterdam. 

Nadat  achtereenvolgens  twee  gekozen  directeuren  bedankt 
hebben,  is  tot  directeur  van  de  nieuwe  tramlijn  Groningen — 
Zuidlaren  benoemd  de  heer  E.  J.  Wichers,  chef  van  de  tramlijn 
Dokkum — Veenwouden. 


Het  verlof  naar  Nederland  van  den  magazijnmeester  2e  kl. 
der  genie  (1e  luitenant)  van  het  O.-I.  leger  L.  Kranendonk,  is 
rnet  6  maanden  verlengd. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  bij  eene  Rotterdamsche  firma,  vertegenwoordiger  van  eene 
eerste  Duitsche  fabriek  van  machines  voor  brouwerijen  en  molens, 
ten  einde  de  zaak  gemeenschappelijk  te  exploiteeren.  Adres  met  brie- 
ven onder  n°.  13240,  aan  het  bureau  der  «Nieuwe  Rotterdamsche 
Courant». 

Opnemer,  Ingenieur  of  Opzichter  voor  het  doen  van  waterpassingen  enz. 
in  Staats-Vlaanderen,  voorloopig  voor  den  tijd  van  6  maanden, 
bezoldiging  minstens  f  100  's  maands.  (Zie  Adv.) 

Werktuigkundig-  en  electrotechnisch  ingenieur  met  eenig  vermogen  ge- 
negen om  een  machine-  en  electro-technisch  bureau  op  te  richten 
en  zich  daarvoor  te  associeeren.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  .1.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  & Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »      '  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
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Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren  ). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERÜ,  Rreda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

d  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  226,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BAX, Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

»  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.Braat, Rotterdam, Nieuwehaven  34(merkJosson&C*. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.     (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Pulsometers.  Machinefabriek  »Breda". 
Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Pljpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines  (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

Amsterdam. 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 


Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ■).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGE WERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz    G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photohthographie,  — 
Zincographie). 

Steenkolen  (Engelsche  en  Duitsche).  J.  A.  v.  OUWERKERK,  Rotterdam. 

Stoom- en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA.  Rotterdam, 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

*  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

»         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.   (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijen) . 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  Ussel",  Oudewater 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 
»  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

»  j>  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»         »  n  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

ADVERTENTIEN, 
BECKER  &  BUDDINGH.  -  Arnhem. 

Koninklijke  Fabriek 

VAN 

INSTRUMENTEN 

voor  INGENIEURS, 
ARCHITECTEN 
LANDMETERS,  TEEKENAARS 

enz. 

Geëmailleerd-ijzeren 

PEILSC  HALEN. 

WEEGWERK  TUI  GE N. 

Eerste  HOUTWOLFABRIEK  in  Nederland, 

DIJKERMAN  &  BÜYZERD,  Breda, 

bevelen   zich  aan  voor  de   levering    van   diverse  soorten 
HOUTWOL,  prachtige  snede  en  le  qualiteit  grondstof. 
Monsters  en  prijsopgave  worden  op  aanvrage  verstrekt. 

Specialiteit  in : 
VERPLAATSBARE   HOUTEN  DIRECTIEKETEN, 
TUINHUIZEN  enz.  PLANKJES  VOOR  POSTPAKKET 
KISTJES  in  alle  afmetingen. 


Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende 
Weerkundigen  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            ■>■«                           1892.  -  lï  21. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MïM  pwiirt  aan  de  teciist  eu  de  mconoie  ra  opbarc  Werken  ei  Niivertieifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeuiging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie:  Gebr. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s  Gravenhage,  21  Mei. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Het  nieuwe  centraalstation  voor  de  electrische  verlichting  van  Amsterdam,  door 
Jurrian  Stroink.  (Geïll.)  —  Iets  over  waterleidingen,  door  Vitr.  (vervolg  van  bladz. 
179,  met  plaat).  —  De  trekmachine  voor  metalen  van  het  proefstation  voor  bouw- 
materialen van  de  firma  Koning  en  Bienfait,  door  H.  Reinhold.  —  BeoordeeliDg 
en  Aankondiging  van  Technische  werken :  The  mechanical  and  other  propertjes  of 
Iron  and  Steel  in  connection  with  their  chemical  composition,  bij  A.  Vosmaer, 
London  1891,  E.  &  F.  Spon,  door  J.  L.  Terneden.  —  Uit  het  verslag  van  den  Raad 
van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten  over  het  jaar  1890.  (Slot ,  vervolg  van 
blz.  212.)  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binneu-  en  Buiten- 
landsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Het  nieuwe  centraal-station  voor  de  elec- 
trische verlichting  van  Amsterdam. 

den  24sten  September  1890  werd  door  den  Gemeen- 
}  teraad  van  Amsterdam  concessie  verleend  aan  de  Maat- 
?  schappij  «Electra»,  voor  het  leggen  en  hebben  van 
s>  electrische  geleidingen  in  en  over  den  gemeentegrond 
en  het  openbaar  gemeentewater,  dienende  voor  de  levering  van 
electrische  stroomen  voor  verlichting,  voor  het  overbrengen  van 
beweegkracht  en  voor  industrieele  doeleinden. 

Ingevolge  deze  concessie  heeft  «Electra»  een  centraalstation 
gebouwd,  dat  op  14  Mei  jl.  feestelijk  is  geopend  en  waarvan  wij 
hier  een  korte  beschrijving  wenschen  te  geven. 

De  centrale  is  gelegen  aan  den  Haarlemmerweg  in  de  gemeente 
Sloten,  tegenover  de  gasfabriek  der  Imperial  Continental  Gas- 
Association,  ongeveer  lji  uur  gaans  buiten  de  Haarlemmerpoort. 
Zij  ligt  bovendien  aan  den  verbindingsspoorweg  gaande  van  de 
lijn  naar  Haarlem  naar  de  gemeentelijke  aschbelt  aan  de  Kost- 
verloren  Vaart,  zoodat  langs  dezen  weg  steenkoolaanvoer 
steeds  verzekerd  is.  Daar  de  Maatschappij  «Electra»  het  wissel- 
stroomsysteem toepast,  heeft  de  plaatsing  der  centrale  op  grooten 
afstand  buiten  het  centrum  der  verlichting  geen  bezwaar. 

Het  gebouw  bevat  een  machinekamer  en  ketelhuis  benevens 
eenige  lokalen  voor  personeel  en  directie.  Deze  twee  ruimten 
meten  elk  15  bij  45  M.  en  zijn  door  een  ijzeren  kap  met  glas 
voorzien  afgedekt. 

De  plannen  voor  het  gebouw  en  het  terrein  zijn  ontworpen 
en  uitgevoerd  onder  leiding  van  den  ingenieur-architect,  den  heer 
A.  L.  van  Gendt.  Aannemers  waren  de  H.H.  de  Haan  en 
Oerlijn  van  Amsterdam. 

Het  ketelhuis  bevat  8  waterbuizenketels,  systeem  Mac-Nicol, 
vervaardigd  door  de  machinefabriek  Petry-Dereux  te  Duren. 
Deze  bestaan  uit  een  systeem  waterbuizen,  lang  3.40  M.,  diam. 
88  m.M.,  met  voor-  en  achterwaterkast,  daarachter  2  naast  elkaar 
geplaatste  waterketels  van  0.80  M.  diameter  en  4.75  M.  lengte. 
Over  de  waterbuizen  en  de  waterketels  heen  liggen  2  naast 
elkaar  geplaatste  bovenketels  gedeeltelijk  met  water  gevuld, 
waarin  de  eigenlijke  stoomvorming  plaats  heeft.  Deze  ketel  heeft 
1.100  M.  diam.  bij  8  M.  lengte.  Een  kleinere  bovenketel 
dwars  over  dë  laatste  twee  gelegen  ontneemt  den  droogen  stoom 
aan  den  ketel,  en  brengt  hem  in  de  stoomleiding. 

De  ketelvoeding  heeft  achter  in  den  ketel  plaats,  en  geschiedt 
door  het  water  van.  de  Vechtwaterleiding,  dat  vooraf  gereinigd 
wordt  door  middel  van  een  toestel,  systeem  Humboldt.  Het  vooraf 
door  verschen  stoom  verwarmde  water  wordt  door  bijmenging 
van  kalkwater  en  soda  gezuiverd,  waarna  het  in  een  grooten 


waterkast  een  langen  weg  door  schotten  gevormd,  moet  afleggen 
om  aldaar  zijne  onreinheden  achter  te  laten.  Het  zuivere  water 
wordt  geleid  naar  twee  onder  de  ketels  gelegen  reservoirs,  waaruit 
het  door  een  stelsel  Worthington  stoompompen  naar  de  ketels 
wordt  geperst. 

De  verwarming  der  ketels  geschiedt  op  schuin  liggende  rooster- 
staven  in  twee  achter  elkaar  geplaatste  afdeelingen.  Het  afval  valt 
in  een  aschkuil,  vanwaar  het  in  een  tunnel  wordt  verzameld,  die 
onder  de  geheele  lengte  van  het  ketelhuis  doorloopt.  Aan  het 
einde  van  de    tunnel   kan  het  naar  buiten  worden  verwijderd. 

De  verbrandingsproducten  omspoelen  de  waterbuizen,  strijken 
langs  de  bovenketels,  duiken  naar  onder,  verwarmen  de  achter- 
ketels en  ontwijken  ten  slotte  in  den  schoorsteen.  Er  zijn  2 
schoorsteenen. 

De  8  ketels  zijn  in  4  batterijen,  elk  uit  2  stuk  bestaande, 
opgesteld.  De  verwarmingskanalen  van  een  batterij  zijn  zoodanig 
geieid  en  door  registers  gescheiden,  dat  het  vuur  van  den  eenen 
ketel  zijn  buurman  kan  verwarmen  om  bij  het  aanleggen  van 
dien  ketel  de  warmte  goed  te  besteden. 

De  ketels  hebben  elk  153  M'2.  verwarmend  oppervlak  en 
3.15  M2.  roosteroppervlak. 

De  geproduceerde  stoom  heeft  een  maximum  spanning  van  8. 5 
atm.  De  ketels  zijn  alle  voorzien  van  de  noodige  appendages,  die 
door  een  galerij  zijn  te  bereiken. 

De  gevormde  stoom  wordt  door  een  zoogenaamde  ringleiding 
naar  de  stoommachines  geleid.  Op  deze  leiding  zijn  alle  ketels 
door  afsluiters  verbonden.  Evenzoo  staan  alle  stoommachines  door 
een  zijbuis  met  de  leiding  in  verband,  zoodat  naar  willekeur  elke 
machine  gevoed  kan  worden  door  één  van  de  in  werking  zijnde 
ketels ;  een  machine  of  ketel  die  b.v.  wegens  schoonmaken  of 
reparatie  buiten  werking  moet  worden  gesteld,  kan  dit  ongestraft 
van  den  geregelden  stoomtoevoer  toelaten. 

De  machines  zijn  alle  geplaatst  in  de  machinezaal  wier  vloer 
1.35  M.  hooger  is  dan  van  het  ketelhuis. 

Er  zijn  geplaatst : 
3  horizontale  stoomdynamo's  van  600  P.K.    .    .    ==  1800  P.K. 
1         »  »  »    300    »      .    .    =    300  » 

1  verticale  »  »   160    »      .    .    ==    160  » 


te  zamen  2260  P.K. 

De  verticale  machine  is  nog  niet  geplaatst,  maar  zij  zal  ontleend 
worden  aan  "de  bestaande  doch  op  te  heffen  centrale  in  de  Kal- 
verstaat.  De  andere  machines  zijn  reeds  voor  het  bedrijf  gesteld. 

Van  de  horizontale  machines  is  één  afkomstig  van  de  Frank- 
forter  tentoonstelling  van  het  vorige  jaar.  Teekening  en  beschrij- 
ving daarvan  komen  voor  in  «De  Ingenieur»  1891,  n°.  51,  p.  480. 
Deze  machine  is  vervaardigd  door  de  machinefabriek  H.  Pauksch 
te  Landsberg  a/d  Warthe. 

De  andere  3  horizontale  machines  zijn  door  de  Brünner  ma- 
chinefabriek te  Brünn  in  Silezië  vervaardigd  en  op  geheel  over- 
eenkomstige lijnen  geconstrueerd  als  de  vorige,  nl.  de  hooge-  en 
lagedruk  zuigerstangen  elk  werkende  met  een  kruk  op  het 
eind  van  de  hoofdas,  op  welker  midden  de  wisselstroomdynamo 
is  geplaatst,  terwijl  door  een  contra-kruk  op  het  eind  der  as  de 
opwekkingsdynamo  bewogen  wordt. 

De  verticale  machine  is  van  de  Dinglersche  machinefabriek 
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te  Zweibrücken.  Deze  heeft  de  hooge-  en  lagedrukcylinders  on- 
middellijk naast  elkaar  wier  zuigerstangen  door  krukken  op  de 
hoofdas  werken.  Op  het  verlengde  dezer  as  zijn  de  wisselstroom- 
dynamo en  de  opwekker  geplaatst. 

De  hoofdafmetingen  dezer  machines  zijn  in  dezen  staat  vermeld. 


600  P.K. 

300  P.K. 

160  P.K. 

Pauksch. 

Brünn. 

Brünn. 

Dingler. 

diam.  hoogedruk  cylinder  m.M. 
»     lage     »          »  » 

aantal  omwentelingen  .... 

570 
1030 
840 
125 

670 
1000 
840 
125 

470 
700 
620 
170 

400 
570 
300 
250 

Zooals  gezegd  zijn  alle  machines  compound ;  de  horizontale 
hebben  een  receiver  tusschen  de  twee  cylinders,  waarbij  de 
stoom  naar  den  lagedruk  cylinder  gaande,  verwarmd  wordt  dooi- 
den verschen  stoom  naar  den  hoogedruk  cylinder  gaande. 
Elke  cylinder  heeft  een  zuigerschuif  met  dubbele  kanalen,  systeem 
Armington  Sims,  en  een  op  de  hoofdas  aangebrachte  vliegwiel- 
regulateur regelt  de  stoomexpansie  van  den  hoogedruk  cylinder. 
De  stoom  wordt  voor  de  cylinders  in  een  waterafscheider  ge- 
droogd. De  achterwaarts  verlengde  zuigerstang  van  den  lagedruk 
cylinder  drijft  de  luchtpomp  van  den  condensor.  Elke  machine 
heeft  haar  eigen  condensor,  die  in  een  ruimte  onder  de  machine- 
kamer is  aangebracht,  alwaar  tevens  de  stoom-  en  condens- 
leidingen  aanwezig  zijn.  De  machinezaal  vormt  dus  een  fraaie 
opene  ruimte  waarin  stangen  noch  buizen  het  uitzicht  belem- 
meren. 

Voor  de  stoomcondensatie  wordt  het  water  ontleend  aan  de 
Haarlemmer  trekvaart.  Een  ijzeren  buisleiding  van  0.50  M. 
inwendigen  diameter  leidt  het  water  naar  een  put  en  een  'riool 
dat  over  de  geheele  lengte  van  het  gebouw  onder  de  zooeven 
genoemde  condensruimte  doorloopt.  De  waterstand  in  de  trek- 
vaart is  hooger  dan  het  riool,  zoodat  steeds  natuurlijke  water- 
toevoer plaats  heeft.  Er  is  natuurlijk  voor  gezorgd  dat  de  polder 
niet  onder  water  kan  loopen.  Uit  dit  riool  wordt  het  condenswater 
ontleend,  terwijl  het  verbruikte  water  met  den  gecondenseerden 
stoom  door  een  tweede  hooger  gelegen  leiding,  eveneens  0.50  M. 
diameter,  naar  de  trekvaart  wordt  afgeleid.  Door  uit-  en  inlaat- 
der  condensleiding  niet  te  dicht  bij  elkaar  te  leggen,  is  er  voor 
gezorgd  dat  het  afgewerkte  condenswater  niet  opnieuw  toevloeit. 

Elke  stoommachine  heeft  op  haar  as  een  wisselstroomdynamo, 
en  aan  het  eind  daarvan  een  opwekkingsdynamo.  Het  vermogen 
van  den  opwekker  is  voldoende  om  twee  wisselstroomdynamo's 
të  voeden. 

Deze  laatste  zijn  van  het  type  der  firma  Ganz  &  Co.  te  Buda- 
Pesth  en  vervaardigd  door  de  firma  Helios  te  Ehrenfeld  (Keulen), 
die  de  patenten  der  eerstgenoemde  firma  voor  Noord-Duitschland 
exploiteert.  De  veldmagneten  der  machine,  ten  getale  van  48, 
zijn  in  een  ster  geplaatst,  die  op  de  as  gespied  is.  Deze  draaien 
binnen  een  vaststaanden  krans,  waarin  de  inductieklossen  aan- 
gebracht zijn  ter  ontwikkeling  van  den  wisselstroom.  De  krans 
is  ondersteund  op  het  frame  der  machine,  en  hangt  in  een  open 
ruimte ;  hij  kan  door  middel  van  schroef  en  moer  uit  de  hand 
zijdelings  verplaatst  worden,  waardoor  het  stervormig  magneet- 
veld voor  reparatie  en  schoonmaak  geheel  vrij  komt.  Ook  de 
inductieklossen  zijn  aan  den  krans  met  schroef  en  moer  beves- 
tigd en  kunnen  spoedig  verwijderd  en  eventueel  gerepareerd 
worden.  De  kernen  van  de  inductieklossen  en  van  het  magneet- 
veld bestaan  uit  gelameleerd  week  ijzer.  De  opwekkingstroom 
•wordt  aan  het  magneetveld  toegeleid  door  twee  koperen  ringen 
op  de  as  aangebracht,  waartegen  sleepveeren  drukken  die  den 
gelijkstroom  aan  den  opwekker  ontnemen.  Deze  is  een  4-polige 
gelijkstroomdynamo  met  Gramme  ankerbewikkeling.  Ook  hier 
bestaan  de  kernen  van  magneten  en  anker  uit  lamelair  week 
ijzer,  een  eigenaardige  constructiewijze  der  firma,  afwijkende  van 
andere  constructeurs  en  waarmede  ze  een  hoog  nuttig  effect 
beoogt.  De  magneetbewikkeling  is  compound. 

De  ontwikkelde  wisselstroom  heeft  2000  Volt  spanning  en  kan 
ongeveer  400  Kilowatt  arbeidsvermogen  ontwikkelen,  dus  200 
A  mpères ;  hij  heeft  100  poolwisselingen  per  secunde  of  50  perioden. 

De  gelijkstroom  ontwikkelt  stroom  van  65 — 100  Volt  spanning 
en  20  Kilowatt  vermogen. 

Deze  beschrijving  en  cijfers  gelden  voor  de  600  P.K.  machines. 
Voor  de  andere  blijft  beschrijving  in  hoofdzaak  dezelfde,  terwijl 
alleen  de  vermogens  veranderen.  De  cijfers  voor  spanning  en 
pool  wisseling  blijven  gelijk  daar  de  machines  in  parallel  moeten 
werken. 


Van  de  dynamo's  gaan  alle  toevoerleidingen  door  een  tunnel 
onder  de  machinekamer  door,  naar  een  ruimte  voor  de  uitscha- 
kelaars en  weerstanden.  Daartoe  bevindt  zich  aan  het  einde  der 
machinezaal  een  verhoogde  tribune,  ongeveer  1  M.  boven  den 
terrazovloer  der  zaal,  waarop  5  hefboomstoelen  zijn  geplaatst,  elk 
met  een  daarvoor  geplaatste  zuil  waarin  Volt-  en  Ampère-meters 
zijn  aangebracht.  De  hefboomstoelen  zijn  voorzien  van  een  stel 
hefboomen  die  door  stangen  en  krukken,  dus  mechanisch,  in 
verband  zijn  met  de  uitschakelaars  en  weerstanden,  die  onder 
de  tribune,  in  de  zooeven  genoemde  ruimte  aan  het  einde  van 
de  kabeltunnel,  geplaatst  zijn. 

Door  behandeling  dezer  hefboomen  kan  elke  machine,  mits 
in  beweging,  bet  net  bedienen ;  men  kan  naar  willekeur  elke 
gelijkstroomdynamo  een  willekeurige  wisselstroomdynamo  laten 
voeden,  en  elke  wisselstroomdynamo  op  het  net  schakelen  en 
reguleeren  door  het  versterken  of  het  verzwakken  der  magne- 
tische velden.  Voor  het  parallelschakelen  van  2  of  meer  machines 
is  een  belastingsweerstand  aangebracht,  die  tot  72  Kilowatt  kan 
absorbeeren. 

Achter  de  verhoogde  tribune  bevindt  zich  een  ruimte  voor 
meetkamer  ingericht. 

In  de  ruimte  voor  uitschakelaars  en  weerstanden  komen  tevens 
uit  de  uiteinden  van  het  kabelnet. 

De  kabels  zijn  vervaardigd  door  de  firma  Felten  &  Guil- 
leaume  te  Mühlheim  a/R.  Zij  zijn  concentrisch  op  de  wijze  als  in 
dit  tijdschrijft  reeds  is  beschreven,  (zie  «De  Ingenieur»,  jaargang 
1890,  n°.  17,  bldz.  151)  met  deze  wijziging,  dat  hier  de  geleiders 
uit  gevlochten  koperdraad,  en  niet  uit  getrokken  koperen  buizen 
bestaan.  Ter  bescherming  tegen  vocht  is  de  geïsoleerde  geleider 
met  een  dubbelen  lood  mantel  overtrokken ;  een  tweede  lood- 
mantel  bevindt  zich  aan  de  binnenzijde  van  den  buitensten 
geleider ;  de  bedoeling  daarvan  is  geen  andere  dan  de  concentri- 

Concentrische  kabel  van  2  X  220  m.M2.  koperdoorsnede. 
Schaal  73  der  ware  grootte. 


citeit  der  geleiders,  die  door  de  bewerking  of  het  transport  zou 
kunnen  verstoord  worden,  te  bewaren.  De  buitenste  loodmantel 
is  met  een  géïmprepareerd  katoenweefsel  omgeven,  waaromheen 
ter  bescherming  tegen  kneuzing  en  geweld  of  tegen  werktuigen 
van  arbeiders  een  dubbele  laag  bandijzer  gewikkeld  is ;  deze 
laatste  is  ten  slotte  dooi'  geteerde  hennep  omgeven. 

Door  de  getrokken  geleiders  van  den  Ferranti-kabel  te  ver- 
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vangen  door  gevlochten  koperdraad,  is  het  voordeel  verkregen 
den  kabel  buigbaar  te  maken  en  dus  uit  groote  lengten  te 
kunnen  vervaardigen,  die  op  klossen  gewonden  kunnen  worden, 
hetgeen  voor  transport  en  leggen  gemakkelijk  is  ;  het  Ferranti- 
systeem  brengt  mee  dat  het  net  uit  rechte  en  korte  stukken 
kabel  moet  worden  opgebouwd,  hetgeen  veel  lasschen  vereischt. 
De  hier  gelegde  kabels  waren  op  klossen  gewonden  van  onge- 
veer 3  M.  diameter,  totale  zwaarte  5,000  a  6,000  K.G.,  lengte  van 
den  kabel  200—250  M. 
Er  zijn  3  typen  gelegd  wier  koperdoorsneden  respectievelijk 

zijn  2  X  22°.  2  X  120  en  2  X  25  m  M2- 

Het  in  den  grond  leggen  van  den  kabel  geschiedde  op  de  vol- 
gende wijze  : 

De  klos,  waarop  de  te  leggen  kabel  is  gewonden,  wordt  opge- 
licht en  in  zijn  as  gedragen  door  een  tweewielig  voertuig,  dia- 
meter der  wielen  3.20  M.  Men  rolt  nu  den  kabel  uit  langs  den 
geprojecteerden  weg  en  graaft  de  trens  waarin  hij  moet  komen 
te  liggen.  Deze  heeft  een  diepte  van  i~  0.60  M.,  bij  een  breedte 
van  0.50  M.  Daarin  worden  houten  kokers  achter  elkaar,  zonder 
eenig  verband,  gelegd  die  van  boven  open  zijn,  dus  uit  3  wanden 
bestaan.  De  bodem  en  de  wanden  dezer  kokers  zijn  op  afstanden 
van  0.50  M.  voorzien  van  houten  klosjes.  Nu  wordt  de  kabel  bij 
gedeelten  opgenomen  en  in  den  houten  koker  gelegd.  De  over- 
blijvende ruimte  tusschen  kabel  en  koker  wordt  daarna  opgevuld 
met  een  gesmolten  asphaltspecie ;  daar  de  kabel  op  de  houten 
klosjes  rust,  kan  deze  specie  zich  overal  goed  om  hem  heen 
begeven,  zoodat  zij  hem  goed  tegen  binnendringend  vocht  be- 
schermt. Is  de  specie  afgekoeld  en  verhard,  dan  wordt  de  koker 
afgedekt  door  een  platte  laag'  baksteen,  de  trens  gevuld  en  de 
bestrating  hersteld.  De  baksteen  dient  ter  waarschuwing  voor 
het  werkvolk  dat  in  de  straat  aan  andere  werkzaamheden,  riool, 
gas,  water  enz.  te  arbeiden  heeft. 

Op  deze  wijze  werkende  zijn  per  dag  tot  500  M.  kabel  gelegd. 
De  opvolgende  kabelstukken  worden  aan  elkaar  gelascht,  waar- 
toe in  een  gegoten  ijzeren  verbindingsmof  de  beide  geleiders  aan 
elkaar  worden  verbonden  en  geïsoleerd,  en  de  overblijvende  ruimte 
met  asphalt  wordt  opgevuld. 

De  werken  voor  het  kabelleggen  zijn  aangenomen  en  uitge- 
voerd door  de  H.H.  de  Haan  &  Oerlijn  bovengenoemd. 

Het  net  is  geprojecteerd  langs  die  straten  en  grachten  waar 
aansluitingen  aangevraagd  zijn,  en  zal  naar  behoefte  worden  uit- 
gebreid. Op  het  oogenblik  zijn  +  20  K.M.  gelegd.  Op  enkele 
punten,  waar  kabels  uit  elkaar  gaan  of  elkaar  snijden,  zijn  zoo- 
genaamde kabelhuisjes  aangebracht,  bestaande  uit  een  hollen 
ijzeren  cylinder,  diam.  1.10  M.,  geplaatst  met  een  basement  op 
een  steenen  voet  en  door  een  ijzeren  bekroning  afgedekt.  De 
hoogte  is  ongeveer  3.50  M.  Daarin  zijn  uitschakelaars  aange- 
bracht, waaraan  de  uiteinden  der  kabels  worden  verbonden. 
Op  deze  wijze  kan  men  met  weinig  moeite  een  stuk  kabel,  waar- 
aan een  aansluiting  gemaakt  moet  worden,  uit  het  net  schakelen 
en  dus  zonder  stoornis  arbeiden. 

Ter  aansluiting  der  perceelen  aan  het  kabelnet  worden  T- 
stukken  aangebracht,  die  ook  in  moften  worden  uitgevoerd  op 
overeenkomstige  wijze  als  de  verbindingsmoffen.  De  aansluitings- 
kabel leidt  naar  een  transformator  die  de  spanning  van  2,000 
Volt  reduceert  tot  op  72  of  36  Volt.  Op  de  secundaire  leiding  van 
den  transformator  wordt  het  huisnet  aangesloten.  De  spanning 
van  36  Volt  is  ten  behoeve  van  booglampen,  om  2  in  serie  op 
het  huisnet  te  plaatsen. 

Het  station  heeft  1,500  K.W.  vermogen  en  is  ingericht  voor  circa 
22,000  gloeilampen  van  16  N.K.,  en  kan  dus  op  één  lijn  gesteld 
worden  met  die  van  andere  steden  in  Europa.  Het  aantal  aange- 
sloten lampen  bedraagt  thans  6,100  terwijl  nog  verscheidene 
installatiën  in  aanleg  zijn. 

Het  tarief  voor  de  stroomlevering  bedraagt  46  cent  per  Kilo- 
watt-uur, d.  i.  1,000  Volt-Ampère-uur.  Voor  een  gloeilamp  van  16 
N.K.,  overeenkomende  met  den  gewonen  gasbrander,  komt  dit  te 
staan  op  +  2.7  cent  per  uur.  Voor  een  verbruik  boven  de 
750  uur  wordt  reductie  a  i/3  toegestaan  voor  het  meerdere  ver- 
bruik. Al  is  dus  op  het  oogenblik  de  prijs  hooger  dan  van  het 
gas,  zoo  is  het  toch  te  verwachten,  dat  naarmate  het  aantal 
aansluitingen  toeneemt,  hij  zal  worden  verlaagd.  De  concessie 
geeft  daartoe  de  gelegenheid  ook  buiten  den  wensch  van  den 
concessionaris. 

Het  hier  beschreven  station  is  één  van  de  weinige  in  Europa 
die  het  wisselstroom-systeem  huldigen,  in  tegenstelling  met  de 
meerderheid  waar  gelijkstroom  is  toegepast.  Zooals  bekend  is 
gevoelt  de  jongste  technische  wetenschap  zich  reeds  zóó  krachtig, 
dat  zij  zich  de  weelde  veroorlooft  een  strijd  in  eigen  boezem  er 


op  na  te  houden,  zonder  dat  haar  dit  merkbaar  verzwakt.  Wij 
hebben  reeds  vroeger  (zie  »De  Ingenieur"  jaargang  1890  No.  17,  pag. 
151)  de  voor-  en  nadeelen  der  beide  systemen  uiteengezet  en 
zullen  die  thans  niet  herhalen  daar  de  toestand  feitelijk  niet 
veranderd  is  ;  de  motieven  van  toen  zijn  thans  nog  van  kracht, 
en  nieuwe  zijn  niet  verschenen. 

Maar  hoe  men  ook  over  den  strijd  denkt  en  oordeelt,  het 
resultaat  zal  wel  zijn  dat  beide  systemen  zullen  blijven  bestaan, 
en  elk  zijn  toepassing  zal  vinden  waar  het  het  beste  past.  Daar 
nu  in  den  laatsten  tijd  het  streven  is  om  natuurlijke  krachts- 
bronnen,  zooals  watervallen,  te  gebruiken  tot  verdeeling  van 
mechanisch  arbeidsvermogen,  in  steden  voor  licht,  beweegkracht, 
en  industrieele  doeleinden,  ligt  het  voor  de  hand  dat  het  wissel- 
stroom-systeem met  vlijt  is  bestudeerd  en  ontwikkeld  gewor- 
den, en  groote  vorderingen  heeft  gemaakt,  terwijl  het  gelijk- 
stroom-systeem op  de  hoogte  is  gebleven  die  het  reeds  veroverd 
had.  De  pas  gesloten  Frankforter  tentoonstelling  heeft  dit 
bewezen  ;  niet  alleen  dat  zij  op  reusachtige  en  tastbare  wijze 
het  beeld  der  krachtsoverbrenging  duidelijk  heeft  gemaakt,  want 
het  water  te  Lauften  vallende,  bracht  te  Frankfort  op  nieuw 
water  naar  boven;  maar  daarnaast  vertoonde  ;zij  toestellen 
die  op  zeer  gelukkige  wijze  de  twee  systemen,  wissel-  en  gelijk- 
stroom, combineerden  en  aldus  beider  voordeelen  benuttigden. 
Dat  waren  de  toestellen  van  Schuckert  en  Thomson-Houston. 
Om  uit  een  dynamo  wisselstroom  en  gelijkstroom  te  halen 
is  wel  geen  geheel  nieuw  denkbeeld,  immers  Bradley  en 
Helios  namen  elk  reeds  in  1887  daarop  patent,  en  in  de 
zich  zelf  opwekkende  wisselstroom-dynamo's  paste  men  dit 
denkbeeld  toe,  maar  de  wisselstroom-motor  was  toen  nog  in 
een  stadium,  waarin  hij  de  toepassing  daarvan  niet  kon  voort- 
stuwen. Nu  evenwel  de  meerphasen-wisselstroom-  of  draai- 
stroommotor practisch  is  geconstrueerd,  zal  deze,  indien  ook 
de  resultaten  practisch  zijn  bevonden,  en  daarvan  worden  de 
rapporten  nog  steeds  met  spanning  van  de  Prüfungs-Commission 
tegemoet  gezien,  dat  denkbeeld  ongetwijfeld  beter  uitwerken. 
Schuckert  gaf  reeds  een  voorbeeld  daarvan,  hierin  bestaande 
dat  een  electrische  motor  door  meerphasen-wisselstroom  wordt 
bewogen,  terwijl  hij  zelf  een  gelijkstroom  voortbrengt,  aldus 
een  transformatie  van  wisselstroom  in  gelijkstroom. 

Wordt  deze  toepassing  inderdaad  practisch,  d.  w.  z.  voordeelig 
bevonden,  wat  is  dan  eenvoudiger  dan  in  een  fabriek  buiten 
de  stad  gelegen  wissel-  in  meerphasen -stroom  op  te  wekken; 
deze  te  leiden  naar  in  de  stad  gelegen  onderstations,  alwaar  hij 
een  wisselstroom-gelijkstroom  transformator  beweegt  en  zich  in 
gelijkstroom  omzet.  Zulk  een  station  heeft  dus  beide  systemen  en 
dus  beider  voordeelen  ter  beschikking,  en  de  voortbrenging  en 
voortleiding  der  electriciteit  uit  de  centrale  geschiedt  op  de 
meest  economische  wijze. 

Dergelijke  installaties  zijn  nog  niet  in  uitvoering,  zij  vullen 
nog  slechts  de  hoofden  van  constructeurs  en  concessionarissen, 
maar  dat  ernstig  in  deze  richting  wordt  gedacht  en  gewerkt, 
daarvan  geven  de  technische  tijdschriften  voldoenden  blijk,  en  wij 
mogen  het  dus  voor  ons  land,  dat  tot  nog  toe  het  wisselstroom- 
stelsel ontbeerde,  een  voordeel  noemen  op  groote  schaal  dit  sys- 
teem te  zien  toegepast  om  de  voordeelen  daarvan  mede  te  bestu- 
deeren  en  te  benuttigen. 

Belooft  het  beschreven  systeem  veel  voor  de  toekomst,  dan 
willen  wij  die  verwachting  in  gedachte  overbrengen  op  de 
exploitante,  de  Mij.  Electra,  die  met  zooveel  taai  geduld  en 
volharding  de  concessie  heeft  veroverd,  en  wenschen  wij  haar 
loon  naar  arbeid  toe. 

Amsterdam,  Mei  1892.  Jurrian  Stroink. 


Iets  over  waterleidingen. 

(Vervolg  van  bladz.  179.) 

Zooals  reeds  vroeger  gezegd,  is  de  waterleiding  te  Dortmund 
in  Westphalen  eene  der  interessantste  van  geheel  Duitschland. 

In  de  jaren  '55  tot  '60  kwam  het  eerst  de  aanleg  van  eene 
waterleiding  aldaar  ter  sprake.  Dortmund  en  het  nabijgelegen 
Hoerde  breidden  zich  zeer  sterk  uit,  en  door  de  mijnen  werd 
zooveel  water  aan  den  grond  onttrokken,  dat  de  goede  water- 
putten het  benoodigde  water  niet  meer  leveren  konden. 

Vooral  daar  Dortmund  door  hare  industrie  steeds  meer  arbei- 
ders met  hunne  families  tot  zich  trok,  deed  zich  in  die  wijken 
het  gebrek  aan  goed  drinkwater  en  frisch  water  om  de  helder- 
heid en  den  gezondheidstoestand  te  bevorderen,  sterk  gevoelen. 
Ook  hoopte  men  —  en  het  resultaat  is  verrassend  geweest  — 
door  vooral  des  zomers  de  straten  met  het  water  uit  de  leiding 
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te  besproeien  en  de  riolen  flink  door  te  spoelen,  de  verbreiding 
van  besmettelijke  ziekten  tegen  te  gaan  en  tot  een  minimum 
te  reduceeren. 

Zooals  het  helaas  maar  al  te  dikwijls  bij  zulke  ondernemingen 
gaat,  ging  het  ook  hier:  de  ondernemers  stuitten  op  weerstand 
en  de  waterlei  iing  geraakte  in  vergetelheid. 

De  bestaande  putten  moesten  met  groote  kosten  in  korte  tus- 
schenpoozen  steeds  dieper  gemaakt  worden,  waardoor  dan  ook 
het  opvoeren  van  het  water  steeds  duurder  werd.  Daarbij  kwa- 
men van  fabrikanten,  die  ketels  gebruikten,  steeds  meer  klach- 
ten, dat  het  water  te  sterk  kalkhoudend  was,  zoodat  de  ketels 
te  dikwijls  schoongemaakt  moesten  worden. 

Ondertusschen  maakte  Freiherr  von  Rijnsch  de  plannen  en 
de  berekeningen  der  kosten  voor  eene  waterleiding  gereed  en 
riep  in  1865  eene  vergadering  van  mannen,  die  in  de  onder- 
neming belangstelden,  bijeen.  De  talrijk  bezochte  vergadering 
keurde  de  plannen,  waarbij  aangenomen  werd  dat  het  water 
uit  de  Ruhr  bij  Schwerte  gepompt  zou  worden,  goed  en  koos 
een  comité,  hetwelk  onderzoeken  zou  of  de  onderneming  nuttig 
en  uitvoerbaar  was  en  rente  kon  afwerpen.  Voorts  nam  de  ver- 
gadering aan,  het  werk  van  wege  een  actiën-gezelschap  uit  te 
voeren,  daar  het  zich  niet  liet  aanzien  dat  de  steden  Hoerde  en 
Dortmund  zulk  een  groot  kapitaal,  als  voor  den  aanleg  vereischt 
werd,  beschikbaar  zouden  stellen. 

Nadat  door  rondvraag  bij  verschillende  industrieele  onderne- 
mingen het  comité  zekerheid  verkregen  had,  dat  minstens  6,000 
M3.  water  dagelijks  verbruikt  zou  worden  en  de  Koninklijke  Regee- 
ring toegestaan  had,  dat  per  dag  12,000  M3.  uit  de  Ruhr  gepompt 
werden,  werd  door  eenige  bekwame  ingenieurs  te  Berlijn  en  dooi- 
de Engelsche  ingenieurs  Gebr.  Doewray  geconstateerd,  dat  de 
aanleg  uitgevoerd  kon  worden  en  verklaarden  deze  zich  bereid  de 
plannen  gereed  te  maken.  Het  comité  bracht  zijn  verslag  uit  in  de 
raadsvergadering  van  Dortmund  op  den  24sten  April  1866  en 
vroeg  concessie  tot  den  aanleg,  mits  de  raad  besluiten  kon : 

1°.  te  veroorloven,  dat  de  buizen  door  de  straten  en  gemeente- 
wegen gelegd  werden,  en 

2°.  te  verleenen  eene  nader  te  bepalen  subsidie  aan  de  onder- 
neming. 

Den  14en  Mei  daarop  werd  echter  besloten  de  zaak  tot  later 
uit  te  stellen,  daar  de  oorlog  groote  offers  van  de  stad  vorderde. 

In  1868  riep  het  comité  eene  vergadering  van  belanghebbenden 
bijeen,  waarin  duidelijk  met  cijfers  werd  aangetoond,  dat  de 
onderneming  rente  zou  opbrengen  en  waarin  eene  analyse 
van  het  bij  Schwerte  uit  de  Ruhr  genomen  water  overgelegd 
werd,  waaruit  bleek,  dat  het  Ruhrwater  niet  alleen  een  goed 
drinkwater,  maar  ook  om  zijne  zachtheid  een  uitmuntend  water 
voor  alle  industrieele  ondernemingen  zou  zijn.  Het  aanlegkapitaal 
zou  1,350,000  Mark  bedragen. 

Juist,  zooals  bij  ons  meestal  gebeurt,  gingen  alle  onderhande- 
lingen den  slakkengang  en  moesten  er  eerst  lezingen  over  deze 
zaak  gehouden  worden  en  moest  de  burgerij  er  voorgespannen 
worden,  voordat  de  raadsleden  weer  wakker  werden.  Ruw  werden 
ze  uit  hunnen  slaap  wakker  geschud  door  een  verslag  van  den 
Geheimen  Bergrath  Rüper,  waarin  beweerd  werd,  dat  de  water- 
spiegel der  putten  in  Dortmund  en  Hoerde  door  de  uitbreiding  der 
mijnen  steeds  dalende  was  en  de  burgers  spoedig  gebrek  aan 
water  zouden  krijgen. 

In  de  raadsvergadering  van  19  Jan.  1870  werd  eindelijk 
besloten  tot  den  aanleg  van  eene  waterleiding  en  wel  voor  reke- 
ning van  de  gemeente  en  tot  het  sluiten  van  eene  leening  van 
l'/2  millioen  Mark. 

Dadelijk  na  het  einde  van  den  Fransch-Duitschen  oorlog  in  den 
zomer  van  1871  werd  met  het  werk  aangevangen  en  in  October 
'72  het  eerste  water  naar  de  stad  geleid. 

In  '73  kreeg  het  buizennet  grootere  uitbreiding  en  werd  de 
stad  Hoerde  in  December  van  dat  jaar  in  de  nabijheid  van 
Bickenfeld  aangesloten. 

Hoerde  krijgt  het  water  per  kubiek  meter  berekend  en  legde 
op  eigen  kosten  een  buizennet  aan. 

De  kosten  voor  den  aanleg  der  Dortmunder  waterleiding, 
oorspronkelijk  op  1,350,000  Mark  berekend,  bedroegen  evenwel 
tegen  het  einde  van  '73  circa  1,800,000  Mark,  zoodat  op  nieuw 
eene  geldleening  ten  bedrage  van  450,000  Mark  gesloten  moest 
worden. 

De  waterleiding  die,  op  enkele  kleinigheden  na,  goed  aangelegd 
is,  bestond  tegen  het  einde  van  '73  uit : 

1°.  De  prise  d'eau  aan  de  Ruhr  bij  Schwerte  en  het  pomp- 
station. De  prise  d'eau  bestond  oorspronkelijk  uit  2  putten  ieder  van 
3.7  meter  middellijn  met  de  noodige  draineerbuizen;  het  pompstation 
uit  een  machinehuis  met  twee  stoommachines,  een  ketelhuis  met 


6  Cornwall-ketels  en  1  ketel  systeem  Field  en  een  woonhuis 
voor  machinisten  en  stokers.  De  stoommachines  zijn  tweelings- 
machines, ieder  van  160  P.K.  met  condensatie,  geleverd  door  de 
«Sachsische  Maschinenfabrik»  te  Chemnitz.  De  pompen  liggen 
achter  de  machine  met  doorloopende  cylinderstang  en  kunnen 
bij  20  omwentelingen  7  kubiek  meter  water  per  minuut  onder 
een  druk  van  11 1/2  atmospheer  opbrengen.  Deze  pompen  zijn 
nog  naar  verouderde  constructies  gebouwd,  d.  w.  z.  zij  hebben 
geen  plunger,  maar  zuigers  en  eenvoudige  kleppen,  daardoor 
werken  zij  dan  ook  20  °/0  nadeeliger,  dan  de  nieuwere  pompen. 

2°.  De  drukleiding  lang  4,237  meter,  bestaande  uit  gegoten 
ijzeren  buizen  van  523  m.M.  middellijn,  waardoor  de  pompen  het 
water  circa  113  meter  hoog  in  een  verzamelbassin  oppersen. 

Deze  leiding  loopt,  daar  de  prise  d'eau  aan  de  overzijde  van 
de  Ruhr  ligt,  onder  de  Ruhr  door  en  bestaat  uit  geklonken 
buizen. 

3°.  Het  verzamelbassin  ligt  op  eenen  berg  bij  den  Freischütz, 
nabij  het  dorp  Schwerte,  is  geheel  overdekt  en  kan  500  kubiek 
meter  water  bevatten. 

4°.  30  meter  lager  ligt,  eveneens  in  den  berg  uitgegraven, 
het  reservoir,  dat  39  meter  lang,  39  meter  breed  en  4.7  meter 
diep  is  en  7,000  kubiek  meter  water  bevatten  kan. 

Er  liggen  hier  dus  2  bassins  op  een  afstand  van  2.5  kilometer 
van  elkaar,  omdat  men  meende,  dat  het  water,  voor  dat  het  in 
het  reservoir  kwam,  eerst  tot  rust  moest  komen,  en  omdat  men 
den  druk  in  de  stadsleidingen,  die  nu  reeds  9  atmospheer  be- 
draagt, —  dat  is  eene  theoretische  waterzuil  van  90  meter,  — 
niet  grooter  durfde  nemen.  Evenwel  waren  groote  kosten  ge- 
spaard, wanneer  men  in  plaats  van  het  verzamelbassin  eenvoudig 
eene  breede  standpijp  genomen  had,  of  wanneer  men  —  waar  eerst 
ook  plan  op  was,  —  een  tunnel  door  den  top  van  den  berg  ge- 
graven had.  Wel  zouden  de  kosten  van  eene  doorgraving  veel 
hooger  zijn,  dan  het  bouwen  van  een  bassin,  maar  de  pompen 
hadden  dan  ook  het  water  30  meter  minder  hoog  te  brengen, 
wat  zeer  zeker  eene  besparing  in  het  kolenverbruik  zou  hebben 
gegeven. 

5°.  De  leiding  van  het  verzamelbassin  tot  aan  het  reservoir, 
welke  2,685.5  meter  lang  is  en  uit  gegoten  buizen  met  een  mid- 
dellijn van  523  m.M.  bestaat. 

6°.  De  hoofdleiding  van  het  reservoir  tot  aan  de  stad,  samen- 
gesteld uit  3,551.5  meter  buizen  van  470  m.M.  middellijn  en 
3,721  meter  van  420  m.M.  middellijn. 

7°.  Het  buizennet  in  de  stad  35,026.8  meter  lang  met  86  kra- 
nen en  133  hydranten. 

Den  31sten  December  1873  had  de  waterleiding  939  consu- 
menten, waarvan  aan  132  het  water  berekend  werd  volgens  het 
meter-tarief  en  aan  807  volgens  schatting. 

In  het  geheel  werden  verkocht  1,478,074  kubiek  meter  water 
en  wel  per  watermeter  1,248,274  M3.  en  volgens  schatting 
229,800  M3. 

Daar  nu  tot  het  oppompen  van  deze  hoeveelheid  water  3,857,494 

.        ,.     .   ,     3,857,494 v  ... 
Kilogram  kolen  noodig  waren,  volgt  hieruit  dat  ^  4/73  Q74,  X  1UU 

==  circa  260  Kilogram  kolen  verbruikt  werden  om  100  M3. 
water  onder  een  druk  van  ll1/2  atm.  op  te  voeren. 

De  opbrengst  bedroeg   149,865.34  Mark 

de  uitgaven  bedroegen   218,250.11  » 

dus  een  verlies  van   68,384.77  » 

Dit  verlies  was  daaraan  toe  te  schrijven,  dat  de  waterprijs 
bepaald  was,  voor  dat  men  nog  wist,  hoe  hoog  de  kosten  voor 
den  aanleg  der  waterleiding  zouden  worden  en  werd  daarom 
door  den  directeur  voorgeslagen  de  prijs  per  M3.  te  verhoogen. 
Verder  toonde  de  directeur  aan,  dat  het  noodzakelijk  was,  tot 
den  bouw  van  reserve-machines  over  te  gaan,  daar  anders 
spoedig  de  machines  het  benoodigde  water  niet  meer  zouden 
kunnen  opvoeren. 

Met  algemeene  stemmen  stond  de  raad  nogmaals  1  millioen 
Mark  toe,  zoodat  nu  het  waterwerk  een  schuldenlast  van.  meer 
dan  2!/2  millioen  heeft. 

Er  werd  nu  eene  nieuwe  machine  van  180  P.K.  opgesteld  en 
pompen  met  plunger  en  pyramide  kleppen  aangeschaft. 

Deze  pyramide-kleppen  bestaan  uit  verschillende  ringen,  de 
eene  kleiner  dan  de  andere,  die  zich  8  m.M.  kunnen  openen  en 
ofschoon  ze  een  weinig  slaan,  toch  betrekkelijk  goed  werken. 
Verder  werd  een  groote  put  met  eene  middellijn  van  6.5  meter 
zoo  dicht  mogelijk  bij  het  machinehuis  gemaakt,  waardoor  de 
zuigleiding  70  meter  korter  werd  en  waarin  het  water  van  uit 
de  andere  putten  van  zelf  loopt. 

Ook  begon  men  in  '74  met  het  leggen  van  eene  nieuwe  druk- 
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leiding  van  560  m.M.  middellijn,  welke  voorloopig  voor  reservelei- 
ding diende. 

Spoedig  bleek  dat  het  water,  hetwelk  opgepompt  werd,  vooral 
na  regen,  niet  altijd  even  helder  was.  Het  moest  dus  beter 
gefiltreerd  worden. 

Daarom  werd  er  een  stuk  grond  tegenover  het  pompstation, 
aan  de  andere  zijde  van  de  Ruhr  gelegen,  aangekocht  en  dit 
stuk  grond  uitgraven. 

De  bodem  bevatte  bijna  uitsluitend  grind.  Deze  grind  werd 
uitgewasschen  t  en  nadat  2.25  meter  beneden  het  laagste  water- 
peil van  de  Ruhr  buizen  van  gegoten  ijzer  van  1  meter  middellijn  ge- 
legd waren,  die  in  een  nieuwen  put  uitliepen,  werd  op  en  om  deze 
buizen  de  gezuiverde  grind  gebracht.  De  buizen  hadden  over 
de  geheele  oppervlakte  openingen  van  30  m.M.  middellijn,  waarin 
doorboorde  proppen  van  steen  met  eene  opening  van  16  m.M.  mid- 
dellijn gestoken  waren,  om  het  snelle  toeroesten  der  gaten  tegen 
te  gaan.  Van  uit  dezen  nieuwen  put  werd  een  buis  door  de 
Ruhr  naar  den  hoofdput  gelegd  en  kreeg  men  daardoor  aan- 
zienlijk meer  watertoevoer. 

In  den  loop  van  '74  werd  eene  proef  genomen  om  voor  par- 
ticulieren ook  in  de  huizen  leidingen  aan  te  leggen,  die  uitmun- 
tend slaagde.  Niet  alleen  stegen  hierdoor  de  inkomsten,  maar 
kon  men  tevens  over  een  aantal  flink  geoefende  arbeiders  be- 
schikken, die  bij  ongelukken,  als  het  springen  van  buizen  en  bij 
brand,  krachtig  konden  optreden. 

Wel  gingen  er  eenige  stemmen  op,  die  beweerden,  dat  de 
concurrentie  voor  loodgieters  e.  a.  onmogelijk  werd,  maar  het  is 
gebleken,  dat  deze  bewering  ongegrond  was  en  dat  door  het 
leggen  van  huisleidingen  van  wege  de  waterleiding  de  particulier 
een  zekeren  waarborg  had,  dat  de  werkzaamheden  goed  en  solide 
uitgevoerd  werden. 

In '74  werden  2,909,507  M3.  water  opgepompt;  hiertoe  waren 

verbruikt  3,750,000  Kilo  kolen,  zoodat  per  M3  ^  909527  X 100 

=  circa  428  Kilogram  kolen  noodig  geweest  waren. 

De  onkosten  bedroegen  in  het  geheel  228,860.04  Mark,  zoodat 
.  228,860.04 

1  M3.  water  te  staan  kwam  op   ^  909  507  ^  ^  ^ar^  = 

pfennig  ongeveer. 

Ik  zou  vreezen  te  langdradig  te  worden,  wanneer  ik  de  verdere, 
ontwikkeling  van  de  waterleiding  van  '74— '92  beschreef,  daarom 
wil  ik  nu  kortweg  vertellen,  in  welken  toestand  ik  haar  bij 
mijn  bezoek  bevond. 

Het  gemakkelijkst  kan  men  het  pompstation  nabij  Villigst 
bereiken,  wanneer  men  per  spoor  over  Hagen  naar  Schwerte 
stoomt.  Vandaar  is  het  nog  een  klein  kwartier  te  voet.  De  prise 
d'eau  ligt  in  een  dal,  achter  haar  liggen  bergen,  voor  haar  de  Ruhr. 
De  Ruhr  stroomt  hier  met  groote  snelheid,  welke  ongeveer  twee- 
maal zoo  groot  als  die  van  den  Rijn  bij  Keulen.  Het  pompstation 
met  de  gebouwen  voor  machinisten,  stokers  en  arbeiders  vormt 
op  zich  zelf  eene  kolonie,  afgesloten  van  de  buitenwereld  door 
een  muur.  Er  wonen  hier  2  machinisten,  die  daags  dienst  doen, 

2  voor  's  nachts  en  1  reserve-machinist,  die  ingeval  van  ziekte 
inspringt;  natuurlijk  hebben  zij  beurtelings  nacht-,  dagdienst 
of  zijn  zij  vrij.  Gewoonlijk  is  een  even  groot  aantal  stokers  en 
arbeiders  aan  het  pompstation  werkzaam,  dit  hangt  evenwel  van 
de  werkzaamheden  af. 

Wanneer  men  het  machinehuis  binnengaat,  maken  de  machines 
een  aangenamen  indruk,  omdat  ze  alle  vier  even  groot  en  van 
dezelfde  constructie  zijn,  het  gebouw  maakt  evenwel  dien  indruk 
niet.  Zooals  ik  reeds  vroeger  zeide  waren  er  oorspronkelijk  2  machi- 
nes van  160  P.K. ;  in  '73  kwam  er  eene  machine  van  180  P.K.  bij 
en  in  '83  nog  eene  van  180  P.K.  De  laatste  machine  werd  ge- 
leverd door  de  Friedrich  Wilhelmshütte  in  Mülheim  a/d  Ruhr. 
Om  deze  beide  machines  te  kunnen  plaatsen,  werd  in  '73  de 
machinekamer  dubbel  zoo  groot  gemaakt,  waardoor  het  geheel 
niet  verfraaid  is.  De  machinekamer  is  nu  ongeveer  53  meter 
lang  bij  eene  diepte  van  18  meter.  • 

De  twee  in  '70  gestelde  machines  dienen  nu  slechts  als 
reserve-machines,  omdat  ze  niet  zoo  voordeelig  werken  als  de 
nieuwere,  die  ieder  8  kubiek  meter  water  per  minuut  bij  20 
omwentelingen  opbrengen.  Het  verschil  is  niet  gelegen  aan  de 
machines,  maar  aan  de  pompen,  die  nog  zuigers  en  gewone 
kleppen  hebben. 

Behoeven  de  pompen  niet  zooveel  op  te  brengen,  als  met  4 
pompen  mogelijk  is,  dan  kan  nog  de  eene  zijde  van  eene  dei- 
twee  werkende  tweelingmachines  losgekoppeld  worden,  zooals 
ook  bij  mijn  bezoek  plaats  had. 

Iedere  machine  (tweelingmachine,  dus  twee  perspompen)  heeft 


achter  zich  eenen  windketel  (zie  fig.  3)  waarvan  bij  de  pom- 
pende machines  de  manometer  11.5  atm.  aanwees. 

Naast  de  machinekamer  ligt  het  oude  ketelhuis.  Hier  zijn 
8  ketels,  6  Cornwall  en  2  systeem  Field.  Daar  geen  der  ketels 
bij  mijn  bezoek  stoom  hadden,  maakte  het  oude  ketelhuis,  dat 
ongeveer  40  meter  lang  is,  een  droefgeestigen  indruk.  Alleen, 
wanneer  de  nieuwe  ketel  schoongemaakt  of  gerepareerd  moet 
worden,  komt  in  het  oude  ketelhuis  weer  een  weinig  leven. 

Het  nieuwe  ketelhuis  is  niet  zoo  somber  gebouwd  als  het  oude, 
waardoor  de  enorme  ketel  gunstig  uitkomt.  Het  is  een  Stein- 
müller  met  3  vuren,  120  M2.  verwarmingsoppervlak  en  142 
vlampijpen.  In  1891  werd  de  ketel  gemaakt,  hij  werkt  met  8 
atm.  en  kan  stoom  leveren  voor  3  machines.  De  voeding  ge- 
schiedt door  warm  condensatiewater. 

Het  water  wordt  ongeveer  3 — 6  meter,  —  dit  hangt  van  den 
waterstand  van  de  Ruhr  af,  —  uit  den  grooten  put,  die  dicht  bij 
het  machinehuis  ligt,  door  de  pompen  opgezogen.  Dat  de  pompen 
ook  nog  zuigen  moeten,  is  bepaald  ongunstig,  het  liefst  maakt 
men  inrichtingen,  waardoor  het  water  van  zelf  naar  de  pompen 
stroomt ;  hierop  werd  dan  ook  bij  de  uitbreiding  van  de  water- 
leiding bijzonder  gelet,  zooals  we  later  zien  zullen. 

De  groote  put  wordt  gevoed  door  6  kleinere  en  2  grootere 
putten,  waarvan  de  een  aan  de  andere  zijde  van  de  Ruhr  ligt. 
Bij  deze  putten  is  in  de  steenlagen,  die  onder  het  niveau  van 
de  Ruhr  liggen,  telkens  een  steen  weggelaten,  zoodat  het  water 
niet  enkel  van  den  bodem,  maar  ook  van  de  zijden  indringen 
kan.  De  putten  liggen  geheel  in  grind,  waardoor  het  rivierwater 
gefiltreerd  wordt.  Aan  den  overkant  ligt,  zooals  uit  fig.  2  te 
zien  is,  een  net  van  gegoten  ijzeren  buizen  met  gaten, 
waarin  het  water,  na  door  eene  grindlaag  gedrongen  te  zijn 
binnenstroomt  en  van  daar  naar  de  putten  loopt.  Is  het  rivier- 
water helder,  dan  is  het  water  in  de  waterleiding  ook  volkomen 
zuiver,  maar  is  de  Ruhr  door  langdurigen  regen  of  bij  dooiweer 
'na  sneeuwval  hoog,  dan  is  het  drinkwater  troebel  en  onaan- 
genaam van  smaak.  Daarom  is  men  er  dan  ook  toe  moeten  over- 
gaan om  bij  den  nieuwen  aanleg  het  water  beter  te  filtreeren. 

De  drukleiding,  dat  is  de  leiding,  waardoor  het  water  naar  het 
hoogreservoir  gedrukt  wordt,  bestaat  uit  2  buizen  van  gegoten 
ijzer,  eene  van  550  m.M.  en  eene  van  523  m.M.  middellijn. 

Doordat  de  pompen  met  hoogen  druk  —  11.5  atm.  —  werken, 
werd  het  water  met  stooten  voortgestuwd,  waarvan  het  gevolg 
was,  dat  de  met  lood  dicht  gemaakte  naden  steeds  lek  werden. 
Door  dit  onophoudelijke  zachte  stooten  zijn  de  buizen  in  voort- 
durende trilling,  hetgeen  langzaam  maar  zeker  op  het  ondicht 
worden  van  de  verbindingen  werkt,  hetwelk  ook  daaruit  blijkt, 
dat ,  nadat  de  buizen  bij  de  laatst  gelegde  leiding  van  de 
twee  drukleidingen  van  nokken  voorzien  waren,  waardoor  het 
lood  zich  niet  verzetten  kon,  zij  toch  lek  weiden. 

Een  afdoend  middel  ter  voorkoming  van  het  ondicht  worden 
kon  dus  enkel  zijn :  de  stooten  weg  te  nemen.  Dit  werd  bereikt 
door  een  grooten  windketel  te  bouwen,  waarmede  de  4  reeds  aan- 
wezige windketels  in  verbinding  staan.  Deze  windketel,  die  2^2 
meter  middellijn  heeft,  9  meter  hoog  is  en  waarvan  de  geklonken 
platen  26  m.M.  dik  zijn,  kan  door  een  stelsel  van  kranen  met  de 
verschillende  andere  windketels  verbonden  of  bij  reparatie  geheel 
van  de  leiding  afgesloten  worden.  De  ligging  dezer  kranen  heb  ik 
in  fig.  3  getracht  duidelijk  te  maken.  Men  ziet  gemakkelijk, 
dat  door  deze  combinatie  van  kranen  elk  deel  der  leiding  gere- 
pareerd kan  worden,  zonder  dat  de  machines  behoeven  stil  te 
staan. 

Ofschoon  de  beide  nieuwe  machines  ieder  8  M3.  water  per 
minuut  oppompen,  bleek  in  '87  deze  hoeveelheid  niet  voldoende 
te  zijn  en  besloot  men  in  '88  er  een  nieuw  pompstation  bij  te 
bouwen. 

Berlijn,  April.  Vitb. 

(Wordt  vervolgd.) 


De  trekmachine  voor  metalen  van  het  proef- 
station voor  bouwmaterialen  van  de 
firma  Koning  en  Bienfait. 

Wie,  zooals  schrijver  dezer  regelen  getuige  geweest  is  van 
de  oprichting  en  daarop  gevolgde  uitbreiding  van  het  proef- 
station voor  bouwmaterialen  van  de  heeren  Koning  en  Bienfait 
te  Amsterdam,  zal  met  genoegen  zien,  dat  zulk  een  inrichting 
blijkt  levensvatbaarheid  te  bezitten.  Zij  oefent  een  gunstigen 
invloed  uit  op  de  degelijkheid  van  de  in  het  algemeen  voor  bouw- 
werken gebruikte  grondstoffen,  en  stelt  een  ieder  in  degelegen- 
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heid  om  zich  van  de  deugdelijkheid  van  de  geleverde  materialen 
te  overtuigen. 

Sedert  de  oprichting  was  het  proefstation  slechts  ingericht 
voor  het  mechanisch  onderzoek  van  steenen  en  cement  (behalve 
natuurlijk  het  chemisch  onderzoek  van  alle  bouwstoffen).  Door 
het  plaatsen  van  eene  krachtige  trekmachine  is  aan  genoemde 
inrichting  nu  de  gelegenheid  geopend  om  ook  metalen  te  beproeven; 
eene  korte  beschrijving  dezer  machine,  naar  aanleiding  van  eene 
persoonlijke  bezichtiging,  moge  hier  een  plaatsje  vinden. 

Het  te  onderzoeken  proefstuk  wordt  aan  een  zware  schroefspil 
opgehangen  en  aan  het  ondereind  verbonden  met  een  stelsel 
hefboomen  om  de  door  de  schroef  uitgeoefende  kracht  te 
meten.  Het  proefstuk  hangt  daarbij  zóó,  dat  men  het  tijdens  de 
beproeving  gemakkelijk  van  alle  kanten  bezichtigen  kan.  De 
schroefspil  wordt  langzaam  opgetrokken  door  een  raderwerk  met 
twee  overbrengingen  in  verschillende  verhouding,  de  eene  voor 
het  geval  dat  de  uit  te  oefenen  trekkracht  gering,  de  andere 
voor  het  geval  dat  die  kracht  groot  is,  terwijl  een  derde  over- 
brenging dient  om  de  onbelaste  schroefspil  snel  te  bewegen  bij 
het  voorbereiden  van  de  proef. 

Het  eigen  gewicht  van  het  hefboomstelsel  wordt  in  evenwicht 
gehouden  door  een  daarvoor  aanwezig  tegenwicht;  de  trekkracht,  { 
die  door  de  schroefspil  op  het  proefstuk  wordt  uitgeoefend,  wordt 
in  evenwicht  gehouden  en  gemeten  door  een  gewicht  dat  door 
een  handwieltje,  en  door  tusschenkomst  van  een  op  den  grooten 
hefboom  geplaatst  schroefasje,  over  dien  hefboom  verschoven 
wordt.  Wanneer  dit  gewicht  onder  het  mes  hangt,  is  de  kracht 
die  op  het  proefstuk  wordt  uitgeoefend  0,  en  wanneer  het  aan 
het  eind  van  den  hef  boom  hangt  is  die  kracht  25,000  K.G. 

De  beweging  van  het  handwieltje  doet  tevens  een  koperen 
trommel  draaien,  op  beide  is  de  verdeeling  der  belasting  aan- 
gebracht, een  verschil  van  10  K.G.  is  op  den  omtrek  van  het 
handwieltje  zichtbaar  als  een  lengte  van  ongeveer  2  centimeter, 
zoodat  men  met  gemak  een  vermeerdering  van  een  kilogram 
kan  aflezen.  Wanneer  men  van  de  proefneming  een  door  de 
machine  zelf  geschreven  diagram  wenscht,  wordt  op  de  trommel 
een  verdeelde  papieren  strook  bevestigd,  terwijl  een  potlood  ver- 
bonden is  met  het  ondereind  van  de  schroefspil.  Het  potlood 
teekent  aldus  door  zijn  verticale  beweging  over  de  in  een 
horizontalen  cirkelomtrek  bewegenden  papierstrook  een  lijn, 
welke  de  draagkracht  bij  de  verschillende  graden  van  uitrekking 
voorstelt.  Een  eenvoudiger  en  daarom  zekerder  manier  van  zelf- 
werkende registratie  is  wel  niet  mogelijk,  het  is  evenwel  raad- 
zaam bij  proeven  met  ronde  proefstaven  koppen  aan  de  einden 
te  nemen,  daar  platte  staven  welke  door  klemming  tusschen 
spieën  in  de  machine  moeten  bevestigd  worden,  licht  eenigszins 
doorschieten  eer  zij  goed  gepakt  worden.  Voor  de  meting  van 
de  uitrekking  op  het  proefstuk  zelf,  heeft  dit  geen  bezwaar, 
maar  in  het  automatisch  diagram  zou  hierdoor  de  uitrekking 
grooter  schijnen  dan  zij  werkelijk  was.  Bij  de  ronde  proef- 
stukken bestaat  hiervoor  geen  gevaar,  daar  de  koppen  onbewe- 
gelijk in  pannen  liggen. 

Voor  het  nemen  van  buigproeven  is  bij  de  machine  een 
dwarsbalk  aanwezig,  welke  aan  het  ondereind  van  de  schroefspil 
opgehangen  kan  worden.  Deze  balk  draagt  aan  de  einden  een 
paar  messen,  waarop  men  de  te  buigen  staaf  legt.  Om  het  midden 
van  het  proefstuk  wordt  een  beugel  gelegd,  welke,  evenals  boven 
bij  het  proefstuk  voor  trekweerstand  besproken  werd  met  het 
hefboomenstelsel  verbonden  kan  worden.  Wanneer  nu  de  schroef- 
spil omhoog  gedraaid  wordt  licht  men  daardoor  de  einden  van 
het  proefstuk  op  terwijl  het  midden  door  de  met  het  hefboom- 
stelsel te  meten  kracht  omlaag  gehouden  wordt. 

Ook  voor  het  nemen  van  drukproeven  zou  deze  machine  door 
er  een  afzonderlijke  inrichting  aan  toe  te  voegen,  geschikt  ge- 
maakt kunnen  worden.  Daar  het  proefstation  voor  het  nemen 
van  drukproeven  met  den  hydraulischen  pers  voor  cementonder- 
zoek  reeds  volledig  ingericht  was,  is  hier  deze  inrichting  achter- 
wege gebleven. 

Bij  de  trekmachine  is  gevoegd  een  hefboom  met  schaal  voor 
gewoon  gewicht.  Deze  hefboom  kan  zoodanig  tusschen  de  schroef- 
spil en  het  hefboomstelsel  opgehangen  worden  dat  men  de 
werking  van  het  schuifgewicht  en  de  aanwijzing  der  belasting 
op  den  verdeelden  trommel  en  het  handwiel  desverlangd  contro- 
leeren kan  ten  einde  zich  van  de  juistheid  der  verkregen  resul- 
taten te  overtuigen. 

Tijdens  mijn  bezoek  was  de  machine  nog  uitsluitend  inge- 
richt voor  handkracht,  zij  is  echter  zoodanig  opgesteld  dat  er 
slechts  een  paar  drijfriemen  aangebracht  behoeven  te  worden 
om  na  plaatsing  eener  gasmachine,  de  beweging  van  de  schroefspil 
daardoor  te  laten  geschieden.  De  fundeering  voor  die  gasmachine 


was  reeds  aanwezig.  De  gasmotor  zal  tevens  de  voor  het  cement- 
en steenonderzoek  aanwezige  machines  drijven,  waarop  bij  de 
plaatsing  reeds  dadelijk  gerekend  schijnt  te  zijn. 

Amsterdam,  Mei  1892.  H.  Beinhold, 


BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

The  mechanical  and  other  properties  of  Iren  and  Steel  in 
conneclion  with  their  chemical  composition,  by  A.  Vosmaer. 
—  London,  1891.  —  E.  &  F.  Spon. 

Ofschoon  in  n°.  19,  blz.  200,  reeds  eene  beoordeeling  van  de  hand 
van  den  heer  F.  L.  Ortt  over  bovengenoemd  werk  voorkomt,  meenen 
wij  toch  den  lezers  van  «De  Ingenieur»  geen  ondienst  te  doen  met 
hier  ook  het  oordeel  van  den  Duitschen  professor  A.  Ledebur  over  dit 
belangrijke  werk  te  laten  volgen. 

Deze  beoordeeling  is  ons  toegezonden  door  den  heer  J.  L.  Terneden, 
die  tevens  de  uitspraak  des  schrijvers  toelicht,  welke  door  den  heer 
Ortt  in  zijne  beoordeeling  wordt  aangehaald  en  hem  niet  onweerleg- 
baar toeschijnt.  Red. 

Dit  interessante  geschrift  van  onzen  landgenoot  vond  onverwijld  in 
wijde  kringen  van  Duitsche  vakmannen  een  hoogst  gunstige  ontvangst. 
Prof.  A.  Ledebur  schrijft  daarover : 

«Zooals  de  vervaardiger  in  het  voorwoord  zegt,  zal  dit  boek  in  korte 
trekken  alles  aanbieden,  wat  wij  over  het  onderwerp,  in  den  titel 
vermeld,  kunnen  mededeelen.  Aan  deze  belofte  heeft  de  vervaardiger 
op  de  meest  bevredigende  wijze  voldaan.  Op  203  bladzijden  zijn  de 
verschillende  in  het  ijzer  optredende  elementen  en  hun  invloed  daarop, 
behandeld.  Zonder  breedsprakig  te  worden,  is  de  schrijver  er  in  ge- 
slaagd, de  gewichtigste  elementen  aan  te  halen  en  hunne  werking 
op  gemakkelijk  verstaanbare,  bevattelijke  Avijze  toe  te  lichten.  Velen, 
die  niet  juist  een  nieuw  standaardwerk  over  de  algemeene  ijzerver- 
vaardiging  bij  de  hand  hebben,  zullen  met  veel  voordeel  dit  kleinere 
werk  kunnen  raadplegen. 

«Een  vraagteeken  zou  ik  wel  op  blz.  157  en  158  willen  zetten,  waar 
van  het  opnemen  van  calcium  in  ijzer  sprake  is.  Weliswaar,  werd 
reeds  dikwerf  een  calciumgehalte  in  ijzer  gevonden;  als  men  echter  den 
oorsprong  daarvan  wetenschappelijk  navorschte,  dan  hleek  het,  dat  dit 
calciumgehalte  uit  geheel  andere  bronnen,  en  wel  hoofdzakelijk  uit  het 
gebruikte  filtreerpapier  afkomstig  was.  Vele  dezer  papiersoorten  geven 
zeer  rijkelijke  hoeveelheden  kalkaarde  af,  wat  dikwerf  uit  het  oog 
werd  verloren. 

»De  mogelijkheid  van  een  calciumgehalte  in  het  ijzer  mag  men 
intusseften  ernstig  betwijfelen.  Dat  bij  het  omsmelten  in  den  koepel- 
oven het  vermeende  calciumgehalte  van  een  Cleveland-ruwijzer  zelfs 
van  0.4  °/0  tot  0.8  °/D  zou  voorgekomen  zijn,  zooals  de  schrijver  op 
grond  eener  vroeger  geopenbaarde  Engelsche  analyse  mededeelt,  zal  . 
wel  door  niemand  worden  aangenomen,  wien  de  chemische  eigenaar- 
I  digheden  van  het  smelten  in  den  koepeloven  van  naderbij  bekend  zijn. 
«Den  schrijver  van  dit  werk  kan  hierover  echter  geen  verwijt  worden 
gemaakt,  wijl  hij  op  goed  vertrouwen,  van  openbaar  gemaakte  analysen 
mededeeling  deed ;  het  scheen  mij  echter  een  passende  gelegenheid  toe, 
deze  zaak  openlijk  even  te  bespreken. 

«Zooals  de  ervaring  leert,  blijven  maar  al  te  gaarne  dergelijke  dwa- 
lingen jaren  lang  in  vele  nieuwe  boekwerken  voortleven,  en  de  nieuwe- 
ling, welke  die  raadpleegt,  krijgt  verkeerde  begrippen  over  zijn 
studie-onderwerp." 

Ook  de  heer  F.  L.  Ortt  wijdt  in  «De  Ingenieur»  van  7  Mei  1892, 
n°.  19,  aan  dit  werk  een  woord  van  rechtmatige  hulde,  en  besluit  zijn 
artikel  met  het  citeeren  van  de  navolgende  zinsnede:  «Tungsten  largely 
«increases  the  strength  of  steel ;  however,  as  ultimate  strength  and 
«elastic  limit  are  very  near  one  another,  there  is  no  chance  for  practical 
»use",  en  daaraan  toe  te  voegen,  dat  deze  uitspraak  wel  voor  tegen- 
spraak vatbaar  schijnt. 

Voor  zooverre  het  gebruik  van  dit  metaal  voor  bouwwerken  wordt 
bedoeld,  is  de  zinsnede  alleszins  juist. 

Het  tungsteen-  of  wolframstaai  werd  het  eerst  door  Mushet,  als 
speciaal,  ook  als  titaanstaai  in  den  handel  gebracht.  AI  spoedig  wees 
de  chemie  aan,  dat  geen  titaan,  maar  wel  wolfram  in  het  metaal 
aanwezig  was.  Toen  kreeg  het  den  naam  van  selfhardening  steel, 
zijnde  natuurhard,  omdat  het  tot  snijgereedschap  bewerkt,  niet  zooals 
ander  staal,  door  indompeling  in  water  wordt  gehard,  maar  na  donker- 
rood verwarmd  te  zijn,  in  treklucht  ter  afkoeling  wordt  neergelegd. 
Stomp  geworden,  wordt  het  niet  meer  besrneed,  maar  slechts  bijge- 
slepen. . 

De  groote  hardheid  van  het  wolframstaai  met  4 — 7  °/D  wolfram-  en 
circa  1.7  °/Q  koolstof,  bemoeilijkt  in  hooge  mate  zijne  besmeding. 
Het  dient  voor  magneten,  draaibeitels  voor  harde  bandages  enz. 
De  fabrikant  F.  Bischoff  alhier,  maakt  zelfs  tweeërlei  soorten,  wol- 
fram- en  zoogenaamd  diamantstaal,  Krupp  te  Essen,  de  Bergische 
Stahl-Industrie  te  Remscheid  en  meer  anderen  leveren  het  als  speciaal 
staal  af. 

Het  wordt  betrekkelijk  veelvuldig  vervaardigd,  en  heeft  dus  in  tegen- 
stelling met  den  geciteerden  zin,  wel  a  practical  use. 

Duisburg,  10  Mei  1892.  J.  L.  Terneden. 
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Uit  het  verslag  van  den  Raad  van  Toezicht  op 
de  Spoorwegdiensten  over  het  jaar  1890. 

(Slot.)  (Vervolg  van  blz.  212.) 

Electrische  verlichting  van  stations. 

Het  aantal  electrische  verlichtingen  werd  dit  jaar  uitgebreid  met  die 
van  het  rangeerterrein  Feijenoord,  welke  in  hoofdzaak  overeenkomt 
met  de  in  het  voorgaande  jaarverslag  omschreven  verlichtingsinrichting 
van  Roosendaal,  en  waarvan  de  electrische  toestellen  ook  door  Schuckert 
geleverd  werden. 

Met  deze  inrichting  worden  thans  38  booglampen  en  een  30-tal  gloei- 
lampen verlicht,  waartoe  de  noodige  kracht  door  een  paar  stoomma- 
chines, ieder  van  30  a  40  P.K.  wordt  voortgebracht. 

Deze  in  Duitschland  vervaardigde  stoommachines  behooren  tot  het 
half  vervoerbare  (locomobile)  type,  waardoor  het  maken  van  kostbare 
fondamenten  is  vermeden,  terwijl  de  groote  en  doelmatige  ingerichte 
ijzeren  palen  voor  het  ophangen  der  booglampen  door  de  Alkmaarsche 
wei  ktuigen fabriek  geleverd  zijn. 

Tot  bijzondere  opmerkingen  gaven  de  electrische  verlichtingsinrich- 
tingen  dit  jaar  geen  aanleiding,  behoudens  een  klein  voorgekomen 
gebrek  aan  de  ophanginrichting  van  een  der  booglampen  van  het 
Centraalstation  te  Amsterdam. 

In  dit  gebrek,  dat  te  gelijkertijd  heeft  geleid  tot  een  onderzoek  naar 
den  vermoedelijk  en  duur  der  geleidingsdraden,  die  aldaar  tevens  benut- 
tigd worden  om  de  booglampen  te  dragen,  is  door  het  aanbrengen 
van  caoutchoucbuffertjes  ten  deele  voorzien. 

Het  is  echter  naar  's  Raads  meening  minder  gewenscht  om  de  lampen 
aan  de  toeleidingsdraden  op  te  hangen,  omdat  afgescheiden  van  de 
omstandigheid,  dat  het  voortdurend  afbuigen  der  draden  bij  het  op 
en  neder  halen  van  de  lampen  deze  veel  te  leiden  hebben,  bij  een 
eventueel  voorkomend  contact  de  draden  ook  kunnen  afsmelten.  Oin 
deze  reden  wordt  het  door  den  Raad  noodig  geacht,  dat  nog  borgkettingen 
worden  aangebracht,  waaraan  de  lampen  zullen  blijven  hangen,  wan- 
neer de  geleidingsdraden  op  een  of  andere  wijze  zouden  defect  worden, 
zoodat  de  lampen  aan  twee  kabels  en  twee  kettingen  zullen  hangen 
In  dien  zin  is  eene  aanschrijving  aan  de  Maatschappij  gericht. 

Uitvindingen  voor  automatisch  stoppen  van  treinen  bij  het  passeeren  van 
onveilige  seinstanden. 

Een  tweetal  ingekomen  uitvindingen,  beide  ten  doel  hebbende  om 
bij  onveiligen  seinstand  de  treinrem  automatisch  aan  te  zetten,  werden 
aan  een  onderzoek  onderworpen,  en  voor  de  toepassing  ongeschikt 
bevonden. 

Bij  dergelijke  uitvindingen  wordt  in  den  regel  een  meer  of  min 
samengesteld  hefboom-werk  aangegeven,  dat  bij  onveiligen  seinstand 
met  den  passeerenden  trein  in  aanraking  moet  komen,  waardoor  dan 
de  rem  zou  werden  aangezet,  doch  de  uitvinders  vergeten  hierbij  dat 
een  onveilig  sein  in  den  regel  slechts  voor  de  eene  en  niet  voor  de 
tegenovergestelde  spoorrichting  geldt,  dat  bij  voorbeeld  een  onveilig 
sein  wel  het  binnenrijden  doch  niet  het  uitrijden  van  een  station  ver- 
biedt, terwijl  toch  in  beide  gevallen  de  rem  zou  aangezet  worden, 
zoomede  dat  dikwijls  twee  seinen  bij  elkander  staan,  waarvan  dan  in 
den  regel  het  hooge  sein  alleen  voor  goederen  treinen  bestemd  is, 
zoodat  onder  deze  omstandigheden  steeds  een  onveilig  sein  voorbij  ge- 
reden moet  worden,  zonder  dat  de  rem  mag  worden  aangezet,  en 
eindelijk  dat  behoorlijk  rekening  dient  gehouden  te  worden  met  de 
traagheid  der  beweegbare  deelen,  opdat  de  passeerende  trein  deze  niet 
stuk  rijdt  in  plaats  dat  zij  effect  op  dien  trein  uitoefenen. 

De  eenige  goede  oplossing  van  dit  vraagstuk  zal  wellicht  met  be- 
hulp van  electriciteit  te  verkrijgen  zijn,  omdat  daarbij  door  het  aan- 
brengen van  een  schuivend  contact  met  de  richting  van  beweging  van 
den  trein,  en  door  het  omkeeren  van  de  stoomrichting,  met  den  aard 
van  het  sein  rekening  gehouden  kan  worden,  terwijl  de  traagheid  der 
bewegende  deelen  tot  een  minimum  terug  te  brengen  is. 

Doch  de  electriciteit  is  nog  eene  kracht,  waarop  alleen  bij  een  uit- 
stekend onderhoud  der  toestellen  eenigszins  mag  vertrouwd  worden, 
en  aangezien  het  bijna  onmogelijk  zal  zijn  om  een  groot  aantal  dier 
voor  een  deel  in  den  grond  liggende  en  voortdurend  aan  de  werking 
van  regen  en  wind  blootgestelde  toestellen  in  zulk  eenen  goeden  staat 
te  onderhouden,  terwijl  van  de  andere  zijde  het  locomotief-personeel 
meer  en  meer  op  de  goede  werking  dier  toestellen  zal  gaan  vertrouwen, 
zou  het  zeer  goed  kunnen  zijn  dat  de  veiligheid  van  het  verkeer 
daarmede  zelfs  niet  gebaat  werd. 

Waarschijnlijk  is  het  dus  beter  om  de  gevolgen,  die  uit  het  voorbij- 
rijden van -onveilige  seinen  of  door  het  inmiddels  verwisselen  der  sein- 
standen kunnen  ontstaan,  zoowel  zooveel  mogelijk  te  voorkomen  als 
zooveel  mogelijk  onschadelijk  te  maken  door  het  plaatsen  van  voor- 
signalen. 

Aan  deze  voorsignalen  schijnt  dan  ook  meer  en  meer  behoefte  ge- 
voeld te  worden,  althans  is  het  een  feit,  dat  vooral  in  het  begin  van 
1891  enkele  gevallen  zijn  voorgekomen,  waarbij  met  vrij  groote  zeker- 
heid kon  uitgemaakt  worden,  dat  werkelijk  een  onveilig  sein  voorbij 
gereden  is,  zonder  dat  daarvoor  andere  redenen  konden  aangegeven 
worden,  dan  de  zeer  strenge  koude  en  groote  drukte,  die  in  die  dagen 
heerschten. 


De  invoering  van  den  Greenwichtijd  als  spoorwegtijd  en  de  toepassing  op 
het  burgerlijk  leven. 

Door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  werd  in 
den  loop  van  het  jaar  1890  het  gevoelen  der  Regeering  gevraagd  over 
invoering  in  Nederland  van  eenheid  van  spoorwegtijd,  aldus  dat  hier 
te  lande  als  spoorwegtijd  zou  worden  aangenomen  de  tijd  van  Green- 
wich,  in  plaats  van  den  Amsterdamschen  tijd,  gelijk  dit  waarschijnlijk 
ook  weldra  door  België  zoude  worden  gedaan. 

De  Raad  was  van  oordeel,  dat,  aangezien  Nederland  door  de  invoering 
van  deze  nieuwe  tijdregeling  denzelfden  spoorwegtijd  zou  hebben  als 
Engeland,  Frankrijk(l)  en  België  en  het  verschil  met  den  Duitschen  tijd 
juist  een  vol  uur  zoude  zijn,  er  vele  moeilijkheden  zouden  worden  ver- 
meden, waarmede  thans  de  spoorwegbesturen  rekening  hebben  te 
houden  bij  het  samenstellen  der  dienstregelingen  ;  speciaal  voor  het 
bepalen  der  aansluitingen  aan  stations  over  de  grenzen,  waarbij  tegen- 
woordig rekening  is  te  houden  met  de  bestaande  verschillen  in  plaat- 
selijken tijd.  Voor  reizigers  zoude  bovendien  het  ongerief,  dat  het  gevolg 
van  het  tijdsverschil  bij  den  overgang  over  de  grens  kan  zijn,  tot  een 
minimum  worden  teruggebracht.  Bij  de  invoering  zoude  het  echter 
noodig  zijn,  dat  tevens  de  nieuwe  spoorwegtijd  als  algemeenen  tijd  in 
het  burgerlijke  leven  zou  worden  aangenomen.  Alle  voorgestelde  voor- 
deelen  van  den  maatregel  tut  unificatie  van  den  tijd  zouden  toch 
verloren  gaan,  wanneer  naast  den  spoorwegtijd  een  burgerlijke  tijd 
bleef  bestaan  die  daarvan  verschilde ;  zoodat  bij  voorbeeld  de  voor  het 
publiek  bestemde  dienstregelingen  volgens  den  localen  tijd  zouden  opge- 
maakt worden,  terwijl  die  voor  de  beambten  zouden  zijn  volgens  den 
spoorwegtijd. 

Tegen  de  toepassing  van  het  uur-zónenstelsel  op  het  burgerlijke 
leven  meende  de  Raad  dat  vooral  in  ons  land  geen  groot  bezwaar  zou 
kunnen  bestaan ;  alleen  de  bevolking,  aan  de  Duitsche  grens  wonende, 
zoude  daarvan,  vooral  in  den  eersten  tijd,  wegens  de  ongewoonte, 
ongerief  ondervinden.  Mochten  derhalve  de  meeste  Europeesche  Staten 
het  nieuwe  stelsel  in  toepassing  willen  brengen,  dan  zoude  er  voor  ons 
geen  bezwaar  bestaan  dit  voorbeeld  te  volgen,  daar  onze  geographische 
ligging  van  dien  aard  is,  dat  wij  bij  een  maximum  van  gemak  een 
minimum  van  bezwaren  daarvan  zullen  ondervinden.  Voor  ons  geheele 
land  zou  de  tijd  van  Green wich  worden  aangenomen  en  daar  reeds  vele 
onzer  groote  gemeenten  den  Amsterdamschen  tijd  hebben  aangenomen, 
komt  de  invoering  van  dit  stelsel  dus  eigenlijk  neder  op  het  verzoek 
aan  Amsterdam  om  haar  klok  voor  een  20tal  minuten  te  doen  stilstaan 
of  achteruit  te  zetten.  Of  deze  afwijking  van  dien  aan  te  nemen  tijd 
met  den  werkelijken  tijd,  in  overeenstemming  met  den  stand  der  zon, 
van  wetenschappelijk  standpunt  te  overwegen  is,  stond  allerminst  aan 
den  Raad  om  te  beoordeelen.  Hij  meende  dat  daarom  in  elk  geval 
vooraf  het  oordeel  van  de  hoogste  wetenschappelijke  autoriteit  op  dit 
gebied,  de  Academie  van  wetenschappen,  zoude  behooren  te  worden 
vernomen  en  adviseerde  daarom  den  Minister  op  het  voorstel  van  den 
Directeur-Generaal  te  antwoorden  met  eene  bereidverklaring  tot  mede- 
werking, indien  de  invoering  van  den  zónentijd  in  het  burgerlijke  leven 
mogelijk  bleek  en  wanneer  de  overige  Staten  waar  de  spoorwegbesturen 
behoorende  tot  het  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen,  dien 
maatregel  in  het  belang  van  de  spoorwegen  wenschten,  eveneens  bereid 
waren  tot  de  invoering  mede  te  werken. 

Toen  daarna  in  België  de  invoering  van  den  zónentijd  voor  de  uren 
van  aankomst  en  vertrek  der  treinen  werd  aangenomen,  kwam  de 
Directeur-Generaal  op  zijn  voorstel  terug.  De  Raad  vond  daarin  echter 
geene  aanleiding  om  terug  te  komen  op  zijn  standpunt  ten  aanzien 
van  deze  quaestie,  daar  ook  tegenwoordig  de  locale  tijd  van  Nederland 
en  België  verschilt  en  de  spoorwegbesturen  daarmede  rekening  moeten 
houden.  Of  er  nu  verschil  bestaat  tusschen  den  locaaltijd  in  het  eene 
en  in  het  andere  land,  of  tusschen  den  normaaltijd  in  het  eene  en  den 
locaaltijd  in  het  andere  land  was  van  ondergeschikt  belang.  Hij  gaf 
dan  ook  in  overweging  te  antwoorden,  dat  de  invoering  van  het  nieuwe 
tijdstelsel,  alleen  in  België,  voor  Nederland  geen  reden  kon  zijn,  om 
den  Amsterdamschen  tijd  te  vervangen,  en  herhaalde  bovendien  zijne 
aanbeveling,  het  voorbeeld  van  Duitschland  te  volgen  en  een  weten- 
schappelijk onderzoek  van  de  gevolgen  van  den  maatregel  op  het  bur- 
gerlijk leven  te  doen  vooraf  gaan,  opdat  wanneer  ook  Duitschland  den 
nieuwen  tijd  mocht  aannemen,  wij  onmiddellijk  gereed  zouden  zijn 
dezen  maatregel  eveneens  in  te  voeren. 

Toen  eindelijk  in  het  begin  van  dit  jaar  de  mededeeling  werd  ont- 
vangen, dat  door  het  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  het 
besluit  was  genomen  om  voor  den  inwendigen  dienst  der  tot  het 
Verein  toegetreden  spoorwegen  de  zónetijdregeling  aan  te  nemen  en 
daarop  de  vraag  gesteld  werd,  welke  houding  tegenover  dat  besluit  de 
Nederlandsche  spoorwegbesturen  zou  hebben  aan  te  nemen,  meende 
de  Raad  opnieuw  te  moeten  adviseeren  het  ingenomen  standpunt  te 
handhaven,  daar  hij  van  een  gedeeltelijke  invoering,  alleen  voor  den 
uitwendigen  dienst  op  de  spoorwegen  en  dedaaruit  voortspruitende  ver- 
plichting om  in  het  vervolg  twee  officieele  categoriën  van  spoorwegtijd 
te  hebben,  n.1.  een  zónetijd  voor  het  personeel  en  een  localen  tijd  voor 
het  publiek  in  plaats  van  de  voorgespiegelde  vereenvoudiging,  slechts 
vermeerdering  van  arbeid  voor  de  besturen,  en  verwarring  en  ongerief 
voor  publiek  en  personeel  beide  meenden  te  kunnen  verwachten.  Met 
dit  standpunt,  evenals  met  's  Raads  vorige  adviezen  ter  zake  uitgebracht, 
heeft  de  toenmalige  Minister  zich  vereenigd. 

(1)  Later  is  gebleken  dat  Frankrijk  niet  genegen  was  den  Greenwich- 
tijd in  te  voeren.  —  Red. 
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Tariefregeling. 

In  het  jaar  1890  werd  den  Raad  opgedragen  de  invoering  van  nieuwe 
reizigerstarieven  voor  te  bereiden.  Door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorwegen  en  door  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maat- 
schappij werden  geheel  uiteenloopende  voorstellen  gedaan,  welke  lang- 
durige onderhandelingen  tengevolge  hadden,  en  bij  het  einde  van  het 
jaar  nog  niet  waren  afgeloopen,  maar  voorloopig  geleid  hebben  tot 
eenstemmigheid  ten  aanzien  van  de  vaststelling  der  maxima  voor  de 
vrachtprijzen  der  reizigerstarieven  voor  enkele  en  dubbele  reis.  Der- 
halve kon  ten  slotte,  na  gebleken  instemming  van  bestuurders  der  beide 
Maatschappijen,  bij  Ministerieele  beschikking  van  3  Juni  1891,  de  navol- 
gende maxima  voor  de  berekening  van  vrachtprijzen  voor  liet  vervoeiv 
over  Nederlandsen^  grondgebied  van  reizigers,  worden  vastgesteld. 


Enkele  reis. 

Reis  heen  en  terug. 

Iste 

Ilde 

lilde 

Iste 

Ilde 

lilde 

klasse. 

klasse. 

klasse. 

klasse. 

klasse. 

klasse. 

tot  50  kilometer, 
van  51—100  » 
»  101—150  » 
»  151—180  » 
»  181—210  » 
»  211—240  » 
»    241  en  meer  » 


centen  per  kilometer. 


4 

3,6 
3,2 

2,8 

2 

l,2 
O* 


3 

2 

6 

4,5 

V 

1,8 

W 

4  05 

2,4 

1,6 

4,8 

3,6 

2,' 

1,4 

4,2 

3,"5 

V 

1 

3 

2,25 

0,9 

0,6 

1,8 

\  35 

0,3 

0,2 

0,6 

0,45 

3 

V 

2,4 
2,' 

1,5 
0,9 
0,3 


Hierbij  was  bepaald,  dat  voor  afstanden  van  minder  dan  6  kilometer, 
ten  hoogste  6  kilometer  in  rekening  kunnen  worden  gebracht;  dat  ge- 
deelten van  kilometers  voor  geheele  zullen  worden  gerekend  en  de 
vrachtprijzen  opwaarts  mogen  worden  afgerond  op  volle  5  cents  voor 
afstanden  van  minder  dan  25  kilometer  en  op  volle  10  cents  voor  af- 
standen van  25  kilometer  en  meer. 

Eindelijk  was  bepaald  dat  door  de  vaststelling  dezer  maxima  niet 
wordt  vooruitgeloopen  op  de  samenstelling  of  op  het  stelsel  der  door 
de  beide  Maatschappijen,  na  gemeen  overleg,  ter  goedkeuring  aan  te 
bieden  tarieven,  terwijl  de  ontwerpen  dier  tarieven  vóór  1  September 
1891  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  zullen  moeten  wor- 
den ingezonden. 

Met  medewerking  der  twee  groote  Spoorweg-Maatschappijen  is  deze 
voor  het  verkeer  hoogst  belangrijke  hervorming  tot  stand  gebracht, 
welke  als  een  rechtstreeksch  gevolg  van  de  spoorwegovereenkomsten 
van  Januari  1890  is  te  beschouwen.  Alleen  door  de  lange  lijnen  inéén 
hand  te  brengen,  is  het  mogelijk  geworden,  de  op  afstand  sterk  diffe- 
rentieerende  tarieven  te  vervangen,  en  dit  doel  kon  bereikt  worden 
door  de  lijnen  der  Nederlandsche  Rhijnspoorweg-Maatschappij,  waaronder 
feitelijk  ook  de  Nederlandsche  Centraal  Spoorweg  sedert  de  bestuurs- 
verwisseling  van  1885  kan  gerekend  worden  te  behooren,  in  exploitatie 
over  te  dragen  aan  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen. 

Eveneens  werd,  reeds  spoedig  nadat  de  nieuwe  spoorwegovereen- 
komsten waren  tot  stand  gebracht,  den  Raad  de  opdracht  verstrekt 
een  voorstel  te  doen  tot  vaststelling  van  maxima  voor  het  berekenen 
van  vrachtprijzen  voor  het  vervoer  van  goederen  over  Nederlandsen 
grondgebied,  ingevolge  art.  16  dier  overeenkomsten.  De  Minister  gaf 
daarbij  te  kennen,  dat  dit  voorstel  zou  zijn  te  ontwerpen  na  een  nauw- 
keurig onderzoek  en  onafhankelijk  van  thans  vigeerende  stelsels,  die 
in  vele  opzichten,  naar  het  schijnt,  onnoodig,  omslachtig  en  ingewik- 
keld zijn.  Het  doel  van  dit  onderzoek  moest  zijn,  om  te  komen  tot  een 
beter  tariefstelsel  voor  het  binnenlandsche  goederenverkeer,  waarbij  men 
op  den  voorgrond  zoude  dienen  te  stellen,  dat  de  tarieven  aldus  zullen 
zijn  in  te  richten,  dat  zij  voor  den  handel  en  de  belanghebbenden  in 
het  algemeen,  gemakkelijk  te  raadplegen  en  te  overzien  zullen  zijn, 
hetgeen  thans,  ook  blijkens  de  uitkomsten  der  Spoorwegenquête  van 
1882,  wegens  het  onduidelijke  en  ingewikkelde  in  hunne  inrichting, 
niet  mogelijk  is. 

De  omvangrijke  taak,  welke  door  deze  opdracht  aan  den  Raad  ter 
bewerking  is  gegeven,  is  aanvaard,  doch  nog  geenszins  ten  einde  ge- 
bracht. In  het  volgend  jaarverslag  hoopt  de  Raad  echter  de  voorstellen 
te  kunnen  mededeelen,  waartoe  het  ingestelde  onderzoek  alsdan  zal 
hebben  geleid. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


13  Mei  1892. 

14  n  » 

16  l  n 

17  .  „ 

18  ,  „ 

19  „ 


Barometer- 
stand in 
mM. 


Wind- 
richting 


Windkracht,  Tempera-  Gevallen 
volgens  de  |  tuur,  graden  [  regen  in 
10-d.  seh.        Celsius     !  mM. 


770.0 
762.4 

756.4 

767.0 
761.9 


O. 
Stil. 

z.w. 

W.N.W. 
W.Z.W. 


16 
15 

12 

10 
13 


Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobitli. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

14 

Mei 

38.40 

11.17 

8.81 

8.95 

9.44 

42.21 

9.68 

5.56 

15 

7t 

38.34 

11.08 

8.71 

8.88 

9.35 

42.22 

9.63 

5.60 

16 

•n 

38.31 

11.00 

8.64 

8.82 

9.30 

42.17 

9.63 

5.55 

17 

38.36 

10.95 

8.59 

8.79 

9.26 

42.22 

9.58 

5.53 

18 

38.33 

10.91 

8.55 

8.75 

9.24 

42.19 

9.62 

5.55 

19 

Yl 

38.33 

10.88 

8.51 

8.72 

9.20 

42.12 

9.58 

5.53 

■M 

38.31 

1 

10.88 

8.50 

8.72 

9.21 

42.15 

9.57 

5.50 

Keul. 

Lob. 

Nijm 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.ibrug. 
p.s.  1 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  heer  B.  Kruijs,  scheepsbouwkundig  ingenieur  van  Delft,  thans 
woonachtig  te  St.  Petersburg,  Gr.  Morskaja  38,  maakt  in  een  schrijven 
aan  den  Secretaris  van  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs,  zijn 
landgenooten  en  mede-ingenieurs  attent  op  de  prijsvraag  voor  den 
bouw  van  eene  brug  over  de  Newa  (zie  no.  20  blz.  215)  en  stelt  zich 
ter  beschikking  voor  zoover  hij  hun  in  deze  van  eenigen  dienst  kan  zijn. 


Naar  men  ons  mededeelt  is  het  centraal  station  voor  electrische 
stroomle vering  te  's-Gravenhage  16  Mei  11.  bij  openbaren  verkoop  ge- 
kocht door  de  firma  Siemens  &  Halske  te  Berlijn. 

Deze  firma  had  vroeger  deze  fabriek  in  gemeenschappelijk  bezit  met 
de  Maatschappij  voor  Electriciteit  en  Metallurgie  aldaar  en  de  verkoop 
van  het  station  was  het  gevolg  der  liquidatie  van  laatstgenoemde 
Maatschappij. 

De  lichtlevering  wordt  onder  dezelfde  firma  als  vroeger  voortgezet. 

Tevens  is  in  hetzelfde  gebouw  gevestigd  een  filiale  van  Siemens  & 
Halske  te  Berlijn,  welke  zich  den  handel  in  electrisch  materieel  en 
den  aanleg  van  electrische  installaties  in  Holland  en  Koloniën  ten 
doel  stelt. 


Op  den  17en  Meijl.  werd  ook  te  Utrecht  door  Prof.  Telders  uit  Delft 
eene  lezing  gehouden  over  „de  indijking  en  drooglegging  der  Zuiderzee". 

Thans  echter  niet  in  eene  politieke  maar  in  eene  nijverheidsvergadering, 
namelijk  die  van  de  Utrechtsche  afdeeling  van  de  «Maatschappij  tot 
bevordering  van  nijverheid».  Na  de  boeiende  voordracht,  die  door  een 
groot  aantal  leden  en  geïntroduceerden  met  groote  belangstelling  was 
aangehoord,  werd  met  algeheele  instemming  de  volgende  motie  aan- 
genomen : 

»Het  departement  Utrecht  der  Maatschappij  tot  bevordering  van 
nijverheid,  met  een  aantal  belangstellenden  vereenigd,  besluit,  haren 
afgevaardigden  ter  algemeene  vergadering,  in  Juli  a.s.  te  houden,  op 
te  dragen,  mede  te  werken  tot  alles  wat  dienen  kan  het  vraagstuk 
van  de  droogmaking  der  Zuiderzee  spoedig  door  de  Regeering  ter  hand 
te  doen  nemen". 


De  Kamers  van  Koophandel  te  Leeuwarden,  Zutphen  en  Delft  heb- 
ben besloten  zich  tot  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  te 
wenden,  om  adhaesie  te  betuigen  aan  den  inhoud  en  het  beginsel 
der  motie,  die  2  April  jl.  met  algemeene  stemmen  in  de  Ams_terdamsche 
kiesvereeniging  «Burgerplicht»  is  aangenomen  in  zake  het  vraagstuk 
der  droogmaking  van  de  Zuiderzee  (zie  n°.  15  blz.  163). 


Onder  leiding  van  dr.  J.  S»  Mouton  hield  de  Vereeniging  tot  voor- 
koming van  ongelukken  in  fabrieken  en  werkplaatsen  op  den  14en  Mei 

te  's-Gravenhage  hare  jaarlij ksche  algemeene  vergadering. 

Uit  het  daarin  door  den  heer  Westerouen  van  Meeteren  uitgebracht 
verslag  over  het  jaar  1891  bleek,  dat  het  aantal  leden  —  gezamenlijk 
105  —  ondanks  alle  pogingen  niet  vermeerdert;  en  daar  het  bestuur 
niet  kan  aannemen  dat  onverschilligheid  in  het  lot  van  den  werkman 
daarvan  oorzaak  is,  meent  het  de  vruchtelooze  pogingen  om  leden  aan 
te  werven  te  moeten  toeschrijven  aan  mindere  bekendheid  met  het 
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doel  en  streven  der  Vereeniging,  deels  ook  aan  de  omstandigheid,  dat 
men  in  de  dwaling  verkeert,  dat  alle  ongelukken  aan  de  van  rijkswege 
aangestelde  fabrieksinspecteurs  worden  medegedeeld,  zoodat  de  ver- 
eeniging eigenlijk  weinig  raison  d'être  zou  hebben. 

Het  is  dan  ook  van  het  grootste  belang  —  vooral  voor  de  werk- 
lieden —  dat  het  doel  en  streven  der  vereeniging  in  ruimer  kring  be- 
kend worde,  en  door  middel  van  haar  tijdschrift  tracht  men  dit  dan 
ook  meer  en  meer  te  doen. 

Hoewel  de  technische  adviseur,  de  heer  Westerouen  van  Meeteren 
volgaarne  bereid  is  fabrikanten,  industrieelen  en  werklieden  met  raad 
en  daad  bij  te  staan,  werd  zijn  hulp  in  het  afgeloopen  jaar  slechts 
zelden  ingeroepen,  en  dan  nog  maar  alleen  in  verband  met  verzeke- 
ringen. Ook  de  werklieden  en  werklieden-vereenigingen,  op  wier  lid- 
maatschap men  hoogen  prijs  stelt,  laten  nog  op  zich  wachten.  Zeer 
uitvoerig  werd  gediscussieerd  over  het  middel  om  spoedig  en  zoo  vol- 
ledig mogelijk  kennis  te  krijgen  van  voorgevallen  ongelukken  in  fabrie- 
ken en  werkplaatsen,  hetgeen  tot  heden  te  wenschen  overlaat. 

De  toestand  der  geldmiddelen  is  niet  verontrustend,  doch  noopte  tot 
zuinigheid. 

Als  bestuursleden  werden  bij  acclamatie  herkozen  de  heeren  Mulder, 
Van  der  Horst  en  Nellensteijn,  en  in  de  vacature,  ontstaan  door  het 
aftreden  van  den  heer  De  Jong,  te  Leeuwarden,  voorzien  door  de  keuze 
van  den  heer  R.  A.  de  Monchy,  in  Twente  woonachtig. 


In  eene  vergadering  van  het  Kon.  Nederlandsch  Aardrijkskundig 
Genootschap,  den  14en  Mei  jl.  in  Artis  te  Amsterdam  gehouden,  heeft 
de  hoofdingenieur  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  in  Ned.-Indië, 
de  heer  J.  W.  IJzerman,  eenige  mededeelingen  gedaan  betreffende  dat 
gedeelte  van  Midden-Sumatra,  waarop,  sinds  de  plannen  van  wijlen  den 
mijn-ingenieur  W.  H.  de  Greve,  het  oog  gevestigd  is  voor  den  aanleg 
van  een  spoorweg  van  het  Ombilien-kolenveld  naar  de  Oostkust. 

Aanvankelijk  achtte  de  Greve  voor  den  spoorweg  een  richting  naar 
den  benedenloop  van  de  Indragiri  rivier  de  meest  aangewezen,  maar 
daar  na  onderzoek  bleek  dat  die  rivier  niet  bevaarbaar  was  werd  door 
hem  de  richting  naar  de  Siak  rivier  aanbevolen,  waarvan  de  beneden- 
loop voldoende  diep  is  en  waar  aan  den  mond  altijd  eene  diepte  van 
minstens  1y2  vadem  wordt  aangetroffen. 

Aan  den  bouw  van  den  spoorweg  in  deze  richting  zijn  echter  poli- 
tieke en  technische  bezwaren  verbonden.  Politieke,  wegens  de  door- 
snijding van  de  verschillende  rijkjes  en  staatjes,  waarvan  de  voor- 
naamste zijn,  de  Kwantan-districten,  die  in  vijf  bondgenootschappen 
verdeeld  zijn,  waarin  elk  wéér  een  vereeniging  van  aristocratische 
republieken  is;  en  technische,  wegens  de  rotsen  langs  de  oevers  van 
de  Kwantan,  waar  tunnels  van  een  gezamenlijke  lengte  van  1,800  M. 
moeten  geboord  worden,  namelijk  op  den  linkeroever  van  de  Kampah 
en  den  rechteroever  van  de  Siak. 

Spreker  hoopte  echter  dat  de  tijd,  waarop  de  aanleg  der  lijn  zou 
kunnen  worden  ter  hand  genomen,  niet  ver  meer  zijn  zal  en  dat  eer- 
lang de  lijn  er  komen  zal,  als  een  bewijs  van  onzen  ondernemingsgeest 
in  Nederlandsch  Oost-Indië,  als  eene  bron  van  ontwikkeling  voor  afge- 
legen oorden  en  als  een  middel  om  de  Ombilienkolenvelden  ten  volle 
dienstbaar  te  maken  aan  de  belangen  der  vaderlandsche  schatkist. 


Op  den  12en  Juli  a.  s.  en  volgende  dagen  zal  te  Amsterdam  de  115e 
Algemeene  Vergadering  en  het  35e  Congres  gehouden  worden  van  de 
Nederlandsche  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid. 

De  punten  van  beschrijving  der  algemeene  vergadering  bevatten  o.  a. : 
verslag  der  commissie  ter  overweging  van  internationale  arbeidswet- 
geving; bericht  van  directeuren  over  rookvrije  verbranding;  verslag  van 
den  heer  Arm.  Sassen  over  landbouwkrediet;  bericht  van  directeuren 
tot  wijziging  der  wet.  Verder  zijn  voorstellen  van  eenige  departementen 
ontvangen.  Zoo  van  Groningen,  om  den  zetel  der  Maatschappij  met 
1  Mei  1893  naar  Amsterdam  over  te  brengen  (directeuren  adviseeren 
ongunstig);  van  Purmerend,  om  eene  som  beschikbaar  te  stellen  ten 
einde  aan  degelijke  werklieden  de  gelegenheid  te  geven,  de  musea  der 
Maatschappij  te  bezoeken;  van  Utrecht,  om  eene  subsidie  (zoo  mogelijk 
van  f500)  te  verleenen  voor  de  oprichting  eener  volksleeszaal  te  Utrecht 
{directeuren  praeadviseeren  ongunstig);  van  's-Gravenhage.  om  eene 
geldelijke  tegemoetkoming  te  verleenen  voor  de  oprichting  van  een  volks- 
en  schoolbad  te  's-Gravenhage,  (afwijzend  praeadvies  van  directeuren). 

Directeuren  stellen  wijders  zelf  voor:  1°.  een  prijs  uit  te  loven  van 
f200  benevens  eene  gouden  medaille  voor  den  Nederlandschen  veehouder 
die,  volgens  voorschriften  der  jury,  de  meest  uitgebreide  proef  neemt 
met  het  voederen  van  vee  met  de  «Delftsche  veekoek»;  2°.  een  prijs 
uit  te  loven  voor  het  best  uitgevoerde  model  voor  een  diploma  ter 
begeleiding  van  door  de  Maatschappij  uitgereikte  medailles  of  certificaten. 

De  onderwerpen  die  op  het  congres  zullen  worden  behandeld,  zijn  : 
de  houtteelt  in  Nederland,  in  te  leiden  door  den  heer  mr.  J.  H. 
Schober;  de  boschbouw  in  de  koloniën  en  de  invoer  van  koloniale 
houtsoorten,  door  den  heer  C.  Westenberg;  industrieele  rechtspleging 
door  den  heer  T.  W.  Westerouen  van  Meeteren  ;  en  de  invloed  van 
de  droogmaking  der  Zuiderzee,  door  den  secretaris  der  Zuiderzeever- 
eeniging,  den  heer  H.  C.  van  der  Houven  van  Oordt. 


Midden-Europeesche  tijd. 

Aan  de  leden  der  plaatselijke  comités  tot  het  bevorderen  van  de 
aansluiting  van  Nederland  bij  de  Midden-Europeesche  tijdregeling  is  door 
het  centraa  1-comité  een  circulaire  verzonden,  waarin  de  aandacht  wordt 
gevestigd  op  het  feit,  dat  de  Kamers  van  Koophandel  te  Amsterdam 
•en  te  Rotterdam  de  beweging  steunen  en  dat,  naar  aanleiding  van 


hare  missiven,  van  de  Nederlandsche  spoorwegmaatschappijen  de  Noord- 
Brabantsch-Duitsche  maatschappij  aan  den  Duitschen  Eisenbahn-verein 
het  voorstel  gedaan  heeft  den  Nederlandschen  spoorweg-besturen  de 
bevoegdheid  te  verleenen  op  een  nader  door  hen  te  bepalen  tijdstip 
den  Middeneuropeeschen  tijd  voor  hunnen  inwendigen  dienst  in  te 
voeren. 

In  de  vergadering,  in  Augustus  door  den  Verein  te  houden,  zal  op 
dit  voorstel  een  beslissing  genomen  worden. 

Aan  de  gedelegeerden  op  de  vergadering  van  20  April  II.  door  de 
comité's  aangewezen,  is  door  den  directeur-generaal  der  Maatschappij 
tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  en  den  administrateur  der  Hol- 
landsche  Spoorwegmaatschappij  medegedeeld,  dat  de  afgevaardigden  der 
maatschappijen  op  bedoelde  vergadering  er  voor  zullen  zijn  aan  Neder- 
land vrijheid  van  keuze  tusschen  Greenwich-tijd  en  Midden-Europeeschen 
tijd  te  laten. 

Bij  deze  circulaire  is  een  kaartje  gevoegd,  hetwelk  een  overzicht  geeft 
van  het  deel  van  Europa's  vasteland,  waarmede  wij,  bij  invoering  van 
den  Midden-Europeeschen  tijd,  eenheid  van  tijd  zullen  hebben. 


In  de  op  16  Mei  jl.  gehouden  vergadering  van  den  gemeenteraad 
van  Naaldwijk  is  besloten  de  aan  de  heeren  Halbertsma  en  Cramer 
verleende  concessie  voor  den  aanleg  van  eene  stoomtram  Delft— Maas- 
sluis— Naaldwijk  met  6  maanden  te  verlengen. 

De  gemeenteraad  van  Schipluiden  heeft  besloten,  geen  subsidie  te 
verleenen  aan  de  concessionnarissen  van  de  ontworpen  stoomtram 
Maassluis — De  Lier— Delft,  met  zijtak  naar  Naaldwijk,  op  grond  dat  de 
geest  der  gemeentenaren  grootendeels  er  tegen  is,  en  de  gemeente  bij 
eene  dergelijke  verbinding  weinig  of  geen  voordeel  kan  hebben. 

Ingevolge  de  uitkomsten  der  peilingen  van  13  Mei  jl.  in  den  Rotter- 
damschen  Waterweg  is  van  af  19  Mei  als  grondslag  van  de  getijseinen 
aangenomen  73  d.M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  over  dag  als 's  nachts, 
zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul,  van  50  M.  be- 
noorden tot  50  meter  bezuiden  de  lichtenlijnen.  De  diepte  in  het  Zuiden 
bedraagt  thans  56  d.M.  en  in  den  benedenmond  van  den  Hoorn,  Nieuwen 
Rotterdamschen  Waterweg,  60  d.M. 

De  diepte  in  den  mond  van  den  Waterweg,  was  met  gewoon  laag- 
water 7  d.M.  —  AP. 

Uit  Vlissingen  wordt  gemeld  dat  de  British  Steamnavigation  Com- 
pany,  voor  den  veertiendaagschen  dienst  van  Vlissingen  naar  Bristol, 
in  onderhandeling  is  over  eene  tweede  lijn  van  Vlissingen  naar  eene 
Engelsche  haven  aan  de  westkust  en  over  eene  lijn  van  Vlissingen  naar 
de  noordelijke  Britsche  havens,  onder  controle  van  de  Maatschappij 
Zeeland. 

De  Beiersche  Kamer  van  afgevaardigden  heeft  een  bedrag  van 
1,351,000  mark  toegestaan  als  gedeelte  der  kosten  voor  nieuwen  haven- 
aanleg  te  Ludwigshafen.  De  kosten  voor  het  geheele  plan  zijn  begroot 
op  3,475,000  mark,  waartoe  de  stad  Ludwigshafen,  alsook  Munderheim 
en  de  directie  der  Paltzer  spoorwegen  zullen  bijdragen. 

Bij  Ministerieele  beschikking  is  de  definitieve  aanvaarding  der  aan  den 
heerA  J.  Krieger  verleende  concessie  tot  den  aanleg  en  de  exploitatie  van 
een  lokaalspoorweg  Nijkerk— Barneveld— Ede  verlengd  tot  1  Mei  1893. 

De  gemeenteraad  van  Gouda  heeft  besloten  de  firma  Ribbink,  Van 
Bork  &  Co.,  fabrikanten  van  electrische  toestellen  te  Amsterdam,  kennis 
te  geven,  dat  de  Raad  bezwaar  maakt  haar  de  gevraagde  concessie 
voor  den  aanleg  en  exploitatie  van  voor  het  publiek  bestemde  telepho- 
nische  verbindingen  in  die  gemeente  te  verleenen,  maar  bereid  is  in 
nadere  onderhandeling  te  treden,  wanneer  de  aanvraag  zóódanig  wordt 
gewijzigd,  dat  de  aanleg  eener  intercommunale  verbinding  gewaarborgd 
of  althans  niet  onmogelijk  gemaakt  wordt,  en  dat  de  gemeente  niet 
verplicht  zal  zijn  een  lokaal  voor  centraalbureau  beschikbaar  testellen. 

De  Russische  regeering  heeft  besloten  den  Siberischen  spoorweg  zelf 
aan  te  leggen  uit  eigen  middelen  en  dus  niet  bij  concessie.  In  de  eerst- 
volgende 6  jaren  denkt  men  de  werken  voort  te  zetten  van  Tchélia- 
binsk  tot  Irkoutsk,  dat  is  eene  uitgestrektheid  van  3,802  K.M.  De 
onkosten  worden  geschat  op  103,500,000  roebel. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  16  Mei  jl.  is,  met  ingang  van  1  Julie.k., 
aan  den  bouwkundig-ingenieur  jhr.  .1.  P.  E.  Hoeufft,  op  zijn 
verzoek,  eervol  ontslag  verleend  uit  zijne  betrekking  van  Rijks- 
bouwmeester. 

In  de  plaats  van  wijlen  jhr.  Jacob  Hartsen  is  tot  directeur 
der  Maatschappij  «Electra»  te  Amsterdam  benoemd,  de  heer  F.  J. 
Lugt,  assistent-ingenieur  van  het  gemeente-gas-bureau  aldaar. 

De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  zijne  zitting  van 
18  Mei  jl.  benoemd  tot  leeraar  in  de  wiskunde,  natuurkunde 
en  mechanica  aan  de  Hoogere  Burgerschool  met  5-jarigen  cursus 
den  civiel-ingenieur  R.  A.  van  Sandick,  leeraar  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  te  Deventer. 

Tot  directeur  der  gasfabriek  te  Steenbergen  is  benoemd  de 
heer  W.  F.  A.  Smeets. 


226 


De  heer  I.  P.  Blok,  opzichter  bij  den  aanleg  van  grindwegen 
in  de  Watering  Cadzand,  is  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  's  Rijks  Waterstaat  aan  de  werken  van  het  kanaal  van  Zuid- 
Beveland  te  Hansweerd. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Nederland,  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  2e  kl.  P.  Th,  L.  Grinwis  Plaat. 

Benoemd :  tot  opzichter  le  kl.  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
J.  F.  L.  N.  Fransz,  laatstelijk  die  betrekking  bekleed  hebbende; 
tot  opzichter  3e  kl.  de  ambtenaar  op  non-activiteit  G.  van  de 
Beek,  laatstelijk  die  betrekking  bekleed  hebbende. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Brantas,  met 
aanwijzing  van  Malang  als  standplaats,  de  adspirant-ingenieur 

F.  Th.  Engel  ;  met  aanwijzing  van  Modjokerto  als  standplaats, 
de  opzichter  2e  kl.  J.  A.  Schiotling;  aan  den  chef  der  irrigatie- 
afdeeling  Serang,  met  aanwijzing  van  Patti  als  standplaats,  de 
ingenieur  2e  kl.  B.  V.  £.  Houthuijsen  ;  aan  den  chef  der  1ste 
afdeeling,  met  aanwijzing  van  Soekarama  als  standplaats,  de 
opzichter  3e  kl.  J.  C.  Swaab  en  de  tijdelijk  waarnemend  adspi- 
rant-ingenieur A.  J.  J.  van  Dreveldt  ;  aan  den  chef  dei'  3e 
afdeeling,  de  adspirant-ingenieur  J.  F.  Quant. 

Bepaald:  dat  de  ingenieur  le  kl.  J.  L.  Pierson,  de  ingenieurs 
3e  kl.  H.  van  Gelderen,  C.  F.  Stoel  en  T.  J.  W.  van  Rossum, 
de  opzichter  le  kl.  J.  H.  van  der  Sterr,  de  opzichter  2e  kl. 

G.  N.  Luijke,  de  opzichters  3e  kl.  W.  C.  van  der  Spek.  C. 
Swarthof,  H.  de  Vries  en  P.  K.  van  Gemert,  allen  geplaatst 
bij  de  opnemingen  in  het  belang  der  verbetering  van  de  bevloeiing 
der  Solo-vallei,  bij  hun  korps  worden  gevoerd  a  la  suite. 

Geplaatst :  in  de  residentie  Soerabaija,  de  opzichter  3e  kl.  G. 
van  de  Beek  ;  in  het  gouvernement  Sumatra's  Westkust,  de 
opzichter  le  kl.  J.  F.  L.  N.  Fransz  ;  in  de  residentie  Batavia, 
de  opzichter  3e  kl.  A.  J.  A.  Engelkamp. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Palembang  naar  de  residentie 
Madioen,  de  opzichter  le  kl.  D.  van  Marion;  van  den  algemee- 
nen  naar  den  gewestelijken  dienst  in  de  residentie  Soerabaija, 
de  opzichter  2e  kl.  C.  P.  Rosenquist  ;  van  het  gouvernement 
Celebes  en  Onderhoorigheden  naar  de  residentie  Tegal,  de  archi- 
tect le  kl.  H.  J.  van  Beek  ;  van  Sumatra's  Westkust  naar  de 
residentie  Pekalongan,  de  waarnemend  architect  2e  kl.  J.  P.  van 
Roosmalen  ;  van  de  residentie  Japara  naar  het  gouvernement 
Celebes  en  Onderhoorigheden,  de  opzichter  le  kl.  C.  P.  Franken  ; 
van  de  residentie  Batavia  naar  de  residentie  Japara,  de  opzichter 
le  kl.  L.  P.  Luijks;  van  de  residentie  Preanger-Regentschappen 
naar  de  residentie  Besoeki,  de  opzichter  3e  kl.  C.  Bakker  ;  van 
de  residentie  Bantam  naar  het  gouvernement  Celebes  en  Onder- 
hoorigheden, de  opzichter  2e  kl.  K.  A.  Trouerbach. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  onderopzichter  2de  kl.,  de  tijdelijk  onderopzich- 
ter 2de  kl.  A.  Ch.  Boudier. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  opnemingen  voor  een  spoorweg- 
verbinding tusschen  Blitar  en  Malang,  de  tijdelijk  ingenieur  2e 
kl.  bij  de  Staatsspoorwegen  ter  Sumatra's  Westkust,  J.  André 

DE  LA  PORTE. 

Gedetacheerd :  bij  de  afdeeling  spoor-  en  tramwegen  en  stoom- 
wezen van  het  departement,  de  tijdelijk  onderopzichter  2e  kl.  bij 
den  aanleg  der  lijn  Preanger — Tjilatjap,  W.  P.  Rosel. 

Bij  de  Genie. 

Geplaatst :  te  Batavia,  de  majoor  A.  J.  J.  Staal,  onlangs 
boven  de  formatie  in  activiteit  hersteld. 

Overgeplaatst:  bij  de  IVe  afdeeling  van  het  hoofdbureau  der 
genie,  de  le  luitenant  H.  W.  Fischer;  van  Willem  I  naar  den 
geniedienst  te  Kota  Radja  de  le  luitenant  J.  P.  Klobbie. 

Bij  het  Kadaster. 

Verleend  :  een  tweejarig  verlof  naar  Nederland,  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  2e  kl.  D.  A.  Berkhout  en  aan  den  bewaarder 
le  kl.  R.  Suringa. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Directeur  aan  de  Kon.  School  voor  Nuttige  en  Beeldende  Kunsten  te 
's-Hertogenbosch.  Jaarwedde  f  1200,  veranderlijke  belooning  circa 
f  300,  voor  gemis  van  vrije  woning  f500  met  vrije  steenkolen,  cokes 
en  gaslicht.  Verzoekschriften  (gezegeld)  in  te  zenden  aan  den  burge- 
meester vóór  den  9en  Juni  a.s. 

Leeraar,  in  de  Wis-  en  Natuurkundige  vakken  te  Deventer  op  eene 


jaarwedde  van  f1800.  Sollicitatiestukken  iri  te  zenden  aan  het  Ge- 
meentebestuur vóór  1  Juni  a.  s. 

Opnemer,  Ingenieur  of  Opzichter  voor  het  doen  van  waterpassingen  enz, 

in  Staats-VIaanderen,   voorloopig   voor  den  tijd  van  6  maanden. 

bezoldiging  minstens  f  100  's  maands.  (Zie  Adv.  in  n°.  20.) 
Opzichter  2e  kl.  van"  het  stoomwezen.  Jaarwedde  f  800.  Zich  aan  te 

melden  vóór  1  Juni  aan  het  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 

(zie  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten  in  n°.  20,  blz.  214). 

Opzichter-teekenaar,  volkomen  vertrouwd  met  het  uitvoeren  van  terrein- 
opnemingen, waterpassen  enz.  Salaris  naar  bekwaamheid.  (Zie  Adv. 
in  n°.  20). 

Opzichter  om  dadelijk  in  dienst  te  treden,  goed  bekend  met  water- 
werken. Salaris  f  70  's  maands.  Onnoodig  zich  aan  te  melden  zonder 
goede  referentiën.  Brieven  franco,  onder  letter  P,  aan  de  boekhan- 
delaars J.  van  Bentum  &  Zoon,  te  Gouda. 

Opzichter- teekenaar,  bouwkundige.  Adres  de  Haan  &  Zoon,  boekhande- 
laars te  Haarlem,  n°.  184. 

LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 
Wijnhaven  100.  Agent  van  JHE  ALUMIBIÜM  COMP.  (Lina.)  Londen. 

Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — -).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 

Assen  met  wielen.  H.  E.  OV1NG  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »      '  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balansen,  bascules,?  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 

Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Có.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

y>     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-, hoekin.-,  weeg-,  peils, 
»>        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

i>  II.  E.  OVING        Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BEL  INFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  enAutogr.-) 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Lijst  van  Fabri 
kanten,  Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Adver- 
tentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHENKEL. 
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DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            ■>■>                           1892.  -  Jtë  22. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

gnriji  aan 


Prijs  ner  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebe. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s-Gravenhage.  28  Mei. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  f  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Over  de  electriache  verlichting  van  spoortreinen  door  v.  L.  M.  (Geil).).  —  Over  het 
walsen  van  vloeibaar  metaal  door  J.  L.  Tebneden.  —  Aanteekeningen  uit  Technische 
Tijdschriften  :  Le  Génie  Civil,  Jan.  1892.  bewerkt  door  J.  W.  Te.  van  Oïen,  (  Wordt 
vervolgd).  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Over  de  electrische  verlichting  van  spoor- 
treinen. 

i. 

>,n  het  volgende  zal  een  en  ander  medegedeeld  worden 
over  den  tegenwoordigen  stand  van  het  vraagstuk  der 
verlichting  van  spoorwegrijtuigen  door  middel  van  elec- 
triciteit,  een  vraagstuk  dat  onderdeel  uitmaakt  van  den 
«Kampf  um's  Dasein»  tusschen  electrisch  licht  aan  den  eenen 
en  gas-  of  olieverlichting  aan  den  anderen  kant. 

Op  genoemd  gebied  is  weliswaar  de  vooruitgang  van  het  elec- 
trisch licht  minder  belangrijk,  minder  in  het  oog  springend  dan 
bij  de  verlichting  van  terreinen  of  besloten  ruimten,  maar  de  in 
de  laatste  jaren  genomen  proeven  hebben  toch  door  hare  meestal 
gunstige  uitkomsten  doen  zien,  dat  ook  voor  de  verlichting  van 
treinen  het  electrisch  licht  bestemd  is  een  groote  plaats  in  te 
nemen,  een  geduchte  tegenstander  van  gas-  of  olieverlichting  te 
worden  of  deze  beide  misschien  op  den  duur  te  verdringen. 

Hiermede  zij  niet  gezegd,  dat  de  electrische  verlichting  der 
spoorwegrijtuigen  zulke  groote  voordeelen  geeft,  dat  men  zich 
zou  moeten  afvragen,  waarom  de  maatschappijen  niet  dadelijk 
hunne  bestaande  verlichting  door  de  nieuwe  vervangen?  Men 
zal  wel  dichter  bij  de  waarheid  zijn,  indien  men  beweert  dat  op 
het  oogenblik  slechts  in  zeer  enkele  gevallen  zulk  een  verande- 
ring gemotiveerd  zou  zijn.  Zulk  een  geval  kan  zich  bijvoorbeeld 
voordoen,  wanneer  op  een  spoorwegnet  reeds  uitgebreide  instal- 
laties voor  de  electrische  verlichting  der  groote  stations  en  ter- 
reinen bestaan  ;  bij  een  groote  uitbreiding  van  het  materieel  kan 
het  dan  voordeeliger  zijn  de  nieuwe  wagens  voor  electrische  ver- 
lichting in  te  richten,  ieder  rijtuig  met  een  accumulatorenbatterij 
te  voorzien  en  deze  te  laden  met  de  dynamo's  voor  de  electrische 
verlichting  der  stations,  die  toch  des  daags  ongebruikt  staan.  Ook 
in  dit  geval  nog  is  het  de  vraag  of  op  den  duur  deze  wijze  van 
verlichting  voordeeliger  zou  zijn,  dan  die  door  middel  van  gas ; 
het  zal  van  tal  van  bijkomende  omstandigheden  afhangen,  die 
onmogelijk  met  een  paar  woorden  omschreven  kunnen  worden. 

Tegen  de  tegenwoordige  verlichting  door  middel  van  vetgas 
kunnen  weinig  of  geen  afdoende  bezwaren  ingebracht  worden. 
De  vraag  of  de  lichtsterkte  al  of  niet  voldoende  is,  bestaat  bij 
iedere  andere  verlichtingswijze  eveneens  en  is  een  quaestie  van 
meer  of  minder.  De  nadeelen  der  gasverlichting  zijn  de  dikwijls 
onaangename  reuk  en  het  onrustig  branden  bij  harden  wind ; 
verder  is  er  gewezen  op  het  gevaar,  dat  zij  biedt  bij  ongelukken : 
er  zijn  enkele  gevallen  bekend,  waarbij  na  botsing  of  ontsporing  de 
uitgestrektheid  der  ramp  nog  vergroot  werd  door  de  ontploffing 
van  het  aanwezige  gas.  Hier  tegenover  kan  wederom  aangevoerd 
worden,  dat  electrisch  licht  een  blijvend,  zij  het  ook  zeer  gering, 
gevaar  voor  brand  biedt. 


Aangenomen  dat  dergelijke  vóór-  en  nadeelen  van  beide  ver- 
lichtingswijzen  ongeveer  gelijk  staan  kan  men  zeggen,  dat  de 
invoering  van  electrische  verlichting  met  afschaffing  der  bestaande, 
zij  het  vetgas-  of  petroleumverlichting,  alleen  dan  rationeel  zou 
zijn,  wanneer  de  geldelijke  voordeelen  van  de  eerste  boven  de 
laatste  zoo  groot  waren,  dat  daarmede  een  behoorlijke  jaarlijksche 
afschrijving  van  het  kapitaal,  benoodigd  voor  de  nieuwe  inrich- 
tingen, zou  gedekt  kunnen  worden. 

Het  kan  niet  in  het  bestek  van  dit  artikel  liggen  een  volledige 
beschrijving  te  geven  van  de  inrichtingen  voor  electrische  ver- 
lichting der  treinen  in  verschillende  landen  en  door  de  verschil- 
lende maatschappijen  toegepast.  In  Amerika,  Frankrijk,  Rusland, 
Zweden  en  Noorwegen,  Duitschland,  Engeland  en  Zwitserland 
zijn  sinds  een  tiental  jaren  proefnemingen  gedaan  en  het  zou 
zeker  interessant  zijn  een  algemeen  verslag  over  al  deze  proeven 
te  bezitten,  ware  het  alleen  omdat  de  mededeelingen  over  der- 
gelijke inrichtingen  tot  nu  toe  in  tal  van  kleine  artikelen  in  de 
verschillende  technische  bladen  verspreid  gevonden  worden.  Hier 
wordt  alleen  een  overzicht  gegeven  van  de  toepassingen  der  elec- 
trische verlichting  op  spoortreinen  in  de  beide  laatstgenoemde 
landen. 

De  electrische  verlichting  van  een  trein  kan  volgens  vier  ver- 
schillende stelsels  geschieden,  t.  w. : 

a.  De  stroom  wordt  geleverd  door  een  zich  buiten  den  trein 
bevindende  bron  van  electriciteit. 

b.  Op  de  locomotief  wordt  een  dynamo-machine  geplaatst,  ge- 
dreven door  een  kleine  stoommachine  die  haar  stoom  uit  den 
locomotief  ketel  ontvangt;  deze  dynamo  voorziet  den  geheelen 
trein  van  stroom. 

c.  Ieder  rijtuig  bezit  een  accumulatorenbatterij,  die  dagelijks 
door  in  een  centraalstation  geplaatste  dynamo's  gevuld  wordt. 

d.  Een  combinatie  van  de  stelsels  b  en  c :  op  de  locomotief  of 
in  een  goederenwagen  bevindt  zich  de  dynamo-machine,  die 
stroom  geeft  aan  de  accumulatoren  die  in  de  verschillende  rijtuigen 
geplaatst  zijn ;  hier  is  het  dus  niet  meer  noodig  den  dynamo  door 
een  bijzondere  stoommachine  te  drijven;  hij  kan  van  uit  een 
der  assen  van  den  goederenwagen  of  van  de  locomotief  in  be- 
weging gebracht  worden. 

Het  behoeft  nauwelijks  gezegd  te  worden,  dat  het  stelsel 
a  alleen  dan  van  toepassing  is  wanneer  de  exploitatie  van 
de  geheele  lijn  langs  electrischen  weg  geschiedt,  of  anders 
op  zeer  kleine  afstanden,  bijv.  in  berglanden  in  de  tunnels. 
Welk  van  de  stelsels  b,  c  of  d  in  een  gegeven  geval  de  voor- 
keur verdient,  hangt  van  velerlei  af;  in  de  eerste  plaats  wel 
hiervan  of  de  trein  een  lang  traject  zonder  oponthoud  doorloopt 
of  uit  wagens  bestaat,  die  aan  verschillende  kruispunten  bij 
andere  treinen  moeten  gevoegd  worden.  In  het  eerste  geval  kan 
het  stelsel  b  toegepast  worden,  terwijl  in  het  laatste  de  in  c  of 
d  beschreven  wijze  van  verlichting  verkieslijk  zal  zijn.  Uit  het 
volgende  zal  blijken  in  hoeverre  in  de  te  beschrijven  proefne- 
mingen met  deze  omstandigheden  rekening  werd  gehouden. 

II. 

In  October  van  1881  werd  op  den  London  Brighton  &  South 
Coast  Railway  een  Pullmanwagen  door  middel  van  accumula- 
toren electrisch  verlicht.  De  cellen  werden  des  nachts  aan  een 
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der  eindstations  geladen  door  een  dynamo,  die  door  een  gas- 
machine  gedreven  werd.  Ofschoon  deze  proef  goede  resultaten 
gaf,  meende  men  toch  dat  een  toepassing  op  uitgebreider  schaal 
groote  bezwaren  zou  opleveren  wegens  het  langdurige  rangeeren 
der  treinen,  dat  voor  het  laden  der  accumulatoren  noodig  was.  Men 
ging  daarom  tot  een  ander  stelsel  over,  bestaande  uit  een  dynamo, 
die,  in  een  goederenwagen  geplaatst,  den  trein  van  licht  voor- 
ziet; een  batterij  die  zich  eveneens  in  den  goederenwagen  be- 
vindt, geeft  den  stroom  gedurende  het  stilstaan  van  den  trein. 

In  1891  had  deze  maatschappij  zestien  treinen  volgens  dit 
stelsel  ingericht,  terwijl  men  met  de  installatie  van  nog  zes 
andere  bezig  was.  De  Brushdynamo's  die  hier  gebruikt  worden, 
geven  een  spanning  van  45  Volt ;  een  tusschen  de  beide  assen 
van  den  goederenwagen  geplaatste  tusschenas  wordt  door  twee 
drijfriemen  —  waarvan  één  als  reserve  —  in  beweging  gebracht. 
Deze  as  brengt  op  hare  beurt  hare  beweging  door  een  riem  op 
den  dynamo  over.  Dynamo  en  accumulatoren  zijn  parallel  ge- 
schakeld ;  door  een  automatischen  uitschakelaar  wordt  de  stroom 
verbroken,  wanneer  de  spanning  te  laag  daalt. 

Ook  de  Great  Northern  Railway  richtte  sinds  1886  acht  trei- 
nen volgens  dit  stelsel  in,  terwijl  eveneens  op  de  Taff  Vale  en 
Cheschire  lijnen  twee  dergelijke  treinen  loopen. 

Op  den  London  and  North  Western  Railway  rijdt  tusschen 
Liverpool  en  Manchester  sinds  1884  een  trein,  die  verlicht  wordt 
door  een  op  den  tender  geplaatsten  dynamo.  Deze  wordt  door 
een  Brotherhood-machine  gedreven  die  stoom  van  de  locomotief 
ontvangt. 

Op  den  Midland  Railway  eindelijk  worden  sinds  1888  proeven 
genomen  met  een  systeem,  dat  nu  bij  tien  treinen  aanwending 
vindt  en  eenigszins  uitvoeriger  beschreven  moge  worden. 

In  figuur  1  stelt  A  een  goederenwagen,  B  een  rijtuig  voor. 
In  A  is  een  dynamo  D  geplaatst,  wiens  klemmen  verbonden 


M  den  hefboom  U  aan  en  de  stroom  is  genoodzaakt  door  den 
weerstand  W2  te  gaan. 

Wanneer  de  trein  stilstaat,  blijven  de  lampen  branden  zoolang 
slechts  het  handel  C  in  den  gestippelden  stand  blijft.  Wordt  een 
wagen  afgehaakt,  dan  wordt  automatisch  bij  E  de  verbinding 
tusschen  de  leidingen  a  en  b  bewerkstelligd  en  de  lampen  ont- 
vangen stroom  van  de  accumulatoren  E2. 

De  normale  spanning  bij  deze  treinverlichting  is  35  Volt; 
iedere  afdeeling  heeft  2  gloeilampen  van  8  N.K. ;  het  gewicht 
van  de  accumulatoren  in  den  goederenwagen  bedraagt  450  K.G., 
van  die  in  een  rijtuig  met  zes  afdeelingen  310  K.G.;  zij  zijn  van 
het  type  der  Electrical  Power  Storage  Company  en  hebben 
zich  goed  gehouden.  Na  twee  jaar  is  men  begonnen  enkele 
der  positieve  platen  door  nieuwe  te  vervangen  De  platen  zijn 
evenwijdig  met  de  lengteas  van  den  wagen  geplaatst  om  het 
gevaar  voor  kortsluitingen  door  het  schudden  zooveel  mogelijk 
te  verminderen. 

Het  geheele  stelsel  schijnt  goed  te  voldoen,  ofschoon  het  niet 
juist  door  eenvoudigheid  uitmunt;  de  dynamo's  bezitten  bijv. 
een  ingewikkelde  constructie  om  te  bereiken  dat  bij  verander- 
lijke snelheid  de  spanning  nagenoeg  constant  blijft.  Ook  de  kop- 
pelingen tusschen  de  wagens  maken  een  moeilijk  punt  uit.  Over 
een  ander  vindt  men  nadere  bijzonderheden  in  de  «Proceedings 
of  the  Institution  of  Civil  Engineers»,  vol.  CVI,  waaraan  ook  de 
bovenstaande  beschrijving  ontleend  is. 

De  installatiekosten  bedroegen  voor  een  rijtuig  met  zes  afdee- 
lingen +  f600;  de  geheele  inrichting  van  een  goederenwagen 
met  inbegrip  van  dynamo,  accumulatorenbatterij,  transmissie  enz. 
kostte  f  3,000.  Dit  zijn  Engelsche  prijzen  en  reeds  vier  jaar  oud; 
er  mag  aangenomen  worden  dat  tegenwoordig  een  dergelijke 
installatie  met  minder  kosten  tot  stand  gebracht  zou  kunnen 
worden. 
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zijn  aan  de  beide  hoofdleidingen  aa  en  axav  Behalve  deze  beide 
is  nog  een  derde  leiding  bb  aanwezig,  die  door  middel  van 
een  contact  C  met  de  hoofdleiding  aa  in  verbinding  gebracht 
kan  worden.  In  A  bevindt  zich  verder  nog  een  accumulatoren- 
batterij E1  met  weerstand  W}  en  veiligheidsdraad  Vv  De  lam- 
pen zijn  in  alle  rijtuigen  parallel  geschakeld  tusschen  de  beide 
hoofdleidingen  a1aL  en  bb.  Verder  bezit  ieder  rijtuig  nog  een 
batterij  E2,  tusschen  de  leidingen  aa  en  aia1  geplaatst. 

Heeft  de  dynamo  haar  normale  omwentelingsnelheid  bereikt, 
dan  gaat  de  stroom  volgens  p  a  ax  q  door  de  verschillende  batte- 
rijen en  verdeelt  zich  door  deze  naar  gelang  van  den  ^weerstand 
in  de  verschillende  ketens.  Worden  meer  wagens  aangehaakt 
en  neemt  de  weerstand  in  de  leiding  toe,  dan  kan  door  het 
uitschakelen  van  weerstanden  bij  den  dynamo  geplaatst,  de 
stroomsterkte  weder  op  de  normale  hoogte  gebracht  worden.  De 
lampen  branden  niet,  zoo  lang  de  verbinding  bij  C  verbroken 
is;  wordt  echter  dit  contact  in  den  gestippelden  stand  gebracht, 
dan  verdeelt  de  stroom  zich  over  de  batterijen  en  over  de  ver- 
schillende lampenleidingen.  Van  uit  p  gaat  een  gedeelte  van  den 
stroom  denzelfden  weg.  als  toen  de  verbinding  C  verbroken  was, 
maar'  een  ander  gedeelte  gaat  langs  C  naar  de  hoofdleiding  bb 
en  van  daar  door  de  lampen  en  langs  a^  naar  de  machine 
terug. 

In  iedere  lampenleiding  bevindt  zich  een  automatische  uit- 
schakelaar U;  wordt  de  stroom  te  sterk,  dan  trekt  de  magneet 


In  het  geheel  waren  in  1891  in  Engeland  voor  electrische 
verlichting  ingericht  365  rijtuigen  en  57  goederenwagens.  Zou 
men  hieruit  mogen  besluiten  dat  in  Engeland  deze  verlichtings- 
wijze  uit  de  periode  van  proefneming  in  die  van  feitelijke  uit- 
voering is  getreden?  Ons  komt  het  voor  van  niet. 

III. 

In  Zwitserland,  waar  tot  voor  korten  tijd  de  verlichting  der 
spoortreinen  met  petroleumlampen  zeer  veel  te  wenschen  overliet, 
stond  men  voor  de  keus  deze  verlichting  door  gas  of  door  elec- 
trisch  licht  te  vervangen. 

In  October  1888  werden  reeds  door  de  N.  O.  B.  (1)  vergelij- 
kende proeven  gedaan  met  petroleum,  gas  —  toenmaals  reeds 
bij  de  Gothardbaan  in  gebruik  —  en  electrisch  licht. 

Men  oordeelde  dat  met  het  oog  op  de  kleine  afstanden  in 
Zwitserland  en  de  vele  kruispunten,  waar  de  samenstelling  der 
treinen  veranderd  moest  worden,  de  eenig  mogelijke  methode  van 
verlichting  die  door  middel  van  accumulatoren  was  en  wel  zoo- 
danig dat  iedere  wagen  met  een  batterij  voorzien  diende  te 
worden.  De  proeven  werden  genomen  met  accumulatoren  uit  de 
fabriek  te  Oerlikon  bij  Zurich.  Onder  den  wagen  werd  een  batterij 
bestaande  uit  acht  elementen  geplaatst  en  in  het  geheel  18Ó 


(1)  N.  O.  B.  Nordost  Bahn.  —  S.  O.  S.  Suisse  occidentale  Simplon.  — 
J.  B.  L.  Jura-Berne-Lucerne.  —  J.  S.  B.  Jura-Simplon-Bahn. 
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K.G.  wegende;  de  capaciteit  dezer  cellen  was  2,400  Watt-uren. 
Iedere  afdeeling  —  de  wagens  waren  natuurlijk  van  het  Zwit- 
sersche  model  met  middendoorgang  —  werd  verlicht  door  een 
met  reflector  voorziene  gloeilamp  van  10  N.  K.  De  verlichting 
bleek  zeer  voldoende. 

In  een  rapport  uitgebracht  door  een  commissie,  samengesteld 
uit  ingenieurs  der  verschillende  Zwitsersche  spoorwegmaatschap- 
pijen, werd  toen  de  meening  uitgesproken,  dat  algemeene  invoe- 
ring van  gasverlichting  niet  aanbevolen  kon  worden  en  dat  het 
daarentegen  wenschelijk  was  de  proefnemingen  met  electrische 
verlichting  voort  te  zetten. 

Toch  werden  die  proeven  bij  de  N.  O.  B.  eerst  in  het  begin  van 
1891  weder  opgevat,  ditmaal  met  accumulatoren  volgens  het 
systeem  Huber,  uit  de  fabriek  van  Blanc  &  Co.  in  Marly-le-Grand 
bij  Freiburg  (kanton  Bern);  de  installatie  werd  geleverd  door  de 
Zuricher  Telephoonmaatschappij.  Op  het  einde  van  '91  bezat  de 
N.  O.  B.  drie  dergelijke  wagens,  wier  batterijen  door  de  ge- 
noemde telephoonmaatschappijen  geladen  werden. 

De  S.  O.  S.  deed  insgelijks  sinds  1889  proeven  met  electrische 
verlichting  harer  treinen,  eveneens  met  accumulatoren,  systeem 
Huber;  deze  werden  geladen  in  een  daartoe  ingericht  gedeelte 
van  de  werkplaats  te  Freiburg,  de  bediening  geschiedde  door  het 
personeel  der  maatschappij. 

De  J.  B.  L.  eindelijk  nam  sinds  1889  harerzijds  dergelijke 
proeven,  de  lading  had  plaats  in  de  werkplaats  te  Biel.  Toen  nu 
de  S.  O.  S.  en  de  J.  B.  L.  tot  ééne  maatschappij  —  de  J.  S.  B. 
—  vereenigd  werden,  bezat  deze  8  a  10  electrisch  verlichte  rijtuigen 
en  werd  besloten  proefnemingen  op  grooter  schaal  te  nemen. 
Eerst  werden  50,  daarna  nog  40  wagens  en  verder  eenige  post- 
rijtuigen  voor  electrisch  licht  ingericht.  Tegenwoordig  bezit  de 
J.  S.  B.  94  electrisch  verlichte  rijtuigen,  15  postwagens  en 
bestelde  onlangs  50  nieuwe  rijtuigen,  die  ook  deze  verlichting 
zullen  verkrijgen. 

In  Freiburg  werd  een  centraalstation  gebouwd  in  aansluiting 
aan  de  electrische  verlichting  van  het  station  en  de  terreinen,  en 
daar  deze  inrichting  het  resultaat  is  van  gedurende  verscheidene 
jaren  opgedane  ervaring  en  in  alle  deelen  zeer  juist  doordacht 
is,  moge  hier  eenige  bijzonderheden  niet  achterwege  blijven.  Wij 
ontleenen  deze  aan  de  Nos.  20  en  25  van  deel  XVIII  der  «Schwei- 
zerische  Bauzeitung». 

De  accumulatoren  zijn  geplaatst  in  een  kistje  van  eboniet  (1), 
dat  in  een  houten  schuiflade  zich  bevindt.  Deze  lade  kan  in  een 
onder  den  wagen  aangebrachte  houten  kast  geschoven  worden. 
De  afmetingen  van  deze  kast  zijn:  lengte  745  m.M.,  breedte 490 
m.M.,  hoogte  390  m.M.  In  haar  bevinden  zich  2  stevige  houten 
lijsten,  waarop  veerende  contactreepen. 

De  lade  bezit  eveneens  twee  zulke  houten  lijsten  met  contacten 
waaraan  de  polen  der  batterij  gevestigd  zijn.  Bij  het  inbrengen 
worden  de  contactreepen  tegen  elkander  gedrukt  en  daardoor 
de  stroomketen  gesloten.  Daar  de  contacten  van  de  schuiflade 
zich  op  den  bovenkant  der  houten  lijst  bevinden,  kan  de  lade 
op  den  grond  of  op  een  ijzeren  wagen  geplaatst  worden,  zonder 
dat  hierdoor  gevaar  voor  kortsluiting  ontstaat. 

Het  geheel  weegt  110  K.G ,  de  lade  met  de  batterij  kan  ge- 
makkelijk door  twee  man  in  en  uit  den  wagen  gehaald  worden. 
De  deur  van  de  houten  kast  drukt  met  banden  van  caoutchouc 
tegen  het  ebonieten  kistje,  waardoor  dit  eenigermate  tegen 
schokken  beveiligd  wordt.  Deze  schokken  hadden  dan  ook  tot 
nu  toe  geen  merkbaar  nadeeligen  invloed  op  de  cellen. 

In  de  batterij  zijn  9  elementen  achter  elkander  geschakeld, 
zoodat  de  spanning  circa  18  Volt  bedraagt.  De  capaciteit  der 
batterij  is  120  Ampère-uren,  de  maximale  ontladingsstroom  15 
a  18  Ampère.  De  gloeilampen  verbruiken  bij  18  Volt  spanning 
een  stioomsterkte  van  0.17  Ampère  per  N.K. 

De  batterij  kan  dus  jh  700  kaarsen-uren  geven  en  gelijktijdig 
100  N.K.  doen  branden.  Het  aantal  kaarsen  per  wagen  varieert 
van  30  in  een  goederenwagen  tot  55  in  een  rijtuig  1ste  en 
2de  klasse  met  3  assen ;  in  de  wagens  uitsluitend  le  klasse 
voor  het  internationaal  verkeer,  bedraagt  het  aantal  kaarsen  70. 
De  batterij  kan  dus  van  10  tot  15  uur  licht  geven.  Bij  het 
laatstgenoemde  type  van  wagens  zijn  2  batterijen  in  gebruik, 
het  licht  kan  daar  gedurende  20  uur  branden. 

De  geheele  inwendige  electrische  inrichting  der  wagens  werd 
geleverd  door  de  locomotievenfabriek  te  Winterthür;  de  typen 

(1)  Eboniet  schijnt  tot  nu  toe  niet  te  Jijden  door  de  inwerking  dei- 
verdunde  zuren  van  de  cellen ;  intusschen  schijnt  het  toch  op  den  duur 
week  te  worden  en  daardoor  aan  stevigheid  te  verliezen.  De  fabriek  te 
Oerlikon  maakt  tegenwoordig  de  kisten  uit  «rubelliet»  een  bijzondere 
soort  van  eboniet,  die  beter  moet  voldoen  en  ook  bij  hooge  tempe- 
raturen niet  week  wordt. 


der  verschillende  deelen  werden  eerst  na  langdurig  probeeren 
vastgesteld.  Aanvankelijk  bevatten  de  rijtuigen  1ste  en  2de  klasse 
omsluiters  voor  het  verdonkeren  der  lampen;  door  verplaatsen 
van  een  handel  konden  de  2  in  de  coupés  aangebrachte  lampen 
parallel  geschakeld  worden,  zoodat  de  volle  lichtsterkte  verkregen 
werd,  of  achter  elkander,  waardoor  zij  met  halve  spanning 
branden  en  dus  zwak  licht  gaven.  Daarna  werd  de  proef  ge- 
daan met  bijzonder  geconstrueerde  lampen,  voorzien  van  2 
draden  en  eindelijk  werd  beproefd  verschillende  sleutels  aan  te 
brengen,  enkelen  voor  het  publiek,  anderen  voor  het  treinperso- 
neel alleen  toegankelijk. 

Men  kwam  tot  de  slotsom  dat  al  deze  toestellen  de  inrichting 
duurder  maakten  in  aanleg  en  in  exploitatie,  zonder  daartegen 
opwegende  voordeelen  en  men  bepaalde  zich  ten  slotte  tot  de 
van  ouds  gebruikte  schermen,  waardoor  het  licht  gedempt  kan 
worden.  Alleen  in  de  coupés  eerste  klasse,  waar  meestal  het 
licht  onnut  zou  branden,  zijn  afsluiters  aangebracht. 

Veel  moeite  gaf  ook  de  bevestiging  der  gloeilampen.  Door 
het  aanhoudend  schokken  werden  alle  soorten  van  lampenhouders 
op  den  duur  onklaar;  men  bepaalde  zich  eindelijk  tot  een  door 
Siemens  en  Halske  speciaal  voor  het  doel  geconstrueerde  lamp, 
die  tot  nu  toe  voldaan  schijnt  te  hebben. 

De  lampen  zijn  van  5  of  10  N.K.,  de  eerste  worden  op  de 
balkons,  de  laatste  in  de  coupés  gebruikt. 

Het  aantal  zitplaatsen  per  lamp  van  10  N.K.  varieert  in  de 
3de  klasse  van  20  tot  25;  in  de  tweede  van  8  tot  14  en  16; 
in  de  derde  bedraagt  het  6. 

Voor  de  accumulatoren  is  het  een  levensvoorwaarde  dat  de 
ontlading  niet  te  ver  voortgezet  worde. 

Om  het  oogenblik  te  constateeren,  waarop  de  ontlading  moet 
ophouden,  bestaan  tot  nu  toe  nog  geen  doelmatige  toestellen; 
ten  minste  niet  voor  batterijen  die  voortdurend  in  beweging 
zijn.  De  J.  S.  B.  gebruikt  het  volgende  middel:  Daar  steeds  alle 
lampen  branden  is  de  duur  eener  ontlading  bekend;  een  uur- 
werk, dat  door  een  electromagneet  in  gang  gebracht  wordt,  zoodra 
de  stroom  door  de  lampen  gaat  en  stilstaat,  wanneer  de 
stroom  ophoudt,  geeft  aan  hoe  lang  het  licht  gebrand  heeft. 
Hierdoor  is  het  dus  gemakkelijk  te  bepalen,  wanneer  de  ontla- 
ding eener  batterij  haar  grens  bereikt  heeft.  De  prijs  van  dit 
toestel  bedraagt  50  frs.  voor  een  rijtuig. 

De  accumulatorenfabriek  heeft  op  zich  genomen  gedurende  de 
eerste  5  jaren  tegen  een  jaarlijksche  vergoeding  van  25  frs.  per 
wagen  batter  ij,  de  beschadigde  cellen  te  vernieuwen. 

De  ontladen  batterijen  worden  in  accumulatorenwagens  ge- 
plaatst en  dan  naar  het  centraalstation  te  Freiburg  gebracht, 
waar  men  ze,  zonder  hen  uit  den  wagen  te  nemen,  wederom 
laadt.  Deze  inrichting  bestaat  nu  ongeveer  een  jaar;  zij  ontvangt 
stroom  van  de  «Société  des  Eaux  et  Forêts».  De  spanning  van 
den  geleverden  stroom  is  300  Volt.  De  stroom  dient  tot  het  in 
beweging  brengen  van  een  electromotor.  Dat  hij  niet  direct  voor  de 
lading  der  accumulatoren  gebezigd  wordt,  geschiedt  vooreerst, 
omdat  ook  de  werkplaats  electrisch  gedreven  wordt  en  verder  omdat 
de  stoommachine,  die  deze  werkplaats  bezit  en  die  als  reserve 
moet  dienen  (1),  wanneer  het  centraalstation  eens  geen  stroom 
geeft,  nu  tevens  als  reserve  voor  de  accumulatoren  gebruikt  wordt. 

De  inrichting  is  de  volgende  (fig.  2) : 

AXA2  is  de  transmissie-as  der  werkplaats,  S  de  reserve-stoom- 
machine. De  as  bestaat  uit  twee  deelen  A1  en  A%,  die  door  een 
frictiekoppeling  K  met  elkander  verbonden  kunnen  worden. 

De  motor  Ex  met  een  vermogen  van  15  P.K.  drijft  in  gewone 
omstandigheden  de  werkplaats. 

Een  tweede  motor  E2  van  35  P.K.  drijft  dan  den  dynamo  D, 
die  de  accumulatoren  laadf,  en  tevens  den  stroom  voor  de  ver- 
lichting van  het  stationsgebouw  en  de  terreinen  levert.  Des 
avonds  is  de  motor  Ex  voldoende,  de  beide  assen  Ax  en  A2 
worden  dan  verbonden  en  de  riem  van  E2  op  de  losse  schijf 
gebracht.  Geeft  het  centraalstation  in  de  stad  geen  stroom,  dan 
kan  de  geheele  inrichting  door  de  stoommachine  S  gedreven 
worden. 

De  stroom  voor  het  laden  der  accumulatoren  gaat  van  2 
koperen  staven  op  het  centrale  schakelbord  tangs  twaalf  parallel 


(1)  Een  eigenaardigheid  van  dit  centraalstation  voor  verlichting  is, 
dat,  niettegenstaande  een  groot  gedeelte  der  stad  Freiburg  electrisch 
verlicht  is  en  geen  accumulatoren  aanwezig  zijn,  er  toch  geen  reserve 
bestaat.  De  turbine  werkt  op  2  op  dezelfde  as  geplaatste  dynamo's, 
die  achter  elkander  geschakeld  zijn  en  gedurende  18  uren  daags  dienst 
doen,  daar  den  geheelen  dag  stroom  gegeven  wordt  aan  het  spoorweg- 
station en  aan  vele  motoren  in  de  stad. 

Toen  ik  in  den  zomer  van  '91  de  inrichting  bezocht,  was  sinds  haar 
opening  —  November  1890  —  nog  geen  enkele  stoornis  voorgekomen. 
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geschakelde  ketens  naar  een  naast  de  machinekamer  gelegen 
accumulatorenlokaal.  Iedere  leiding  bezit  veiligheidsdraad,  regu- 
leerweerstand  en  ampèremeter. 

Bij  de  lading  worden  5  wagenbatterijen  van  18  Volt  ieder  achter 
elkander  geschakeld;  de  spanning,  die  dus  in  den  aanvang  90 
Volt  bedraagt,  wordt  langzamerhand  door  het  uitschakelen  van 
weerstand  tot  112  Volt  verhoogd.  Op  deze  wijze  is  het  mogelijk 
den  constanten  stroom  voor  de  verlichting  en  den  veranderlijken 
stroom  voor  de  lading  gelijktijdig  te  leveren. 

De  stroommeters  zijn  voorzien  van  maximum  en  minimum 
contacten,  zoodat,  wanneer  de  wijzer  op  een  dezer  punten  komt, 
een  gloeilamp  achter  een  rood,  respectievelijk  groen  glas  geplaatst, 
aangestoken  wordt ;  tegelijk  wordt  op  dat  oogenblik  een  elec- 
trische  schel  in  beweging  gebracht.  Deze  inrichting  bestaat  in 
ieder  der  12  ketens  en  maakt  den  machinist  er  opmerkzaam  op, 
wanneer  de  ladingsstroomsterkte  overschreden  wordt  of  te  zwak  is. 


die  zich  in  de  breedterichting  van  den  wagen  beweegt,  wordt  het 
inbrengen  der  batterijen  gemakkelijk  gemaakt. 

Iedere  accumulatorenwagen  kan  60  batterijen  bevatten,  waar- 
voor dus  de  12  stroomketens  noodig  zouden  zijn.  Het  kan  echter 
ook  voorkomen  dat  meerdere  niet  geheel  geledigde  wagens  gelijk- 
tijdig in  de  remise  aankomen  —  er  is  plaats  voor  3  —  de  12 
ketens  moeten  dus  willekeurig  over  de  3  wagens  verdeeld  kunnen 
worden;  hiervoor  is  in  het  accumulatorenlokaal  een  bijzonder 
schakelbord  aangebracht. 

De  dienst  voor  deze  verlichting  is  door  de  J.  S.  B.  als  volgt 
georganiseerd :  Het  treinpersoneel  heeft  niets  anders  te  doen  dan 
het  licht  uit-  en  aan  te  draaien  en  in  geval  van  stoornis  de 
reserveverlichting  aan  te  brengen;  deze  bestaat  uit  kaarsen,  die 
op  eenvoudige  wijze  aan  wandarmen  bevestigd  kunnen  worden. 
De  werkmeesters  aan  de  groote  stations  en  het  telegraafperso- 
neel aan  de  kleinere  ontvangen  rapport  van  ieder  gebrek  dat  zich 
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Er  wordt  niet  gelet  op  het  onderscheid  in  lading  der  ver- 
schillende batterijen,  de  controle  zou  te  veel  omvattend  worden. 
De  gang  der  lading  en  het  oogenblik,  waarop  deze  eindigen 
moet,  worden  aangegeven  door  de  spanning  te  meten.  Neemt 
men  verder  aan  dat  de  ladingsstroom  constante  sterkte  heeft, 
dan  kan  ook,  daar  de  duur  der  lading  bekend  is,  hieruit  bepaald 
worden,  wanneer  zij  eindigen  moet. 

De  accumulatoren  wagens  zijn  gewone  goederenwagens;  in  ieder 
der  hoeken  is  een  houten  toestel  met  3  verdiepingen  geplaatst, 
iedere  verdieping  kan  5  achter  elkander  geschakelde  rijtuigbat- 
terijen  bevatten.  De  batterijen  worden  wederom  als  schuifladen 
in  de  verdiepingen  geschoven,  door  aangebrachte  contactreepen 
zijn  zij  dan  dadelijk  in  serie  geschakeld.  De  polen  eindigen  op 
een  houten  bord  boven  op  het  toestel  en  kunnen  hier  verbonden 
worden  met  van  het  dak  afhangende  buigzame  geïsoleerde  draden. 
Op  deze  wijze  worden  de  batterijen  aan  een  der  twaalf  stroom- 
ketens aangesloten.  Alle  gelijknamige  polen,  contactreepen  en 
draden  hebben  dezelfde  kleur,  waardoor  het  onmogelijk  is  een 
batterije  verkeerd  in  den  wagen  te  plaatsen.  Door  een  katrol, 


voordoet,  zij  vervangen  defect  geworden  lampen ,  veiligheids- 
draden enz.,  de  verdere  reparaties  geschieden  in  de  werkplaats  te 
Freiburg.  Door  wagencontroleurs  wordt  nagegaan  welke  batterijen 
ter  vulling  naar  het  centraalstation  moeten  gezonden  worden. 

Natuurlijk  is  de  inrichting  te  Freiburg  niet  groot  genoeg  om 
de  batterijen  van  alle  wagens  te  laden;  te  Biel  wordt  daarom 
een  dergelijk  station  gemaakt  in  verband  met  de  daar  geprojec- 
teerde geheele  electrische  inrichting  der  werkplaatsen,  waarvoor 
het  plan  onlangs  door  den  raad  van  administratie  dier  maat- 
schappij werd  goedgekeurd. 

Wanneer  wij  hier  wederom  de  vraag  stellen  of  de  electri- 
sche verlichting  der  treinen  bij  de  J.  S.  B.  in  de  periode  van 
uitvoering  is  getreden,  dan  gelooven  wij  dat  hier  bevestigend 
geantwoord  mag  worden,  eensdeels  met  het  oog  op  de  uitge- 
breidheid der  inrichting  en  anderdeels  omdat  zij  het  resultaat 
is  van  sinds  jaren  voortgezette  proefnemingen.  Met  belangstelling 
mogen  in  ieder  geval  resultaten  omtrent  de  exploitatie  tegemoet 
gezien  worden. 

Amsterdam.  v.  L.  M. 


Over  het  walsen  van  vloeibaar  metaal. 

Sir  Henry  Bessemer,  de  geniale  uitvinder,  die  de  metaalbe- 
reiding met  een  der  gewichtigste  verbeteringen  heeft  verrijkt,  is 
opnieuw  met  eene  uitvinding  te  voorschijn  getreden,  welke  be- 
wijst dat  de  oud-meester  der  staal-industrie,  de  lange  jaren  zijner 
stilzwijgendheid  geenszins  in  stille  rust  heeft  doorgebracht. 

In  eene  voordracht,  door  hem  voor  eenigen  tijd  in  het  Iron 
and  Steel  Institute  gehouden,  geeft  hij  eene  nieuwe  methode  aan 
voor  de  vervaardiging  van  metalen  platen,  waarbij  hij  zijne  be- 
schouwingen even  juist  als  origineel,  door  eene  vergelijking  van 
de  ijzer-walswerk-industrie  met  de  papier-industrie  inleidt.  Het 
papier  werd  vroeger  in  afzonderlijke  bladen  uit  de  kuip  geschept, 
later  gelukte  het,  door  geschikte  mechanische  hulpmiddelen, 
papier  in  eene  eindelooze  lengte  te  vervaardigen,  dat,  na  gereed 
te  zijn,  tot  afzonderlijke  bladen  wordt  gesneden.  —  Als  wij  tegen- 
woordig ijzer-  en  staalplaten,  door  het  uitwalsen  van  metaal- 
blokken,  in  afzonderlijke  stukken  vervaardigen,  dan  staan  wij 
thans  nog  op  hetzelfde  standpunt,  waarop  de  papier-industrie 
stond,  toen  zij  slechts  afzonderlijke  bladen  opleverde.  Er  is  geen 
reden,  waarom  wij  in  de  ijzer-wals werk-industrie  niet  eveneens 
een  schrede  voorwaarts  treden,  en  metaalplaten  in  eindelooze 
lengte  walsen  zouden. 

Dit  denkbeeld  had  Bessemer  reeds  sedert  een  aantal  jaren  op- 
gevat. Het  is  duidelijk  dat  voor  de  uitvoering  daarvan,  het  gebruik 
van  vloeibaar  metaal,  als  primitieve  stof  wordt  gevorderd,  want 
dit  alleen  kunnen  wij  in  eindelooze  stroomen  toevoeren,  terwijl 
een  vast  primitief  materiaal  in  ieder  geval  aan  bepaalde  grenzen 
is  gebonden.  In  het  jaar  1846  nam  Bessemer  een  octrooi  op  de 
verwezenlijking  van  dit  zijn  eerste  idee,  dat  hij  echter  toenmaals 
alleen  op  staniol-  en  loodplaten  in  toepassing  bracht. 


De  toestel  was  zeer  eenvoudig  en  bestond  uit  een  paar  cylinder- 
walsen,  op  een  afstand,  die  geregeld  werd  naar  de  dikte  van  de 
plaat.  De  walsen  werden  inwendig  met  water  afgekoeld;  het 
liquide-metaal  vloeide  van  boven  toe,  ging  tusschen  de  rotee- 
rende  walsen  door  en  geraakte  gelijktijdig  door  de  afkoeling  tot 
verstijving.  Deze  uitvinding  werd  later  in  Amerika  in  practijk 
en  ook  op  andere  metalen  in  toepassing  gebracht,  vanwaar  vóór 
twee  jaren  de  eerste  op  die  wijze  gewonnen  looden  plaat  aan 
Bessemer  werd  toegezonden. 

Intusschen  had  de  uitvinder  zijn  denkbeeld  op  een  ander  mate- 
riaal, en  wel  op  glas,  toegepast;  het  bleek  echter  dat  de  groote 
snelheid,  waarmede  het  glas  in  den  vasten  staat  overgaat,  de 
uitvoerbaarheid  enge  perken  stelde.  Om  zijne  handelwijze  op  ijzer 
toe  te  passen,  was  Bessemer  toenmaals  niet  in  de  gelegenheid, 
omdat  men  in  dien  tijd  weiijzer  en  staal  nog  niet  in  vloeibaren 
staat  wist  te  bereiden.  Toen  hij  echter  in  1856  eene  methode 
daartoe  had  aangegeven,  kwam  hij  ook  weer  op  zijne  eerste  ge- 
dachte terug  en  nam  herhaaldelijk  proeven  met  smeltijzer,  in 
convertors  bereid.  Niettegenstaande  de  nog  zeer  onvolkomen  han- 
delwijze bij  de  walsing  gevolgd,  was  het  resultaat  als  goed 
te  beschouwen,  althans  reeds  bij  de  eerste  proeven  werd  een 
voortreffelijk  (?)  taaie  ijzeren  plaat  gewonnen,  volkomen  vrij 
van  oxydatie  en  slakken.  Op  de  methode  werd  nu  een  octrooi 
genomen;  zij  geraakte  echter  in  vergetelheid,  omdat  het  Bessemer- 
proces  aanvankelijk  met  velerlei  moeielijkheden  had  te  kampen, 
het  veeleer  ongunstig  werd  ontvangen,  dan  met  ingenomenheid 
werd  begroet. 

In  lateren  tijd,  nadat  het  proces  algemeene  toepassing  had  ge- 
vonden, werden  de  oude  proefnemingen  weder  ter  sprake  gebracht, 
en  eindelijk  schikkingen  getroffen,  om  een  regelmatigen  toevoer 
van  het  gesmolten  metaal  naar  de  afgekoelde  walsen  mogelijk  en 
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gemakkelijk  te  maken.  Dit  is  natuurlijk  een  eerste  vereischte  als 
platen  van  gelijkmatige  breedte  en  dikte  en  vrij  van  medegevoerde 
slakken,  zullen  verkregen  worden. 

De  nieuwe  inrichting  bestaat  in  hoofdzaak  daaruit,  dat  het 
vloeibare  metaal  uit  den  con vertor  in  wagens  van  geschikte  afme- 
ting wordt  gegoten,  die  op  spoorstaven,  boven  en  over  de  wals- 
cylinders  loopen.  Deze  wagens  hebben  in  den  bodem  afvloeigaten, 
die  geopend  en  gesloten  kunnen  worden. 

Door  deze  openingen  vloeit  het  metaal  tusschen  twee  naast 
elkander  gelegen,  inwendig  door  water  afgekoelde  walsen,  wier 
omwentelingssnelheid  zoodanig  wordt  geregeld,  dat  het  daartus- 
schen  loopende  metaal  juist  in  vasten  staat  is  geraakt,  als  het 
de  walsen  verlaat. 

.Daarna  wordt  het  aanvankelijk  geplette  metaal  door  een  gelei- 
dingsvlak,  evenals  bij  de  papiervervaardiging,  opgevangen  en  door 
twee  paar  walsen,  met  grootere  rotatie-snelheid  nog  iets  te  zamen- 
gedrukt. 

Hier  zou  de  plaat  als  een  eindelooze  band  te  voorschijn  tre- 
den, wanneer  zij  niet  door  een  paar  bloksnij messen  vooraf  in 
bladen  van  de  verlangde  maat  werd  gesneden. 

Als  een  bijzonder  voordeel  zijner  uitvinding  wees  Bessemer  er 
op,  dat  het  metaal  bij  zijne  spoedige  afkoeling  niet  in  staat  is 
een  grove,  kristallijnen  structuur  te  ontwikkelen ;  het  behoudt  dus 
ook  de  grootste  mate  zijner  cohaesie,  want  deze  neemt,  zooals 
bekend  is,  in  dezelfde  mate  af  als  de  kristalvorming  in  het  mate- 
riaal sterker  optreedt. 

Het  is  niet  aan  twijfel  onderhevig  dat  deze  nieuwe  wijze  van 
voortbrenging  tegenover  de  oude  —  waarbij  eerst  een  blok  moet 
worden  vervaardigd,  om  na  afkoeling  op  nieuw  verwarmd  en 
dan  door  een  dikwerf  herhaald  uitwalsen  tot  plaat  te  worden 
gebracht  —  een  ontzettende  besparing  aan  tijd,  aan  arbeid  en 
ook  aan  materiaal  teweegbrengt,  want  bij  de  nieuwe  methode 
vallen  al  de  nadeelen  weg,  die  aan  de  oude  wijze  van  fabricage 
door  oxydatie  van  het  gloeiende  ijzer,  meerder  afval,  enz,,  onver- 
mijdelijk verbonden  zijn. 

Rekening  houdende  met  de  groote  snelheid  van  de  productie, 
komt  Bessemer  tot  het  besluit,  dat  door  een  walswerk  naar 
dit  systeem,  met  een  paar  cylinder- walsen  van  4  voet  diameter 
en  18  duim  breedte,  een  aantal  platen  tot  een  gezamenlijk  ge- 
wicht van  één  ton  in  7*/2  minuut  kan  worden  geplet. 

Hoogst  waarschijnlijk  staan  wij  hier  op  nieuw  voor  een  groote, 
allergewichtigste  omwenteling  in  de  ijzer-  en  staal-industrie,  en 
willen  wij  hopen  dat  de  ideeën  van  den  schranderen  uitvinder 
spoedig  blijken  zullen  in  alle  deelen  uitvoerbaar  te  zijn. 

.Duisburg,  Mei  1892.  J.  L.  Terneden. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  Cl  VIL,  Januari  1892. 
(Bewerkt  door  .J.  W.  Th.  va.n  Oyen.) 
Kabeltramweg  te  New-York. 

De  aanleg  van  dezen  kabeltramweg  in  den  Broadwuy  te  New-York 
bood  vele  moeilijkheden  aan  wegens  het  groot  aantal  daar  aanwezige 
gas-,  water-  en  andere  leidingen  en  de  gesteldheid  van  den  bodem,  die 
bijna  geheel  uit  zeer  harden  rots  bestaat. 

De  lengte  der  lijn  is  8,320  M.  De  stalen  rails  zijn  17.5  c.M.  hoog  en 
wegen  45  K.G.  per  strekkenden  Meter,  terwijl  de  ijzeren  staven,  die 
de  opening  vormen  waardoor  de  grijper  naar  den  kabel  gaat  33  K.G. 
per  M.  wegen.  Op  afstanden  van  1.37  M.  worden  de  rails  gedragen 
door  gegoten  ijzeren  steunblokken,  die  op  eene  15  c.M.  dikke  laag 
cementbeton  zijn  geplaatst  en  onderling  verbonden  worden  door  een 
U-vormig  gebogen  stalen  plaat  van  4.5  m.M.  dikte,  die  aan  elk  der 
steunblokken  vastgebout  is,  en  waaromheen  een  betonbed  de  in  den 
rots  gemaakte  opening  weder  aanvult.  De  aldus  gevormde  koker  wordt 
afgebroken  door  gemetselde  keldertjes  op  de  plaatsen  waar  de  steun- 
rollen  voor  de  kabels  aanwezig  zijn.  Het  aantal  kabels  bedraagt  twee, 
waarvan  één  voor  den  gewonen  dienst  en  één  voor  reserve  is  bestemd. 
Zij  zijn  naast  elkander  geplaatst,  symetrisch  ten  opzichte  van  de 
kokeras. 

Verschillende  teekeningen  lichten  de  beschrijving  toe  in  «Le  Génie 
Civil»  XX,  n°.  9.  In  hetzelfde  nummer  vindt  men  ook  eene  afbeelding 
van  de  verwarring,  die  in  de  verschillende  buizen  en  geleidingen  onder 
het  kruispunt  van  Broadway  en  Wallstreet  te  New-York  ontstaan  is. 

Nieuwe  Russische  havens  aan  de  Zwarte  Zee. 

De  uitbreiding  van  den  handel  in  Zuid-Rusland  heeft  de  onvolledig- 
heid der  verkeerswegen  zoowel  als  het  gebrek  aan  goede  zeehavens  in 
de  laatste  jaren  sterk  doen  gevoelen.  Hooge  transportkosten  van  steen- 
kolen, granen  en  andere  producten  waren  hiervan  het  onvermijdelijk 
gevolg. 

Groote  werken  tot  verbetering  en  schepping  van  havens  zijn  daarom 
langs  de  geheele  kust  in  gang. 

In  het  westelijk  deel  der  Zwarte  Zee  bepaalt  men  zich  tot  verbete- 
ring der  havens  van  Üdessa  en  Nicolaieff. 


In  de  golf  van  Azow  wenscht  men  twee  nieuwe  havens  te  stichten: 
één  overwinteringshaven,  bij  de  uitmonding  van  een  der  aldaar  in  zee 
stroomende  rivieren,  met  een  waterdiepte  van  2.70  M.,  en  één  haven 
van  4.25  M.  diepte  met  852  M.  kaden  en  2  havenhoofden,  te  zamen 
lang  3,517  M.,  in  de  nabijheid  der  stad  Marioupol. 

Voor  het  oostelijk  deel  der  Zwarte  Zee  is  besloten  tot  verbetering 
der  haven  van  Batoum,  door  den  aanleg  van  een  gebogen  havendam 
lang  754  M.,  en  eene  kade  van  213  M.  lengte,  bepaaldelijk  voor  het 
laden  van  naphtha  bestemd.  Verder  stelt  men  zich  voor  te  Novorossinsk 
een  nieuwe  haven  te  stichten,  beschermd  door  een  veelzijdig  haven- 
hoofd, lang  852  M.  en  uit  betonblokken  geconstrueerd. 

Meerdere  bijzonderheden,  situaties  en  teekeningen  van  havendammen, 
keermuren  en  dijken,  vindt  men  in  «Le  Génie  Civil»  XX,  n°.  11. 

Huizen  met  dubbele  wanden. 

De  ingenieur  Ch.  Somasco  geeft  in  «Le  Génie  Civil»  XX,  n°.  10, 
eene  beschrijving  van  een  door  hem  gebouwd  alleenstaand  woonhuis 
te  Creil  (Oise),  welks  buitenmuren  met  spouwen  gebouwd  waren,  ten 
einde  daarin  warme  lucht  te  kunnen  doen  stroomen  om  het  gebouw 
des  winters  te  verwarmen. 

De  ontwerper  toch  keurt  het  inademen  van  warme  lucht  uit  een 
hygiënisch  oogpunt  af,  terwijl  de  kunstmatige  warmte  des  winters, 
volgens  hem,  ontleend  behoort  te  worden  aan  de  voorwerpen  die  den 
mensen  omringen. 

Bij  het  buitenhuis  te  Creil  bezitten  de  holle  muren  een  totale  dikte 
van  55  c.M.,  nl.  22  c.M.  buitenmuur,  22  c.M.  spouw  en  11  c.M.  binnen- 
muur. Onder  den  grond  zijn  de  muren  vol  gemetseld,  doch  hebben 
hier  en  daar  openingen,  die  de  buitenlucht  toegang  geven  tot  een  gang, 
die  onder  den  grond  aan  de  binnenzijde  van  het  gebouw  langs  de 
muren  loopt  en  waarin  een  buis  gelegen  is,  die  in  den  aanvang  warm 
water,  later  verbrandingsproducten  bevatte,  en  waarlangs  de  binnen- 
tredende lucht  heenstrijken  moet,  alvorens  zij  in  de  spouw  op  kan 
stijgen. 

Hierbij  verkreeg  men  de  volgende  uitkomsten  : 

De  temperatuur  der  lucht  in  de  muren  wisselde  af  tusschen  45°  en 
50°  Celsius,  terwijl  de  temperatuur  der  muren  zelf  beneden  30°  a  36° 
C.  bedroeg  en  ongeveer  met  1°  C.  per  meter  hoogte  verminderde.  In 
de  kamers  daalde  de  temperatuur  bij  gesloten  vensters  nooit  beneden 
14°  C,  terwijl  bij  geopende  ramen  de  laagst  waargenomen  temperatuur 
8°  C.  was.  Buitendien  muntte  het  huis  in  tegenstelling  met  de  naburige 
woningen  door  groote  droogte  uit. 

De  Washington-brug  te  New-York. 

Deze  brug  bestaat  uit  2  stalen  boogbruggen  elk  van  155  M.  over- 
spanning met  aan  weerszijden  een  drietal  steenen  toegangsbogen  elk 
van  18  M.  opening.  Over  de  diepe  vallei  der  Harlem  River  wordt 
aldus  tusschen  twee  hoofdstraten  van  New-York  eene  verbinding  ver- 
kregen, die  een  rij  vlak  van  15  M.  breedte  en  twee  trottoirs  van  4.50 
M.  aanbiedt,  terwijl  zij  eene  hoogte  van  40  M.  boven  den  middelbaren 
rivierstand  vrijlaat. 

De  brugpijlers  zijn  bij  de  geboorten  der  bogen  29.50  M.  lang  en  12 
M.  breed,  en  bestaan  tot  die  hoogte  uit  beton  met  eene  bekleeding 
van  graniet.  Daarboven  zijn  de  pijlers  van  metselwerk  vervaardigd  en 
bevatten  de  uiterste  4,  de  middelste  2  kamers,  die  over  de  geheele 
verdere  hoogte  van  20  M.  doorgaan  en  alleen  beneden  met  elkaar 
verbonden  zijn.  Een  dier  kamers  in  elk  der  pijlers  bevat  een  trap,  ten 
einde  er  in  te  kunnen  afdalen. 

De  pijlers,  landhoofden  en  toeleidingsbruggen  konden  direct  op  den 
rots  worden  opgetrokken.  Alleen  voor  den  middenpijler,  in  het  bed  der 
rivier  geplaatst,  was  het  gebruik  van  samengeperste  lucht  noodig. 

De  werkkamer  was  hier  uit  hout  geconstrueerd  en  had  31.25  M. 
lengte,  16.30  M.  breedte  en  4  M.  hoogte.  Hare  wanden  waren  90  c.M. 
dik  en  bestonden  uit  2  horizontale  balklagen  ieder  van  30  c.M.,  ge- 
scheiden door  eene  even  dikke  verticale  laag.  De  zoldering  was  G  X  30 
c.M.  dik,  terwijl  dunnere  planken  en  asphaltpapier  voor  het  verkrijgen 
eener  volkomene  dichtheid  waren  aangebracht. 

De  uit  te  graven  grondmassa  bestond  uit  eene  modderlaag  van 
2.40  tot  3.30  M.  dikte,  waaronder  een  laag  kiezel,  zand  en  conglomeraat 
aanwezig  was,  terwijl  ten  slotte  een  zeer  onregelmatig  rotsoppervlak 
moest  geëffend  worden,  dat  aan  het  eene  einde  12  M.,  aan  het  andere 
21  M.  onder  den  middelbaren  waterstand  gelegen  was. 

Deze  fundeering  is  zonder  eenig  ernstig  ongeval  tot  stand  gebracht. 

Elk  der  metalen  bruggen  bestaat  uit  6  bogen  met  volle  wanden  van 
3.90  M.  hoogte,  wier  uiteinden  vrij  op  de  opleggingen  rusten  en  die 
eene  reeks  van  verticalen  dragen,  welke  op  onderlinge  afstanden  van 
4.475  M.  geplaatst  zijn  en  waarop  de  dwarsdragers  der  brug  steun 
vinden. 

De  bogen  rusten  aan  weerszijden  op  stalen  assen  van  0.45  M.  diameter 
en  0.85  M.  lengte.  Het  daarbij  behoorend  onderkussen  is  geplaatst  op 
eene  driehoekige  ondersteuning  van  platen  en  hoekijzers,  dat  aan  het 
graniet  van  den  pijler  is  verankerd. 

Een  stelsel  kruisen  en  horizontale  verbindingen  bevordert  de  stijfheid 
van  het  geheel. 

Aan  het  metaal  werd  de  volgende  eischen  gesteld : 

ijzer  staal  bouten 

elasticiteitsgrens  18.25  K.G.  22.5  K.G.  — 

verbrijzeling  34     »       43.5  a  49    »       39.  25  a  45  K.G. 

uitrekking  15  a  18%  18  °/0  25  °/0 

De  kosten  dezer  brug  bedroegen  ongeveer  7  millioen  gulden. 

(Le  G.  C.  XX  no.  12). 
(Wordt  vervolgd.) 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 


20  Mei  1892. 

21  „  » 

22  „  i 

23  , 

24  ,  , 

25  m 


Barometer- 
stand in 
mM. 


Wind- 
richting 


|  Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 


759.4 
761.4 

762.8 
762.7 
760.5 


Z.W. 
W.N.W. 


Stil. 
O. 


Tempera- 
Uiur,  graden  | 
Celsius 


Gevallen 
regen  in 
mM. 


10 
9 

16 
21 

23 


5 
11 


Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

21 

Mei 

38.25 

10.87 

8.51 

8.69 

9.19 

42.01 

9.59 

5.55 

22 

38.32 

10.90 

8.51 

'  8.72 

9.22 

42.10 

9.52 

5.50 

23 

» 

38.33 

10.98 

8.60 

8.78 

9.28 

42.08 

9.56 

5.47 

24 

38.31 

11.02 

8.64 

8.81 

9.32 

42.11 

9.50 

5.47 

25 

38.28 

11.00 

8.64 

8.81 

9.31 

42.04 

9.52 

5.43 

2t; 

» 

38.25 

10.97 

8.60 

8.79 

9.29 

42.10 

9.43 

5.40 

27 

V 

38.23 

10.92 

8.57 

8.76 

9.25 

42.07 

9.44 

5.34 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zelfr. 

Tl.S. 

■voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-t-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  bij  beschikking  van  den 
14en  Mei  jl.  goedgekeurd,  de  door  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorweg- 
maatschappij op  8  November  1890  vastgestelde  richting  voor.de  ver- 
bindingsbaan  tusschen  het  station  aan  de  Maas  en  dat  aan  de  üelftsche 
poort  te  Rotterdam. 

De  lijn  loopt  volgens  dit  plan  met  een  boog  benoorden  den  Kra- 
lingschen  plas  en  sluit  zoo  dicht  mogelijk  bij  de  bestaande  stations  aan 
de  beide  spoorbanen  aan.  De  lengte  der  lijn  bedraagt  ruim  13  Kilometer 


Zaterdag  21  dezer  had  in  het  Gebouw  voor  Kunsten  en  Wetenschappen 
te  Utrecht  de  elfde  vergadering  van  de  Vereeniging  van  Werktuig-  en 
Scheepsbouwkundigen  plaats,  waarin  de  heer  H.  P.  Maas  Geesteranus 
eene  voordracht  hield  over  krachtsoverbrenging  door  electriciteit.  Na 
een  kort  overzicht  van  de  beginselen,  waarop  deze  berust,  werden  de 
laatste  vindingen  en  toepassingen  op  dit  gebied  achtereenvolgens  be- 
sproken. Aan  de  op  deze,  door  de  talrijk  opgekomen  leden  belang- 
stellend aangehoorde,  voordracht  volgende  discussie  werd  deelgenomen 
door  de  H.H.  't  Hooft,  Bienfait,  Waller,  van  Loenen  Martxnet, 
Doijer  en  den  Voorzitter  Hudig. 

Na  de  pauze  deed  de  heer  W.  F.  D.  van  Ollefen  eenige  mededee- 
lingen  uit  de  practijk  betreffende  het  schoonmaken  van  stoomketels 
door  middel  van  petroleum  en  omtrent  het  omzetten  van  zandstrook- 
platen onder  een  ponswerktuig,  zooals  dit  door  den  heer  Groen  van 
Waarder  op  zijne  werf  in  toepassing  wordt  gebracht.  Ten  slotte  stelde 
de  heer  J.  D.  van  der  Made  de  vraag,  of  één  der  leden  nadere  inlich- 
ting kon  geven  omtrent  eene  mededeeling  in  «Engineering»  betreffende 
voorzieningen,  welke  noodig  zouden  zijn  gebleken  in  de  gekoperde  dub- 
beling van  het  Engelsche  oorlogsschip  «Rainbow»,  waarop  door  den 
heer  J.  S.  van  Veen  werd  geantwoord  onder  verwijzing  naar  de  vele 
moeilijkheden,  waarmede  de  scheepsbouwmeester  te  kampen  heeft,  ten 
einde  eene  goede  aansluiting  van  de  koperen  bekleeding  te  verkrijgen. 

De  vacature  in  het  Bestuur  werd  aangevuld  door  de  verkiezing  van 
den  heer  H.  Stolp  te  Amsterdam,  terwijl  met  algemeene  stemmen 
besloten  werd  tot  toelating  van  7  nieuwe  leden. 

Na  afloop  der  vergadering  werd  een  bezoek  gebracht  aan  's  Rijks 


Munt,  waarbij  de  leden  welwillend  werden  rondgeleid  door  den  munt- 
meester en  onderhebbend  personeel. 
Als  plaats  voor  de  Augustus-vergadering  werd  Rotterdam  aangewezen. 

De  uitspraak  der  jury  in  zake  de  ingekomen  antwoorden  op  de 
prijsvraag  betrekkelijk  de  beste  constructie  eener  in  arbeiderswoningen 
toepasselijke  kamer-  tevens  kookkachel  en  voor  het  beste  werk  over 
ventilatie  van  zulke  woningen,  welke  prijsvraag  was  uitgeschreven  door 
den  «Deutsche  Verein  für  öffentliche  Gesundheitspflege»  en  den  «Verein 
zur  Förderung  des  Wohles  der  Arbeiter  «Concordia»  is  als  volgt : 

lste  prijs  van  600  Mark  voor  een  kookkachel  aan  het  «Eisenwerk 
Kaiserslautern»  te  Kaiserslautern,  waarvan  de  vertegenwoordiger  hier 
te  lande  is  de  civiel-ingenieur  C.  A.  Huijgen  te  Rotterdam,  en  2de 
prijs  van  400  Mark  aan  de  firma  W.  Werneier  te  Berlijn. 

Voorts  werden  eervolle  vermeldingen  toegekend  aan :  F.  Hansen  in 
Flensburg ;  Holter  Eisenhütte  in  Westphalen,  W.  Ernst  Haas  und  Sohn, 
Neuhofïnungshütte  bij  Sinn,  Hessen-Nassau. 

De  jury  heeft  geen  prijs  toegekend  voor  het  beste  werk  betrekkelijk 
ventilatie  van  arbeiderswoningen,  daar  geen  der  tien  inzenders  aan  de 
gestelde  eischen  heeft  voldaan. 


De  Hollandsche  Maatschappij  van  Wetenschappen  hield  op  den  21sten 

Mei  jl.  Haarlem  hare  140e  vergadering.  De  voorzitter,  jhr.  mr.  J.  W.  M. 
Schorer,  herdacht  in  zijne  toespraak  bij  de  opening  der  vergadering 
de  directeuren  en  leden,  die  in  het  afgeloopen  jaar  aan  de  Maatschappij 
waren  ontvallen,  en  verwelkomde  de  heeren  directeuren  Farncombe 
Sanders,  Henny  en  Johs.  Enschedé,  die  voor  het  eerst  de  vergadering 
bijwoonden. 

Op  voorstel  van  directeuren  werd  besloten,  eene  subsidie  toe  te  ken- 
nen voor  het  mineralogisch  onderzoek  van  het  zand  onzer  duinen  en 
stranden,  en  dit  onderzoek  op  te  dragen  aan  den  heer  J.  W.  Retgers. 

Van  de  beide  aangeboden  prijsverhandelingen  kon  slechts  één  bekroond 
worden,  te  weten :  Onderzoek  over  de  terugkaatsing  van  licht  op 
magnetische  lichamen,  van  den  heer  P.  Zeeman,  aan  wien  de  gouden 
eereprijs  werd  toegekend. 

Na  het  vaststellen  van  nieuwe  prijsvragen  werden  tot  buitenlandsche 
leden  benoemd  de  heeren  :  W.  Spring  te  Luik,  J.  Schwendener  te 
Berlijn,  H.  Poincaré  te  Parijs,  A.  Fararo  te  Padua,  S.  H.  Vogel  te 
Potsdam  en  L.  Boltzmann  te  München. 

Na  afloop  der  vergadering  vereenigden  directeuren  en  leden  zich  aan 
een  maaltijd  in  het  hotel  Fünckler. 

Ook  de  Kamer  van  Koophandel  te  Zaandam  heeft  naar  aanleiding 
van  de  motie  der  kies  vereeniging  «Burgerplicht»  te  Amsterdam  zich 
tot  de  Hooge  Regeering  gewend,  met  verzoek  het  vraagstuk  van  de 
droogmaking  der  Zuiderzee  ter  hand  te  nemen  en  de  uitvoering  dezer 

onderneming  te  verzekeren. 


De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  aan  den  Gemeenteraad 
van  Nijmegen  bericht,  dat  nog  in  dit  jaar  met  den  bouw  van  het  hoofd- 
station aldaar  zal  worden  aangevangen. 


De  gemeenteraad  van  Nijmegen  heeft  in  zijne  zitting  van  21  Mei  jl. 
besloten  tot  het  verleenen  van  eene  subsidie  van  f  30,000  voor  den 
aanleg  van  een  stoomtramweg  van  Nijmegen  naar  Wamel. 


Op  het  verzoek  van  mr.  H.  's  Jacob  te  Soerabaija  om  concessie  voor 
den  aanleg  en  de  exploitatie  van  eenen  spoorweg  in  de  residentiën  Pro- 
bolinggo  en  Bezoekie,  van  Probolinggo  via  Klakah,  Randoéagoeng,  Djember 
en  Bondowoso  naar  Panaroekan,  met  zijtakken  van  Randoéagoeng  via 
Loemadjang  en  Tempeh  naai-  Pesirian  en  van  Patokan  (nabij  Pana- 
roekan) via  Sitoebondo  naar  Kapongan  onder  garantie  door  den  Staat 
eener  rente  van  vier  ten  honderd  'sjaars  over  het  benoodigde  kapitaal, 
is  door  de  Regeering  afwijzend  beschikt. 


De  Maatschappij  «Een  nationaal  belang»,  die  zooals  bekend  is  zich 
ten  doel  stelt  de  beplanting  met  boomen  en  andere  gewassen  van  de 
bermen  en  glooiingen  langs  spoorwegen,  openbare  rij-  en  voetwegen 
en  vaarten  en  van  andere  gronden,  die  daarvoor  geschikt  zijn,  heeft 
in  het  afgeloopen  jaar  een  winst  gemaakt  van  f  6,930.43}4  tegen 
f  4,203.83  in  1890,  zoodat  eene  rente  van  5  °/Q  van  het  maatschappelijk 
kapitaal  kan  worden  uitgekeerd. 


Programma  van  het  4e  internationaal  Spoor- 
wegcongres, dat  van  20  Aug.  tot  3  Sept.  te 
St  Petersburg  gehouden  zal  worden. 

Zaterdag  20  Aug.,  ten  10  M  ure,  eerste  samenkomst,  vorming  van 
bureau's  enz. ;  ten  2  ure  opening  van  congres ;  ten  9  ure  ontvangst 
van  de  leden  bij  den  Minister  van  Openbare  Werken. 

Zondag  21  Aug.,  ten  11  ure,  uitstapje  per  stoomboot  naar  de  reede 
van  Cronstadt  en  ten  9  ure  ontvangst  van  de  leden  ten  stadhuize 
door  het  gemeentebestuur  van  St.  Petersburg. 

Maandag  22  Aug.  en  volgende  dagen  tot  en  met  Vrijdag  26  Aug. 
vergaderingen,  afgewisseld  door  tochtjes  naar  Tsarskoë  Selo  en  Pavlovsk 
en  naar  de  eilanden. 

Zaterdag  27  Aug.,  ten  1  lA  ure,  excursie  naar  Peterhof,  waar  de  leden 
vanwege  den  Keizer  zullen  worden  ontvangen. 
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Zondag  28  Aug.,  sluiting  van  het  congres  en  banquet  in  het  winter- 
paleis, aangeboden  door  den  Keizer. 

Van  Maandag  30  Aug.  tot  en  met  Zaterdag  3  Sept.  verschillende 
tochten  naar  Finland,  Moscou  en  Nichnij  Novgorod. 

In  de  sectiën  zullen  de  volgende  onderwerpen  behandeld  worden  : 
Ie  Sectie.  Weg  en  Werken. 

I.  Woordenlijst  der  technische  termen.  Vaststelling  van  een  juiste  woor- 
denlijst in  verschillende  talen  van  technische  termen,  die  betrekking 
hebben  op  den  weg,  de  kunstwerken  en  seinen. 

II.  Wissels  en  Kruissporen.  Onderzoek  naar  de  inrichting,  die  men  geven 
moet  aan  de  verschillende  deelen  van  den  weg  en  de  toestellen,  met 
het  bijzonder  doel  om  de  schokken  te  voorkomen  of  te  verminderen,  die 
het  rollend  materieel  ondervindt  op  de  lasschen,  op  de  wissels  en  op  de 
kruissporen.  « 

III.  Onderhoud  van  den  weg.  Welk  is  het  beste  systeem,  om  de  bewa- 
king, het  onderhoud  en  de  herstelling  van  den  weg  te  verzekeren? 

IV.  Druk  van  de  wielen  op  de  rails.  (Ie  en  2e  sectie  vereenigd).  Resumé 
en  bespreking  van  de  gedane  proeven  om  dadelijk  de  uiterste  grens  te 
bepalen,  die  de  druk  kan  bereiken,  door  de  wielen  op  de  rails  uitge- 
oefend. 

V.  Verhouding  tusschen  den  weg  en  het  rollend  materieel.  (Ie  en  2e  sectie 
vereenigd).  Regels  waarnaar  de  weg  en  de  bruggen  moeten  ingericht 
worden  met  het  oog  op  den  last  die  er  over  moet  loopen. 

VI.  Weg  voor  sneltreinen.  Welke  maatregelen  zou  men  moeten  nemen, 
om  de  snelheid  van  de  treinen  te  vermeerderen,  zonder  de  veiligheid 
in  gevaar  te  breDgen,  bij  het  doorloopen  van  bogen  met  verschillenden 
straal,  bij  het  inrijden  van  wissels  op  de  punt,  draaibruggen,  over- 
wegen enz.? 

VII.  Controle  op  de  snelheid  der  treinen.  (Ie  en  2e  sectie  vereenigd).  Onder- 
zoek naar  de  beste  middelen  tot  controle  der  snelheid  van  de  treinen. 

VIII.  Technische  mededeelingen  van  de  le  sectie.  (Ie  categorie).  Samen- 
stelling der  gegevens,  die  men  moet  verzamelen  overeenkomstig  formu- 
lieren, die  aangenomen  zijn  door  het  Congres  over: 

A.  Het  breken  en  slijten  van  stalen  rails. 

B.  Het  onderhoud  van  metalen  dwarsliggers. 

(2e  categorie)-  Samenstelling  van  een  formulier  voor  de  technische 
mededeelingen,  te  verzamelen  met  het  oog  op  eene  nieuwe  zitting  van 
het  Congres  over : 

C.  Houten  dwarsliggers. 

Duur  van  de  houten  dwarsliggers  van  verschillende  houtsoorten,  niet 
bereid  of  bereid  naar  verschillende  stelsels. 

2e  Sectie.  Tractie  en  Materieel. 

IX.  Bet  doorloopen  der  bogen.  Wijze  om  het  spoor  bij  het  in-  en  uitrijden 
van  bogen  in  overeenstemming  te  brengen  met  het  rollend  materieel  dat 
er  door  moet  loopen. 

A.  Rollend  materieel.  Resultaat  van  de  vergelijkende  proeven 
over  den  weerstand,  die  door  de  rijtuigen  en  wagens  van  verschillende 
stelsels  geboden  wordt  aan  de  trekkracht  van  de  locomotief,  waarmede 
ze  in  een  boog  of  op  rechten  weg  loopen. 

B.  Weg.  Wijzigingen  aan  te  brengen  in  de  ligging  van  den  weg 
om  het  doorloopen  der  bogen  gemakkelijk  te  maken.  De  helling  die 
men  aan  moet  nemen,  overeenkomstig  de  snelheid  van  den  trein. 
Grens  van  de  helling,  die  gegeven  moet  worden  aan  de  buitenrail  om 
de  verhooging  te  krijgen;  meerdere  spoorwijdte  van  den  weg  in  bogen; 
de  inrichtingen  die  op  lijnen,  welke  rails  met  klossen  hebben  en  waar- 
over treinen  met  groote  snelheid  loopen  gebezigd  worden  voor  het 
doorloopen  van  bogen. 

X.  Het  voortbrengen  van  den  stoom.  Verandering  van  het  stoomvormings- 
vermogen  en  van  het  economisch  rendement  van  stoomketels  van  loco- 
motieven naar :  den  rooster  ;  de  lengte ;  den  afstand  en  het  aantal  dei- 
vlampijpen  ;  de  trekking,  de  bijzondere  inrichting  van  den  vuurhaard, 
(steenen  voet,  bouilleur  Tenbrinck,  enz.);  de  inrichtingen  om  den  trek 
te  veranderen;  haar  invloed  op  den  tegendruk  in  de  cylinders. 

XI.  Hooge  druk.  Het  gebruik  van  hoogen  stoomdruk  bij  locomotieven. 
Middelen  om  dien  te  verwezenlijken  en  te  benuttigen. 

A.  Compound  systeem;  een  vergelijkend  resultaat  tusschen 
de  gewone  locomotieven  en  compoud  machines,  die  denzelfden  dienst 
gedaan  hebben,  op  dezelfde  lijnen  met  dezelfde  kolen  en  dezelfde  smeer- 
middelen ;  het  gebruik  van  kolen  in  gewicht  opgegeven,  van  smeer- 
materiaal  in  gewicht,  en  de  kosten  van  onderhoud  in  geld  eenerzijds 
per  ton  kilometer,  anderzijds  per  treinkilometer ;  verandering  van  den 
getrokken  last. 

B.  Verschillende  mededeelingen  en  andere  systeem s. 

XII.  Materieel  van  lijnen  mei  zwak  verkeer.  Wanneer  acht  gij  het  noodig, 
speciaal  materieel  (locomotieven  en  rijtuigen)  te  gebruiken  voor  de 
exploitatie  van  lijnen  met  een  zwak  verkeer  ? 

XIII.  Doorgaande  verwarming.  Onderzoek  naar  de  verschillende  stelsels 
van  doorgaande  verwarming  van  treinen,  door  'middel  van  water, 
stoom,  enz. 

XIV.  Dienst  der  machinisten.  Uitkomsten,  verkregen  door  het  gebruik 
van  een  dubbel  vast  personeel  en  van  een  personeel  dat  nu  en  dan 
gebezigd  wordt;  met  het  oog  op: 

le.  Het  gebruik  der  machines. 

2e.  De  bijzondere  uitgaven  voor  de  machines  (brandstof,  smeermiddelen, 
onderhoud). 

3e.  De  verbetering  van  den  dienst  der  machinisten  en  stokers. 

XV.  Technische  mededeelingen  van  de  2e  sectie,  (le  categorie).  —  Samen- 
Stelling  der  mededeelingen,  die  men  moet  verzamelen  overeenkomstig 
formulieren,  die  aangenomen  zijn  door  het  Congres  over: 

A.  Het  verbruik  der  brandstofinde  locomotieven. 

B.  De  vlampijpen. 

Het  gebruik  van  koperen,  ijzeren  of  stalen  vlam-pijpen  met  of  zonder 


aangelaschte  einden,  al  of  niet  voorzien  van  vlam-pijpringen ;  werking 
op  de  pijpenplaat,  het  verslijten  en  lekken  der  vlampijpen,  kosten 
van  eersten  aanleg  en  onderhoud,  enz. 

C.  De  banden. 

Het  gebruik  van  verschillende  metalen  en  wijze  van  vasthechting 
en  verbinding  van  hetzelfde  materiaal  ten  opzichte  van  het  verslijt,  de 
breuken,  het  verbrijzelen  en  van  het  losgaan. 

D.  Smeermiddelen  voor  locomotieven,  (le  categorie.) 
Gewicht  en  waarde  der  verbruikte  grondstoffen;  het  gebruik  voor 

dezelfde  locomotieven,  die  denzelfden  dienst  doen,  van  de  verschillende 
vetsoorten  voor  de  stoomschuif,  de  potten  en  bewegende  deelen  en  van 
de  verschillende  smeermiddelen  ;  invloed  van  den  aard  der  wrijvende 
deelen,  gegoten  ijzer,  staal,  gecementeerd  en  gehard  ijzer,  al  of  niet 
voorzien  van  anti-wrijvingsmetaal. 

(2e  categorie).  Samenstelling  van  een  formulier  voor  de  technische 
mededeelingen,  te  verzamelen  met  het  oog  op  eene  nieuwe  zitting  van 
het  Congres,  over: 

E.  De  krukassen, 

Gebruik  van  verschillend  materiaal  en  bijzonderheden  van  constructie, 
naven,  bouten,  enz. 

F.  De  vuurhaard  der  locomotieven. 

Gebruik  van  ijzeren,  stalen  of  koperen  vuurkisten;  het  slijten,  ge- 
wicht van  de  machine,  kosten  van  aanleg  en  onderhoud  enz. 

G.  De  Ketels  der  locomotieven. 

Gebruik  van  ijzeren  of  stalen  platen ;  samenstelling  en  onderhoud, 
bijzondere  inrichting,  en  te  nemen  voorzorgsmaatregelen. 

H.  Het  smeren  der  voertuigen. 

Verschillende  stelsels  van  het  smeren  der  voertuigen.  Aantal  malen 
warm  loopen  en  verschil  van  weerstand  der  treinen  naarmate:  het 
materiaal  der  draagmetalen,  de  grondstof  van  het  smeer,  de  snelheid  en 
de  belasting  op  de  tappen. 

I.  De  rangeermachines.  Regel  voor  de  constructie,  het  gebruik 
der  rangeermachines  voor  de  stations,  en  de  verkregen  resultaten,  met 
het  oog  op  het  gemak  en  de  snelheid  der  manoeuvres. 

3e  Sectie.  Exploitatie. 

XVI.  Vaste  seinen  en  block-stelsel. 

A.  Vaste  seinen.  Wat  is  de  normale  inrichting,  aangenomen 
door  de  groote  spoorwegen  voor  de  vaste  seinen  van  de  verschillende 
soorten.  Geeft  de  reden  aan,  waarom  deze  genomen  is,  en  geen  andere  ? 

B.  B  1  o  c  k-s  t  e  1  s  e  1.  Welke  zijn  de  voorzorgsmaatregelen,  die  als 
voldoende  kunnen  beschouwd  worden  bij  het  gebruik  van  het  block- 
systeem  en  het  interlocking  systeem,  rekening  houdende  met  de  snelheid 
der  treinen,  grootte  van  het  verkeer  en  inrichting  der  doorloopende 
lijnen? 

XVII.  Verlichting  der  seinen.  Middelen  om  de  zichtbaarheid  der  seinen 
van  den  weg  en  de  treinen  bij  mist  te  vermeerderen;  gebruik  der 
electriciteit. 

XVIII.  Inrichtingen  tot  gemeenschap.  (2e  en  3e  sectie  vereenigd). 

A.  Gemeenschap  tusschen  de  reizigers  en  de  treinbeambten. 

B.  Gemeenschap  tusschen  de  beambten  van  den  weg  en  die  der  stations. 
Gebruik  van  den  telephoon  vooral  bij  lijnen  met  zwak  verkeer. 

C.  Gemeenschap  tusschen  de  stations  en  de  in  beweging  zijnde  treinen. 

XIX.  Verdeeling  der  ledige  wagens.  Hoe  is  de  verdeeling  van  ledige 
wagens  geregeld  bij  de  spoorwegen,  en  welke  zijn  de  regels  die  deze 
verdeeling  beheerschen  ? 

Wat  schijnt  het  beste  stelsel  om  te  voorkomen,  dat  ledig  materieel 
nutteloos  loopt,  zoomede  het  oponthoud  van  beladen  wagens  te  voor- 
komen, die  wegens  beschadiging  achtergebleven  zijn  ? 

XX.  Overgave  van  het  rollend  materieel.  Welke  zijn  de  beste  maatregelen 
voor  het  overgeven  van  het  rollend  materieel  tusschen  de  verschillende 
maatschappijen,  met  het  oog  op  het  meest  nuttig  gebruik  der  voertuigen, 
en  om  eene  goede  controle  bij  de  overname  en  teruggave  der  wagens 
uit  te  oefenen  ? 

XXI.  Expeditie  der  goederen  voor  particulieren  door  de  stationschefs.  Is  er 
ook  bezwaar  tegen,  toe  te  staan  dat  op  kleine  stations  en  zonder  eenige 
verantwoordelijkheid  van  de  zijde  der  maatschappijen,  de  chefs  of 
andere  beambten  zich  belasten  met  sommige  werkzaamheden  voor  par- 
ticulieren (zooals  expeditie  en  ontvangst  van  goederen,  enz.)? 

XXII.  Lynen  met  zwak  verkeer.  (3e  en  5e  sectie  vereenigd.)  Vereen- 
voudigingen, aan  te  brengen  in  de  reglementen  en  de  wijze  van 
exploitatie  van  lijnen  met  zwak  verkeer,  welke  deel  uitmaken  van 
groote  maatschappijen  met  breed  spoor. 

XXIII.  Technische  mededeelingen  van  de  3e  sectie,  (le  categorie).  Samen- 
stelling van  technische  mededeelingen  op  te  maken  naar  de  door  het 
congres  aangenomen  formulieren  over  het : 

A.  Gebruik  der  stations,  (gebruik  der  inrichtingen  en  dienst 
van  het  personeel). 

B.  Gebruik  der  rijtuigen  enwagens.  lo.  gebruik  der  rijtuigen  ; 
gemiddeld  parcours  per  dag  der  rijtuigen  van  de  verschillende  klassen  ; 
verhouding  van  het  aantal  aanwezige  zitplaatsen  tusschen  die  der 
bezette ;  2o.  gebruik  der  wagens ;  gemiddeld  parcours  per  dag  der 
verschillende  soorten  goederenwagens,  duur  van  het  gemiddeld  gebruik 
der  wagens  per  categorie,  nuttige  belasting  van  eiken  goederenwagen 
per  categorie,  enz. 

4e  Sectie.    Vraagstukken  van  algemeene  strekking. 

XXIV.  Ds  spoorwegen  in  de  nieuwe  landen.  Geef  een  overzicht  van  de 
economische  en  technische  studie  van  de  constructie  en  de  exploitatie 
in  de  nieuwe  landen,  van  de  spoorwegen  die  beschouwd  worden  als 
voortbrengers  van  beschaving,  wegen  van  toelating  of  binnendringing. 

XXV.  Internationale  relatiën.  Middelen  om  de  internationale  betrekkingen, 
wat  het  goederenverkeer  betreft,  te  ontwikkelen. 

XXVI.  Wijziging  in  den  a/stand  der  wielen.  Welke  zijn,  sedert  de  laatste 
zitting  van  het  Congres,  uit  een  internationaal  oogpunt  de  verkregen 
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resultaten,  wat  betreft  het  loopen  van  dezelfde  rijtuigen  op  verschillende 
spoorbreedten  (Russische  en  Spaansche  b.v.)? 

XXVII.  Gemeenschappelijke  stations  en  gedeelten  van  den  Keg. 

A.  Gemeenschappelijke  stations.  Voorschriften  betreffende 
de  verdeeling  van  de  kosten  van  een  gemeenschappelijk  station  tusschen 
de  verschillende  lijnen  die  er  samenkomen. 

B.  Gemeenschappelijke  gedeelten  weg.—  Voorschriften 
betreffende  de  verdeeling  van  de  kosten  van  gemeenschappelijke  gedeelten 
weg  tusschen  de  verschillende  maatschappijen  die  er  gebruik  van  maken. 

C.  Verdeeling  der  uitgaven.  —  Voorschriften  betreffende  de 
verdeeling  der  algemeene  onkosten  van  een  net  tusschen  de  verschillende 
lijnen  die  het  vormen. 

XXVIII.  Verdeeling  van  het  verkeer  en  gemeenschappelijke  tarieven. 

A.  Verdeeling  van  het  verkeer  van  een  net.  —  Voor- 
schriften betreffende  de  verdeeling  van  het  goederenverkeer  tusschen 
de  lijnen  van  eenzelfde  net. 

B.  Verdeeling  van  het  verkeer  van  verschillende 
netten.  —  Voorschriften  betreffende  de  verdeeling  van  het  goederen- 
verkeer tusschen  de  lijnen  van  twee  of  meer  netten,  die  evenwijdig 
loopen  of  concurreeren. 

C.  Gemeenschappelijke  tarieven.  —  Voorschriften  betref- 
fende het  samenstellen  van  gemeenschappelijke  tarieven  voor  verschillende 
maatschappijen. 

XXIX.  Reizigersverkeer-  (4e  en  3e  sectie  vereenigd.)  Mededeeling  van 
de  middelen  die  men  aangewend  heeft,  om  het  reizigersverkeer  te  ont- 
wikkelen, (retourkaarten,  abonnementen,  uitstapkaartjes,  kilometer- 
boekjes, zönetarieven  enz). 

XXX.  Goederenvervoer  (4e  en  3e  sectie  vereenigd).  Vergelijkende 
resultaten  van  het  tarief  naar  de  capaciteit  van  den  wagen  en  van  het 
tarief,  naar  den  aard  van  de  goederen,  in  de  verschillende  landen. 

XXXI.  Zieken-  en  Ondersteuningsjonds.  Onderzoek  naar  de  beantwoording 
van  de  vragen,  vastgesteld  volgens  besluit  van  het  Congres. 

XXXII.  Aanhoorige  inrichtingen.  Constructie  en  exploitatie  door  de 
spoorwegmaatschappijen  van  aanhoorige  inrichtingen  (hotels,  buffet- 
ten, enz.) 

XXXIII.  Technische  mededeelingen  van  de  4e  sectie.  (Ie  categorie.)  Ver- 
zameling der  resultaten  van  de  exploitatie  van  verschillende  netten ; 
deze  resultaten  kunnen  vergeleken  worden,  door  het  aannemen  van 
eenzelfde  classificatie  der  uitgaven,  vastgesteld  door  het  Congres. 

Zelfkosten  per  kilometer  (reizigers  en  goederen.) 

5e  Sectie.  Stoomtramwegen. 

XXXIV.  Breedte   van    den  weg. 

A.  Welke  is  de  beste  breedte  voor  stoomtramwegen  in  verschillende 
gevallen  (1,44,  1,00,  0,75  of  0,60M.)  ? 

Welke  zijn  de  omstandigheden  en  beschouwingen,  die  een  bepaalde 
breedte  moeten  doen  verkiezen  ?  Heeft  men  voldoende  ondervinding  te 
dien  opzichte  ? 

B.  Wat  is  de  kleinste  straal  der  bogen  naar  de  aangenomen  spoor- 
breedte en  naar  de  gebruikte  middelen  om  door  deze  bochten  te  loopen  ? 

C.  Welk  verschil  is  er  geconstateerd  in  de  onderhoudskosten  der 
verschillende  stelsels  weg,  naarmate  de  aangenomen  breedte  ? 

Is  dit  onderhoud  naar  evenredigheid  tusschen  de  breedte  der  rijtuigen 
en  de  breedte  van  den  weg  verdeeld  ? 

XXXV.  Trekkracht  van  de  stoomtramwegen.  Welke  zijn  de  maatregelen, 
welke  tot  dusverre  genomen  zijn,  om  de  ongelukken,  die  door  den 
stoom  als  trekkracht  in  de  bebouwde  kommen  der  gemeenten  ontstaan, 
te  voorkomen  ? 

XXXVI.  Rollend  materieel  van  stoomtramivegen. 

A.  Wat  is  de  beste  verhouding,  die  aangenomen  moet  worden  tus- 
schen den  bak  der  rijtuigen  en  de  breedte  van  den  weg  ? 

B.  Wat  is  de  beste  inrichting  voor  het  rollend  materieel,  wat 
betreft  het  aantal  plaatsen  en  het  comfort  voor  de  reizigers  ? 

C.  Wat  is  voor  de  rijtuigen  en  wagens  de  tegenwoordige  verhouding 
tusschen  het  dood  gewicht  en  de  belasting  ? 

D.  Welk  stelsel  van  aankoppelen  heeft  de  beste  resultaten  opgeleverd  ? 

XXXVII.  Verschillende  wijzen  van  trekkracht. 

A.  Wat  zijn  sedert  de  laatste  zitting  van  het  Congres,  de  verkregen 
resultaten,  wat  betreft  de  diverse  wijzen  van  trekkracht,  en  vooral  wat 
betreft  de  electrische  trekkracht? 

B.  Wat  zijn  de  verkregen  resultaten  met  het  gebruik  van  velocipèdes  ? 

XXXVIII.  Beheer  der  stoomtramwegen.  Welk  stelsel  van  beheer  moet 
er  worden  aangenomen  voor  lijnen,  die  aan  eene  eigen  maatschappij 
van  verschillende  lijnen  of  aan  een  groote  spoorwegmaatschappij 
behooren.  (Gecentraliseerd  beheer  of  verschillende  beheeren)? 

Geef  aan,  welke  verschillende  stelsels  in  de  verschillende  landen  zijn 
toegepast  en  bespreek  de  verkregen  resultaten. 

XXXIX.  Wetgeving  op  de  stoomtramwegen.  Vergelijkend  onderzoek  der 
wetten,  ten  opzichte  van  de  verschillende  middelen,  welke  aangewend 
worden  door  het  rijk  en  de  provinciën,  om  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  stoomtramwegen  te  vergemakkelijken. 

XL.  Vervoer-aanbrengers.  Onderzoek  naar  de  verschillende  middelen, 
die  door  de  groote  spoorwegmaatschappijen  aangewend  worden,  om  den 
aanleg  en  de  exploitatie  van  aansluitende  stoomtramwegen  te  verge- 
makkelijken. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  23  Mei  jl.  is  C.  Muysken,  voorzitter  der 
Maatschappij  tot  Bevordering  der  Bouwkunst,  benoemd  tot  ridder 
in  de  orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald,  dat  de  ingenieur  3de  klasse  van  den  Rijkswaterstaat 


J.  P.  Wijten  horst,  met  ingang  van  1  Juni  a.s.,  zal  dienstdoen 
als  arrondissements-ingenieur  te  Vlissingen. 

In  de  plaats  van  jhr.  O.  J.  A.  Repelaer  van  Driel  is  aan 
het  Departement  van  Waterstaat  werkzaam  gesteld  de  heer 
S.  G.  Everts,  gewezen  sectie-ingenieur  bij  den  aanleg  van  Staats- 
spoorwegen te  Groningen. 

De  le  luitenant  der  genie  A.  W.  Bos  wordt  overgeplaatst  van 
Zwolle  naar  Assen  en  belast  met  de  leiding  van  den  kazerne- 
bouw aldaar. 

De  heer  J.  P.  Havelaar,  oud-Minister  van  Waterstaat,  H.  en 
N.  is  in  het  kiesdistrict  Ridderkerk  gekozen  tot  lid  van  de  Pro- 
vinciale Staten  van  Zuid-Holland. 


De  heer  J.  J.  Van  Kerkwijk,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal,  zal  de  Regeering  vertegenwoordigen  op  het  4e.  Inter- 
nationaal Spoorwegcongres,  dat  in  Augustus  van  dit  jaar  te 
St.  Petersburg  gehouden  zal  worden  (zie  programma,  blz.  232). 

Tot  ingenieur,  chef  van  dienst,  bij  de  Zuid-Nederlandsche 
Stoomtramwegmaatschappij,  gevestigd  te  Breda,  is  benoemd  de 
heer  F.  van  Wessem. 

Aan  den  opzichter  der  genie  L.  C.  van  Rooijen  uit  Brielle,  is 
de  zilveren  medaille  voor  24-jarigen  trouwen  dienst  toegekend. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 
Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  architect  2e  kl.  G.  C.  J.  Bruins. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Probolinggo  naar  de  residentie 
Bezoeki,  de  opzichter  2e  kl.  D.  D.  Thedens. 
Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  het  toezicht  op  de  spoorwegdiensten  en  het 
stoomwezen. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  meer  dan 
twaalf  jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  inspecteur  2e  kl. 
A.  F.  G.  Mallinckrodt. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Nederland,  wegens  ziekte, 
aan  den  generaal-majoor  J.  P.  van  der  Eb. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Rijksbouwmeester,  bij  het  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N.,  salaris 
f  3000.  Zich  aan  te  melden  bij  genoemd  departement. 

Werktuigkundig-lngenieur  bekend  met  Scheepsmachine-bouw.  (Zie  Adv). 

Directeur  voor  eene  naamlooze  vennootschap  tot  mijnontginning  in  het 
buitenland.  Brieven  met  opgave  van  tegenwoordige  positie,  referen- 
tiën enz.,  franco,  onder  letter  G,  Bureel  Dagblad,  den  Haag. 

Ingenieur,  goed  bekend  met  mijnwerk  (geen  steenkolenmijnen)  voor 
eene  exploitatie  in  het  buitenland.  Adres,  letter  M,  Dagblad,  Den  Haag. 

Directeur  aan  de  Kon.  School  voor  Nuttige  en  Beeldende  Kunsten  te 
's-Hertogenbosch.  Jaarwedde  f  1200,  veranderlijke  belooning  circa 
f  300,  voor  gemis  van  vrije  woning  f500  met  vrije  steenkolen,  cokes 
en  gaslicht.  Verzoekschriften  (gezegeld)  in  te  zenden  aan  den  burge- 
meester vóór  den  9en  Juni  a.s. 

Leeraars  in  de  wiskunde  aan  de  Hoogere  Burgerschool  met  vijfjarigen 
cursus  te  Haarlem.  Twee,  waarvan  één  doctor  in  de  wis-  en  natuur- 
kunde. Adres  op  zegel  aan  den  Burgemeester  vóór  of  op  den  len 
Juni  a.s. 

Leeraar,  in  de  wis-  en  natuurkundige  vakken  te  Deventer  op  eene 
jaarwedde  van  f1800.  Sollicitatiestukken  in  te  zenden  aan  het  Ge- 
meentebestuur vóór  1  Juni  a.  s. 

Assistent-Leeraars  aan  de  Ambachtsschool  te  Rotterdam,  één  in  het 
lijnteekenen  en  één  in  het  hand-  en  ornamentteekenen.  Zich  in  per- 
soon te  vervoegen  bij  den  Directeur  vóór  5  Juni  a.s. 

Opzichter  2e  kl.  van  het  stoomwezen.  Jaarwedde  f  800.  Zich  aan  te 
melden  vóór  1  Juni  aan  het  Departement  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
(zie  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten  in  n°.  20.  blz.  214). 

Opzichter-Teekenaar,  bekwaam  bouwkundige  voor  den  aanleg  eener  drink- 
waterleiding. (Zie  Adv.)  ; 

Opzichter-Teekenaar,  terstond  voor  minstens  6  maanden.  Minimum 
salaris  f  70  's  maands.  Adres  met  franco  brieven  en  afschrift  van 
getuigschriften,  onder  n°.  504,  aan  de  Jongh's  Advertentie-Bureau, 
Arnhem. 

Chef-Wagenmakerij  bij  de  Nederlandsche  Fabriek  van  Werktuigen  en 

Spoorweg-Materieel  te  Amsterdam.  (Zie  Adv.) 

U^"~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang.  DER  1892.  —  JV2  23 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


Weelafl  gewijfl  aai  li  tecMiet  en  te  moii  van  opium  Werken  en  Niiverleia 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het  bedrag  der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentiên  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebr. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s  Gravenhage,  4  Juni. 


Prijs  der  Advertentiên: 

Per  regel  ƒ  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiên  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:   J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

De  wereldtentoonstelling  te  Chicago  in  1893,  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.  —  Beton- 
storting.  —  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst,  door  Joh.  Krap.  —  Uit 
het  Verslag  van  het  Vlle  Internationale  Congres  voor  hygiëne  en  demographie,  ge- 
houden te  Londen  van  10  tot  17  Aug.  1891  —  Kleine  Mededeelingen.  —  Aanteeke- 
ningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  Le  Génie  Civil,  Jan.  1892,  bewerkt  door  J.  W. 
Th.  van  Oyen,  (Slot,  vervolg  van  blz.  231).  —  Weerkundige  waarnemingen.  — 
Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaat- 
singen, enz.  —  Open  Betrekkingen. 

De  Wereldtentoonstelling  te  Chicago  in  1893. 

>eeds  in  1889,    het  jaar  der  wereldtentoonstelling  te 
Parijs,  openbaarde  zich  in  Amerika  het  verlangen  om 
het  vierde  eeuwfeest  van  de  ontdekking  der  Nieuwe 
Wereld  te  vieren  door  een  « Worltfs  fair»,  die  den 
naam  zou  dragen  van  aThe  WorlcPs  Columbian  Exposition.y> 

New-York,  Chicago  en  St.  Louis  dongen  als  om  strijd  om  de 
eer  de  tentoonstelling  in  hare  nabijheid  te  mogen  zien  verrijzen, 
terwijl  ook  Philadelphia  en  Boston  eene  dergelijke  onderneming 
met  kans  op  welslagen  dachten  te  kunnen  aanvangen. 

Als  resultaat  van  den  volkswensch  verscheen  den  25sten  April 
1890  eene  Congres-acte,  waarin  wordt  verklaard,  dat  »het  passend 
»en  eigenaardig  is,  den  vierhonderdsten  verjaardag  van  Amerika's 
«ontdekking  te  herdenken  door  eene  tentoonstelling  van  de 
«hulpbronnen  der  Vereenigde  Staten  van  Amerika,  van  hare 
«ontwikkeling  en  van  den  vooruitgang  der  beschaving  in  de 
«Nieuwe  "Wereld." 

Verder  verklaart  de  acte  dat  «zulk  eene  tentoonstelling  een 
«nationaal  en  internationaal  karakter  behoort  te  hebben,  zoodat 
«niet  alleen  de  bevolking  van  onze  Unie  en  van  dit  werelddeel, 
«maar  alle  natiën  evenzeer  zullen  kunnen  deelnemen  en  daarvoor 
«toestemming  hebben  van  het  Congres  der  Vereenigde  Staten. 

Om  dit  doel  te  bereiken  bepaalt  de  acte,  dat  «eene  tentoon- 
«stelling  van  kunsten,  industrieën,  fabrikaten  en  producten  van 
«den  grond,  de  mijnen  en  de  zee,  zal  plaats  hebben  te  Chicago 
in  den  staat  Illinois." 

Op  den  12den  October  1892,  den  400sten  verjaardag  der 
Nieuwe  Wereld,  zullen  de  tentoonstellingsgebouwen  plechtig 
worden  ingewijd ;  de  opening  der  tentoonstelling  zelve  zal  echter 
eerst  geschieden  op  1  Mei  1893. 

De  hier  volgende  bijzonderheden  omtrent  de  tentoonstelling 
zijn  ontleend  aan  eene  Amerikaansche  brochure  :  «The  World's 
Fair»,  Deutsche  Bauzeitung  1891,  no.  51  en  104,  Wochenschrift 
des  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vereines  1891,  no.  28  en  39,  Zeit- 
Schrift  des  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vereines  no.  1,  6  en  12  en 
Engineering  October  1891  tot  Mei  1892.. 

Chicago,  de  stad  op  welke  de  keuze  voor  de  tentoonstelling 
gevallen  is,  kan  gelden  als  het  type  van  eene  Amerikaansche 
wereldstad,  zoowel  wat  haren  ouderdom  betreft  als  wat  hare 
uitgebreidheid  en  ontwikkeling  aangaat. 

Bestond  hare  bevolking  60  jaren  geleden  slechts  uit  een  drietal 
families  in  blokhuizen  wonende,  thans  heeft  Chicago  een  zielental 
van  lx/4  millioen  en  bezit  het  evenzeer  prachtige  gebouwen  als 
10  en  20  verdiepingen  hooge  woonkazernes.  Gelegen  aan  het 
Michigan-meer,  is  Chicago  thans  de  tweede  haven  der  Unie, 
gerekend  naar  het  aantal  tonnen,  terwijl  het  de  eerste  plaats 


inneemt  met  het  oog  op  het  aantal  jaarlijks  in-  en  uitgaande 
schepen.  Ook  als  spoorwegcentrum  is  Chicago  van  groot  belang, 
getuige  het  900tal  personentreinen,  die  er  dagelijks  van  27 
verschillende  richtingen  aankomen  of  eruit  vertrekken,  en  waar- 
mede per  dag  gemiddeld  175,000  reizigers  gaan  of  komen. 

Het  is  bekend,  dat  deze  reusachtige  ontwikkeling  aan  eene 
buitengewone  handelsbeweging  te  danken  is ;  de  uitvoer  bedraagt 
dan  ook  per  jaar  meer  dan  450  millioen  K.G.  bereid  vleesch, 
1  millioen  blikken  geperst  vleesch  en  ongeveer  een  gelijk  aantal 
vaten  spek;  verder  36  millioen  H.L.  tarwe,  koren,  haver,  rogge 
en  gerst,  benevens  3/4  millioen  H.L.  meel. 

Dat  er  eener  stad  als  deze,  die  geacht  wordt  300,000  vreemde- 
lingen te  gelijkertijd  onderkomen  te  kunnen  verschaffen,  veel 
aan  gelegen  was  de  tentoonstelling  ten  harent  te  hebben,  bleek 
uit  de  onmiddellijke  voldoening  aan  de  finantieele  voorwaarden 
door  de  Congres-acte  gesteld.  Van  het  kapitaal  van  10  millioen 
dollar  toch,  dat  bijeengebracht  moest  zijn  eer  de  President  der 
Vereenigde  Staten  de  verschillende  natiën  kon  uitnoodigen  aan 
de  tentoonstelling  deel  te  nemen,  werd  de  helft  door  de  gemeente 
bijgedragen,  terwijl  het  dubbele  van  het  verder  benoodigde  door 
openbare  inschrijving  werd  bijeengebracht.  Voegt  men  hierbij  de 
bijdragen  der  verschillende  andere  Staten,  dan  stijgt  het  onder- 
nemingskapitaal voor  de  tentoonstelling  tot  meer  dan  25  millioen 
dollar. 

De  moeilijke  taak  om  de  tentoonstelling  voor  te  bereiden  en 
tot  een  goed  einde  te  brengen  werd  opgedragen  aan  eene  com- 
missie, benoemd  door  den  President  der  Unie  en  aan  eene 
Vereeniging,  georganiseerd  onder  de  wetten  van  den  staat  Illinois. 

De  commissie  is  samengesteld  uit  afgevaardigden  der  verschil- 
lende Staten  en  Landstreken,  die  tot  de  Unie  behooren,  terwijl 
het  bestuur  der  Corporatie  uit  Illinois  bestaat  uit  eenige  der 
rijkste  en  best  bekende  deskundige  inwoners  der  stad  Chicago. 

Tot  directeur-generaal  der  tentoonstelling  is  benoemd  de  heer 
George  R.  Da  vis;  hij  wordt  bijgestaan  door  de  chefs  der  hier- 
volgende  groote  afdeelingen : 

A.  Landbouw,  landbouwwerktuigen  met  toebehooren,  voeding 
en  Voedingsmiddelen. 

B.  Wijnbouw,  tuinbouw,  bloemencultuur. 

C.  Veeteelt,  huisdieren,  wilde  dieren. 

D.  Visch,  vischteelt,  visscherij,  hulpmiddelen  voor  de  visch- 
vangst. 

E.  Mijnwezen,  metaalbewerking,  metallurgie. 

F.  Machines. 

Gr.  Verkeersmiddelen:  spoorwegen,  schepen,  voertuigen. 

H.  Fabrikaten. 

I.  Electriciteit  en  electrische  toestellen. 

K.  Schoone  kunsten :  schilderkunst,  beeldhouwkunst  en  de- 
coratie. 

L.  Vrije  kunsten,  opvoedkunde,  ingenieurskunst,  architectuur, 
muziek  en  dramatische  kunst. 

M.  Volkenkunde,  oudheidkunde,  vorderingen  van  den  men- 
schelijken  arbeid  en  uitvindingen.  —  Alleenstaande  en  collectieve 
inzendingen. 

N.  Boschwezen  en  voortbrengselen  der  bosschen. 
O.  Publiciteit  en  inlichtingen. 


De  Vereeniging  m  Burgerlijke  Ingenienrs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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P.  Buitenlandsche  aangelegenheden. 

Bovendien  heeft  de  tentoonstellings-commissie,  daartoe  door  de 
Congres-acte  gemachtigd,  een  Board  of  Lady  Managers  benoemd, 
waarvan  Mevrouw  Potter  Palmer  te  Chicago  presidente  is  en 
Mevrouw  Gale  Cocke  te  Tennessee  secretaresse.  Deze  commissie 
zal  eene  tentoonstelling  voor  vrouwelijken  arbeid  organiseeren, 
waartoe  een  afzonderlijk  gebouw,  door  vrouwelijke  architecten 
ontworpen,  zal  worden  opgericht. 

Voor  de  plaats  der  tentoonstelling  is  aangewezen  een  gedeelte 


Situatie.  Schaal  1  :  20,000. 


van  den  oever  van  het  Michigan-meer,  genaamd  Jackson-Park, 
dat  660  acres  of  omstreeks  270  H.A.  groot  is.  Gelegen  in  het 
zuidelijk  deel  van  Chicago,  is  dit  park  7  mijlen  van  het  centrum 
der  stad  verwijderd,  doch  door  spoorwegen,  trams  en  stoombooten 
daarmede  in  onophoudelijke  gemeenschap.  De  groote  aantrekke- 
lijkheid van  Jackson-Park  zal  gevormd  worden  door  de  uitge- 
strekte lagune,  die  een  met  woud  begroeid  eiland  omsluit.  Van 
deze  lagune  voert  zuidwaarts  een  kanaal  voorbij  het  hoofdge- 
bouw naar  een  met  fonteinen  versierd  bassin,  waaromheen  zich 
de  voornaamste  tentoonstellingsgebouwen  groepeeren,  en  dat  in 
de  aan  het  meer  gelegen  haven  uitmondt.  Deze  haven  wordt 
gevormd  door  een  T-vormigen  dam  of  pier,  die  een  aantrek- 
kingspunt  te  meer  voor  de  tentoonstelling  wezen  zal  en  waarop 
een  casino  ontworpen  is  met  muziektempel,  danszaal  en  restaurant. 


heid  hunner  vormen.  Een  overwelfde  galerij  zal,  met  het  oog 
op  slecht  weder,  alle  gebouwen  onderling  verbinden. 

Het  hoofdgebouw,  dat  aan  industrie,  kunst  en  ethnologie  ge- 
wijd is,  overdekt  eene  ruimte  van  '240  bij  500  M.  Oorspronkelijk 
was  het  plan  om  in  dit  gebouw,  gelijk  op  den  plattegrond  is 
aangegeven,  eene  binnenplaats  open  te  houden,  die  slechts  in  de 
breedte-as  door  een  hoogen  koepel  van  112  M.  diameter  zou 
worden  overdekt.  Door  de  toenemende  plaatsbehoefte  moest  dit 
denkbeeld  echter  worden  opgegeven,  zoodat  thans  de  volle  breedte 
van  250  M.  over  de  geheele  lengte  zal  worden  benuttigd.  Het 
hoofdgebouw  beslaat  alzoo  eene  oppervlakte  van  12  H.A.,  terwijl 
dat  te  Philadelphia  in  1876  ruim  8  H.A.,  en  dat  te  Parijs  in  1889 
slechts  4.4  H.A.  groot  was. 

Het  gebouw  is  in  de  lengte-richting  verdeeld  in  een  midden- 
schip van  112  M.  spanning  en  twee  zijschepen  van  bijna  33  M., 
elk  met  twee  nevengalerijen  van  ongeveer  15  M.  breedte.  Het 
middenschip  heeft  eene  hoogte  van  62.79  M.,  dat  is  bij  gelijke 
overspanning  17.37  M.  meer  dan  de  kap  der  groote  machine- 
galerij op  de  laatste  Parijsche  tentoonstelling,  welke  kap  ter  verge- 
lijking met  stippellijnen  in  de  onderstaande  figuur  is  aangegeven.  De 
zijschepen  hebben  eene  inwendige  hoogte  van  29.56  M.,  terwijl 
de  tusschengalerijen  16.17  M.  hoog  zijn.  De  geheele  constructie 
zal  in  staal  worden  uitgevoerd,  terwijl  de  stijl  der  Italiaanse he 
Renaissance  zal  worden  gevolgd.  De  vier  hoofdportalen,  die  in 
de  assen  van  het  gebouw  liggen,  treden,  evenals  de  vier  hoeken, 
door  op  krachtige  zuilen  rustende  paviljoens  scherp  op  den 
voorgrond  en  worden  onderling  vereenigd  door  onafgebroken 
arcaden,  die  echter,  vooral  bij  gevels,  de  vrees  voor  eentonig- 
heid niet  uitsluiten. 

Aan  de  andere  zijde  van  het  verbindingskanaal  tusschen  de 
lagune  en  het  bassin  verheft  zich  het  Electriciteits-gébouw,  dat 
eveneens  in  Italiaansche  Renaissance  is  opgetrokken  en  eene 
oppervlakte  van  213.4  M.  lengte  bij  106.7  M.  breedte  beslaat. 
Dit  gebouw  wordt  in  de  richting  der  assen  doorsneden  door 
twee  galerijen  van  35  M.  breedte  en  bijna  gelijke  hoogte,  die 
met  zadeldaken  bedekt  zijn,  terwijl  de  overblijvende  ruimten  in 
de  vier  hoeken  20.9  M.  hoog  zijn  en  platte  daken  bezitten. 

Een  rij  Korinthische  zuilen  van  1.1  M.  diameter  en  12.8  M. 
hoogte,  rustende  op  een  2.6  M.  hoogen  sokkel,  draagt  de  kroon- 
lijst en  het  dak,  dat  met  verschillende  torens  en  koepels  is 
versierd.  Inwendig  zal  het  gebouw  een  kolossaal  standbeeld  van 
FranMin  te  aanschouwen  geven,  terwijl  de  namen  der  meest 
bekende  eleetrotechnici  op  de  muren  zullen  prijken. 

Evengroot  als  het  electriciteitsgebouw  is  dat  voor  Mijnen  en 
Metaalbeiverking ,  dat  in  de  onmiddellijke  nabijheid  daarvan, 
eveneens  aan  de  zuidzijde  der  lagune  gelegen  is. 

Dit  gebouw  is  vooral  merkwaardig  wegens  zijne  overkapping. 
Ook  hier  is  eene  verdeeling  in  drie  galerijen  getroffen,  waarvan 
de  middelste  uit  staal  en  ijzer,  de  beide  andere  uit  hout 
zijn  samengesteld,  terwijl  in  aansluiting  met  de  beide  vorige 
gebouwen  ook  hier  de  Italiaansche  Renaissance  voor  de  uitwen- 
dige architectuur  is  doorgevoerd. 

Het  middenschip  is  door  twee  zuilenrijen  wederom  in  drie 
deelen  verdeeld,  waarvan  de  beide  uiterste  galerijen  17.50  M. 
breed  zijn,  en  de  middelste  doorgang  het  dubbele  dezer  breedte 
bezit.  Strooken  van  10.50  M.  van  deze  middenruimte  zijn  door 
overstekende  deelen  van  de  kappen  der  zijgalerijen  overdekt, 
zoodat  er  eene  tusschenruimte  overblijft  van  14  M.  wijdte,  die 
door  een  afzonderlijk  kapje,  aan  de  eindpunten  der  eerste  span- 
ten vastgeklonken,  gesloten  wordt. 

De  zuidelijke  gevels  der  drie  beschreven  gebouwen  liggen  in 


De  verschillende  gebouwen,  die  op  het  hier  beschreven  terrein 
moeten  verrijzen,  zullen  een  indrukwekkenden  aanblik  opleveren, 
zoowel  wegens  de  stoutheid  hunner  af  metingen,  als  om  de  schoon- 


eene  rechte  lijn,  die  ééne  zijde  vormt  van  een  ruim  plein, 
waarvan  het  oostelijk  gedeelte  het  reeds  voormelde  bassin  bevat, 
terwijl    midden  in  het  overblijvende  deel   het  Administratie- 
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gebouw  gelegen  is.  Dit  schoone,  rijk  versierde  bouwwerk,  welks 
koepel  zich  tot  eene  hoogte  van  76  M.  zal  verheffen,  is  ont- 
worpen door  den  heer  Richard  M.  Hunt,  voorzitter  van  de 
American  Institution  of  Architects.  De  plattegrond  vertoont, 
een  vierkant  met  76.2  M.  lange  zijden,  aan  welks  hoeken  zich 
paviljoens  van  25.6  M.  in  het  kwadraat  vertoonen.  Deze  pavil- 
joens zijn  19.8  M.  hoog,  dat  is  de  hoogte  der  eerste  verdieping, 
terwijl  de  tweede  étage  even  hoog  gehouden  is,  doch  slechts 
53.3  M.  lange  zijden  bezit.  Een  open  zuilengang  van  6.10  M. 
breedte  en  12.20  M.  hoogte,  met  Tonische  zuilen  van  1.20  M. 
middellijn,  loopt  hier  rondom  en  sluit  in  de  vier  hoeken  aan 
kleine  paviljoens,  die  door  eenigszins  afgeplatte  koepeltjes  zijn 
overdekt,  tusschen  welke  de  groote,  spitsere  koepel  uitsteekt. 

De  zuidzijde  van  het  plein,  waarvan  het  Administratie-gebouw 
het  middelpunt  vormt,  wordt  begrensd  door  het  Machinegebouw, 
dat  met  het  aan  het  bassin  gelegen  Landbouwpaleis  door  een 
overdekten  zuilengang  verbonden  is. 

Het  machinegebouw  toont  de  vormen  der  Spaansche  Renais- 
sance en  herinnert  aan  Sevilla  en  andere  steden,  wier  namen 
in  Columbus'  geschiedenis  voorkomen.  Het  gebouw  beslaat 
eene  oppervlakte  van  152.4  M.  breedte  bij  259.1  M.  lengte  en 
is  door  drie  gelijke  bogen  overdekt,  die  in  het  midden  door 
koepels  zijn  gekroond,  waardoor  het  inwendige  eenigszins  doet 
denken  aan  drie  naast  elkander  gelegen  perronoverkappingen. 
Elk  dezer  afdeelingen  bevat  op  eene  hoogte  van  15  M.,  rond- 
gaande galerijHn,  waarover  zich  loopkranen  bewegen  kunnen, 
voor  het  opstellen  en  uit  elkander  nemen  der  machines  noodig. 
Het  geheele  gebouw  zal  door  een  rij  kolommen  omringd  worden, 
terwijl  op  de  hoeken  koepels  en  aan  weerszijden  der  hoofdin- 
gangen torens  zullen  verrijzen.  Door  een  onderaardschen  gang 
zal  men  van  hieruit  het  ringvormige  bijgebouw  kunnen  berei- 
ken, dat  westwaarts  van  het  administratie  gebouw  is  gelegen 
en  uit  een  ringvormig  middenschip  van  30  M.  benevens  twee 
zijschepen  van  ruim  15  M.  breedte  bestaat. 

Het  Landbouwpaleis,  het  laatste  van  de  zuidelijke  groep  der 
tentoonstellingsgebouwen,  beslaat  eene  evengroote  oppervlakte 
als  het  machinegebouw.  De  architectuur  van  dit  gebouw  is  streng 
klassiek:  Korinthische  zuilen,  bij  den  hoofdingang,  aan  de  hoeken 
en  paarsgewijs  op  afstanden  van  ongeveer  45  M.  geplaatst, 
dragen  de  kroonlijst,  die  20  M.  boven  het  terrein  gelegen  is,  en 
waarop  verscheidene  beeldengroepen  rusten.  Midden  in  den  voor- 
gevel van  het  gebouw  zal  eene  rotonde  van  30  M.  diameter  en 
40  M.  hoogte  verrijzen,  die  tot  voorportaal  dient  en  een  stand- 
beeld der  Flora  bevatten  zal.  In  rechte  richting  sluit  hier  tegen- 
aan een  hoofdgalerij,  die  de  breedte  der  rotonde  heeft,  en  van 
welke  aan  weerszijden  talrijke  zijgalerijen  uitgaan,  waarvan 
verscheidene  twee  verdiepingen  bezitten. 

De  afdekking  van  dit  gebouw  heeft  plaats  door  een  reeks 
van  zadeldaken,  die  als  vakwerken  te  beschouwen  zijn  en  waarbij 
de  gedrukte  deelen  uit  hout,  de  getrokken  staven  uit  ijzer  zijn 
vervaardigd. 

Ten  zuiden  van  het  hier  beschreven  gebouw  zijn  de  velden 
en  verblijfplaatsen  voor  de  inzendingen  van  levend  vee,  die,  met 
het  oog  op  den  uitgebreiden  veehandel,  waarvan  Chicago  het 
middelpunt  is,  ongetwijfeld  van  groot  belang  zullen  wezen,  zoodat 
hiervoor  dan  ook  eene  ruimte  van  60  acres  is  aangewezen. 

Aan  het  andere  einde  van  het  tentoonstellingsterrein  bevindt 
zich  de  Galerij  voor  Schoone  Kunsten,  die  aan  de  noordelijke 
uitloopers  der  lagune  grenst  en  een  rechthoekigen  plattegrond 
vertoont  met  zijden  van  150  M.  en  97.5  M.  lengte.  Deze  recht- 
hoek bevat  vier  groote  zalen,  die  ieder  30  M.  breed  en  21  M. 
hoog  zijn  en  de  armen  vormen  van  een  kruis,  dat  het  gebouw 
volgens  zijne  assen  doorsnijdt. 

Het  midden  van  het  gebouw  draagt  een  koepel,  die  22.5  M. 
diameter  verkrijgt  bij  eene  hoogte  van  37.5  M.  en  waarboven 
zich  een  gevleugeld  beeld,  de  kunst  voorstellende,  zal  verheffen. 

De  ruimten  die  in  de  vier  hoeken  van  het  gebouw  overblijven, 
worden  verdeeld  in  een  aantal  kleinere  galerijen,  die  in  twee 
verdiepingen  gelegen  zijn  en  bepaaldelijk  voor  de  tentoonstelling 
van  schilderijen  zullen  dienen,  terwijl  de  hoofdzalen  beeldhouw- 
werken zullen  bevatten  en  hare  wanden  voor  muurschilderingen 
en  reliëf  zijn  bestemd. 

De  vier  uiteinden  van  het  kruis  bevatten  de  hoofdingangen, 
waarvoor  trappen  gelegen  zijn,  die  aan  de  breedtegevels  18  M. 
en  aan  de  lengtegevels  24  M.  breed  zijn ;  de  vloer  van  het 
gebouw  ligt  ongeveer  3  M.  boven  het  terrein. 

Ter  wille  van  de  kunstschatten,  die  men  in  dit  in  Ionischen 
stijl  opgetrokken  museum  hoopt  vereenigd  te  zien,  is  al  het 
mogelijke  gedaan  om  het  gebouw  brandvrij  te  maken,  zoodat 


steen  en  ijzer  in  de  constructie  de  hoofdrol  spelen  en  houtwerk 
zooveel  mogelijk  vermeden  is. 

Het  overblijvende  gedeelte  van  dit  noordelijk  tentoonstellingster- 
rein is  bestemd  voor  afzonderlijke  gebouwen  voor  de  verschillende 
staten  der  Unie  en  voor  vreemde  natiën.  Afgezonderd  van  de 
overige  gebouwen  vindt  men  in  den  zuidwestelijken  uithoek  van 
dit  terrein  het  gebouw  voor  den  staat  Illinois,  dat  met  zijn 
hoogen  koepel  midden  op  een  ongelijkarmig  kruis  een  hoogst 
aangenamen  indruk  belooft  te  zullen  maken. 

Voor  het  Gouvernement  der  Unie  is  eene  oppervlakte  grond  open- 
gehouden, gelegen  tusschen  de  lagune,  het  Michigan-meer  en  het 
hoofdgebouw.  In  het  midden  van  dezen  rechthoek  zal  een  gebouw 
(zie  afbeelding)  verrijzen  van  ijzer  en  glas,  dat  126  M.  langen  105 
M.  breed  wordt,  en  zich  kenmerkt  door  een  tweetal  krachtig 
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uitkomende  hoofdingangen  en  een  achthoekige  middenzaal,  welker 
kap  zich  tot  eene  hoogte  van  45  M.  verheft. 

In  de  onmiddellijke  nabijheid  van  dit  gebouw  bevindt  zich  in 
het  Meer  de  Marine-tentoonstelling,  waar,  onder  meer,  het  model 
op  ware  grootte,  van  een  pantserschip  voor  de  kustverdediging 
zal  te  zien  zijn,  terwijl  aan  den  oever  eene  kustbatterij,  een 
vuurtoren  en  een  volledig  ingericht  station'  voor  het  redden  van 
schipbreukelingen  zullen  verrijzen. 

Tal  van  andere  gebouwen  scharen  zich  aan  de  hierboven 
geschetste  tot  een  geheel,  dat  ongetwijfeld  grootsch  zal  zijn, 
doch  waarvan  wij  nog  slechts  een  enkel  onderdeel  —  den  Toren 
—  nader  zullen  beschouwen. 

Het  zal  niemand  verwonderen,  dat  sedert  het  verrijzen  van 
den  Eiffel- toren  te  Parijs,  de  Amerikanen  niets  vuriger  wenschten, 
dan  ook  op  hunne  tentoonstelling  een  dergelijk  meesterstuk  van 
ingenieurskunst  te  kunnen  vertoonen.  Het  denkbeeld  om  den 
EiFFEL-toren  zelf  aan  te  koopen  en  naar  Chicago  over  te  brengen, 
ofschoon  even  in  ernst  geopperd,  werd  weldra  losgelaten,  daar 
men  er  de  voorkeur  aan  gaf  zelf  een  toren  te  bouwen,  die  den 
Franschen  evenaren  zoude,  of  indien  mogelijk,  overtreffen. 
Verschillende  ontwerpen  werden  door  bekende  Amerikaansche 
ingenieurs  vervaardigd  en  consortiums  gevormd,  die  de  uitvoering 
en  exploitatie  dier  werken  beoogden,  daar  deze  bouw  niet  tot 
het  officieele  programma  behoorde,  maar  bij  wijze  van  concessie 
moest  worden  tot  stand  gebracht. 

Een  tijd  lang  had  het  torenproject  van  David  Proctor,  dat 
zich  door  zijne  slankheid  en  sierlijkheid  van  vormen  zeer  onder- 
scheidde, veel  kans  ten  uitvoer  gebracht  te  zullen  worden,  doch 
het  besluit  der  Park-commissie,  dat  alle  tentoonstellingsgebouwen 
na  afloop  der  expositie  van  het  terrein  verwijderd  moesten 
worden,  deed  de  vrees  koesteren,  dat  de  hooge  kosten  van  den 
PROCTOR-toren  niet  in  zoo  korten  tijd  zouden  kunnen  worden 
goedgemaakt,  en  daarom  het  plan  ter  zijde  stellen. 

Een  project  dat  hierna  op  den  voorgrond  trad  en  werkelijk 
verwezenlijkt  schijnt  te  zullen  worden,  is  dat  van  den  heer 
George  S.  Morison,  een  op  het  gebied  van  bruggenbouw  zeer 
bekenden  ingenieur. 

De  ontwerper  van  dit  plan  erkent  zelf,  dat  de  hoofddenkbeel- 
den voor  zijne  constructie  aan  den  EiFFEL-toren  ontleend  zijn. 
Toch  is  de  MoRisoN-toren  volstrekt  geen  slaafsche  copie. 

Met  het  oog  op  het  aanwezige  bouwterrein  heeft  men  het 
wenschelijk  geoordeeld,  dat  de  toren  op  zijne  steunpunten  slechts 
verticaal  gerichte  drukkingen  zou  uitoefenen,  terwijl  de  geringe 
voor  de  uitvoering  beschikbare  tijd  het  aanhouden  van  rechte 
lijnen  voor  de  hoofddeelen  der  constructie  noodig  maakte. 

De  toren  zal  330  M.  hoog  worden  en  op  12  steunpunten 
rusten,  waarvan  er  8  gelegen  zijn  in  de  uiterste  hoekpunten 
van  een  gelijkarmig  kruis,  welks  assen  120  M.  lang  en  30.5  M. 
breed  zijn,  terwijl  de  4  andere  ondersteuningen  midden  tusschen 
elk  paar  overstaande  hoekpunten  worden  aangebracht.  Kruis- 
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vormig,  maar,  bij  gelijke  breedte,  met  slechts  half  zoo  lange 
armen,  is  ook  het  eerste  platform,  dat  op  eene  hoogte  van  66  M. 
boven  het  terrein  komt  te  liggen  en  vanwaar  men  reeds  het 
geheele  tentoonstellingsgebied  zal  kunnen  overzien.  Ongeveer 
60  M.  hooger  ligt  een  tweede  platform,  dat  eene  vierkante 
gedaante  heeft  met  30  M.  lange  zijden,  terwijl  50  M.  beneden 
den  top  een  derde  platform  ontworpen  is,  dat  eveneens  een 
kwadraat  zal  zijn,  doch  welks  zijden  slechts  42  M.  lang  worden. 

De  hoekpunten  dezer  laatste  twee  platformen  zijn  direct 
door  rechte  hoofdbalken  twee  aan  twee  verbonden,  doch  bij  het 
middelste  platform  verdeelt  zich  de  belasting  in  elk  hoekpunt 
over  vier  staven,  die,  onder  eene  helling  van  4  op  4  dalende, 
deze  punten  verbinden  met  de  8  hoekpunten  van  het  eerste 
platform  en  met  de  4  punten,  die  op  dat  vlak  in  de  verticalen 
der  4  middelste  steunpunten  gelegen  zijn.  Deze  laatste  punten, 
in  elk  waarvan  dus  twee  balken  samenkomen,  worden  direct 
door  verticale  staven  van  uit  de  4  middensteunpunten  onder- 
steund, terwijl  de  8  uitspringende  hoekpunten  van  het  eerste 


in  korte  trekken  geschetste  geheel,  dat  voorzien  zal  worden  van 
een  achttal  liften,  die  ieder  50  personen  zullen  kunnen  bevatten. 
Bovendien  zijn  er  trappen  aanwezig,  die  echter  niet  hooger 
dan  tot  het  tweede  platform  reiken. 

Rondom  de  platformen  zijn  cirkelvormige  galerijen  uitgebouwd, 
die  berekend  zijn  op  eene  belasting  van  500  K.G.  per  M2.  Op 
het  eerste  platform  zullen  vier  restaurants,  ieder  met  drie  ver- 
diepingen en  acht  kleinere  gebouwen  verrijzen. 

Het  bovenste  platform  telt  twee  verdiepingen,  elk  van  2.29  M. 
hoogte,  die  te  zamen  een  beschikbaren  omtrek  van  bijna  200  M» 
lengte  hebben.  Hooger  dan  de  tweede  verdieping  van  dit 
platform  is  de  toren  niet  voor  het  publiek  toegankelijk.  Daar- 
boven zullen  namelijk  de  projectors  opgesteld  worden,  die  bestemd 
zijn  om  des  avonds  electrisch  licht  in  allerlei  kleuren  over  het 
tentoonstellingsterrein  te  doen  spelen,  terwijl  hier  bovendien 
gelegenheid  zal  zijn  tot  het  doen  van  astronomische  en  andere 
waarnemingen.  Een  ronde  koker  van  3.60  M.  diameter  en  48.30 
M.  hoogte,  waarin  een  wenteltrap  verborgen  is,  geeft  ten  slotte 


platform  gedragen  worden  door  een  even  groot  aantal  gelijk- 
beenige  driehoeken,  wier  opstaande  zijden  eene  helling  van  2  op 
4  vertoonen,  en  die  ieder  op  één  der  uitwendige  en  één  dei- 
inwendige  steunpunten  rusten. 

Door  deze  samenstelling  wordt  meer  dan  de  helft  van  het 
torengewicht  op  de  4  middelste  steunpunten  overgebracht,  die 
dan  ook  gezamenlijk  zijn  gefundeerd,  terwijl  de  8  overige  steun- 
punten ieder  eene  afzonderlijke  fundeering  bezitten. 

Kruisen  en  koppelingen  vermeerderen  de  stijfheid  van  het  hier 


toegang  tot  het  hoogste  bereikbare  punt  van  den  toren,  dat  op 
344.25  M.  boven  het  terrein  gelegen  is,  en  waar  boven  aaneen 
vlaggestok,  wiens  spits  tot  325.43  M.  boven  den  grond  reikt, 
de  vlag  der  Unie  wappert. 

Voor  de  plaats  van  dezen  kolos  is  de  keuze  van  belangheb- 
benden gevallen  op  het  midden  in  de  lagune  gelegen  eiland,  dat 
door  eenige  bruggen  met  het  omliggende  terrein  zal  worden 
verbonden. 

De  steunpunten  voor  den  toren  zullen  verkregen  worden  door 
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blokken  beton  op  draagpalen,  waartoe  5750  M3.  beton  en  1600 
palen  noodig  zullen  zijn  voor  de  centrale  fundeering,  die  de  vier 
middelste  steunpunten  opneemt,  terwijl  bovendien  nog  536  M3. 
beton  en  465  stuks  heipalen  voor  elk  der  acht  uitwendige  steun- 
punten vereischt  worden.  De  dikte  der  betonlaag  bedraagt  4.66 
M.  voor  het  groote  middenblok  en  3.66  M.  voor  de  overige 
blokken;  de  koppen  der  palen  dringen  0.92  M.  in  het  beton  dooi-, 
terwijl  de  bovenkant  der  steenmassa  bijna  tot  aan  de  terrein- 
oppervlakte  reikt. 


Op  deze  fundamenteu  is  voor  elk  ondersteuningspunt  een 
afzonderlijke  hardsteenen  pijler  geplaatst,  van  welke  pijlers  de 
middelste  vier  ieder  4.27  M.  hoog  zijn,  bij  eene  oppervlakte  van 
2.8  M2.,  terwijl  de  acht  overige  3.35  M.  hoog  worden,  en  eene 
doorsnede  van  1.8  M2.  zullen  verkrijgen. 

De  eigenlijke  toren  zal  voor  de  hoofddeelen  uit  staal,  voor  de 
lichtere  stukken  uit  ijzer  worden  samengesteld.  In  het  staal 
wordt  per  c.M2.  eene  maximum  spanning  van  980  K.G.  toege- 
laten, die  echter  alleen  zal  mogen  optreden  in  die  hoofddeelen, 
wier  vrije  lengte  niet  grooter  is  dan  16-maal  de  grootste 
dwarsafmeting. 

De  hoofdstijlen  der  constructie  zullen  bestaan  uit  rechthoekige 
kolommen,  voorzien  van  mangaten  en  inwendig  met  ladders, 
terwijl  hare  breedte  van  1,015  M.  aan  den  voet,  afneemt  tot 
0.405  M.  aan  den  top.  De  koppelingen  en  windkruisen  worden 
.tegen  de  hoofdbalken  aangebout,  en  zullen  als  vierkante  kokers 
of  als  platte  traliewerken  geconstrueerd  worden,  naar  gelang 
zij  tegen  samendrukking  of  uitrekking  bestand  moeten  zijn. 
Ten  slotte  zijn  de  afmetingen  van  deelen,  die  afwisselend  aan 
druk  en  trek  moeten  weerstand  bieden,  niet  uit  de  grootste 
dier  krachten,  maar  uit  de  som  der  beide  werkingen  bepaald. 

Dat  zulk  een  toren  als  echt  Amerikaansche  reclame  de 
grootste  aantrekkelijkheid  der  expositie  uitmaken  zal,  lijdt  geen 
twijfel.  Toch  zal  Jackson  Park  nog  tal  van  kleinere  merkwaar- 
digheden vertoonen,  die  alleszins  vermelding  verdienen. 

Zoo  belooft  Mexico  een  Azteken-tempel,  Guatemala  een 
paleis  der  stad  Antigua  en  Columbia  het  Capitool  der  Republiek. 
Ecuador  zal  er  den  zonnetempel,  Duitschland  een  oud-Duitsch 
gebouw,  Turkije  eene  straat  met  bazar  uit  Constantinopel 
stichten.  Eindelijk  zullen  de  Britsche  West-Indiscbe  koloniën 
gezamenlijk  een  West-Indisch  kamp  bouwen,  terwijl  parti- 
culieren eene  glasslijperij,  eene  straat  uit  Nischny-Nowgorod  en 
een  oud- Hollandsen  huis  uit  de  15de  eeuw  ten  toon  zullen 
stellen. 


Om  een  denkbeeld  te  geven  van  de  ruime  schaal,  waarop  alles 
is  ingelicht,  zij  hier  nog  aangestipt,  dat  op  het  terrein  der 
tentoonstelling  een  tijdelijk  spoorwegstation  zal  worden  gesticht, 
terwijl  een  electrische  tramweg  de  verschillende  gebouwen  ver- 
bindt en  op  de  merkwaardigste  punten  gelegenheid  tot  in-  en 
uitstappen  geeft. 

Tijdens  de  tentoonstelling  zullen  te  Chicago  een  aantal  con- 
gressen op  allerlei  gebied  worden  gehouden.  Het  meest  merk- 
waardige hiervan  zal  misschien  wel  het  Vredes-congres  zijn, 
waarop  de  instelling  eener  internationale  rechtbank  ter  beslech- 
ting van  internationale  geschillen  zal  worden  besproken. 

Moge  dit  laatste  congres  een  blijvend  en  bevredigend  resul- 
taat opleveren,  dan  zal  de  tentoonstelling  te  Chicago  even 
onvergetelijk  worden  als  het  feit,  welks  400sten  verjaardag  zij 
moest  herdenken. 

J.  W.  Th.  van  Oyen. 


Betonstorting. 

In  het  weekblad  «De  Opmerker»  van  28  Mei  jl.,  het  orgaan 
van  het  Genootschap  «Architectura  et  Amicitia»  komt  omtrent 
de  betonstorting  voor  de  nieuwe  sluis  te  IJmuiden  de  navolgende 
mededeeling  voor: 

«Bij  de  werken  voor  de  nieuwe  zeesluizen  te  IJmuiden  doet  zich  een 
«vreemd  geval  voor. 

«Wanneer  men  het  kanaal  langs  wandelt  en  een  blik  werpt  in  den 
«kolossalen  fundeeringput,  dan  ziet  men  de  taluds  voor  een  groot  deel 
«bedekt  met  stukken  geelgrauw  steen,  dat  veel  overeenkomst  vertoont 
«met  het  bekende  tufsteen;  het  geheel  maakt  dan  ook  meer  den  indruk 
«van  een  steengroeve,  dan  van  een  sluis  in  wording. 

«Daar  het  vrij  onwaarschijnlijk  mag  heeten,  dat  daar  ter  plaatse  de 
«bodem  zoo  geheel  andere  bestanddeelen  zou  bevatten  dan  de  zand-, 
«veen-  of  kleilagen,  die  men  overal  elders  in  Holland  aantreft,  zoo  ligt 
«het  vermoeden  voor  de  hand,  dat  deze  harde  massa  haar  ontstaan  te 
«danken  heeft  aan  de  vroeger  gemaakte  fundeeringwerken,  die  nu,  bij 
«het  maken  van  den  bovenbouw,  ontbloot  zijn  geworden. 

«Men  zal  zich  wellicht  herinneren,  dat  indertijd  door  den  heer  Van 
«der  Kloes  in  het  technisch  weekblad  «De  Ambachtsman»  met  nadruk 
«is  gewaarschuwd  geworden  tegen  de  hier  gevolgde  wijze  van  beton- 
»  storten. 

«De  storting  is  geschied  z.  g.  in  het  natte.  De  betonlaag,  ter  dikte 
«van  ongeveer  2  meter,  werd  over  de  geheele  lengte  der  schutkdlken 
«en  sluishoofden  door  middel  van  houten  kokers  in  het  water  gestort 
«en  de  oppervlakte  daarna  met  zand  belast.  Waarschijnlijk  is  nu  door 
«de  werking  van  het  water  de  trasspecie  van  het  nog  niet  versteende 
»beton  omhoog  gewerkt  en  in  aanraking  gekomen  met  de  opgebrachte 
«zandlaag,  waardoor  de  zandsteenachtige  massa  ontstond,  die  later,  na 
«de  droogmaking  van  den  put,  moest  worden  afgegraven,  terwijl  natuur- 
«lijk  de  onderliggende  betonstukken  het  verbindende  materiaal  misten. 

«Is  dit  vermoeden  juist  —  de  aanwezigheid  in  zoo  enorme  hoeveel- 
«heid  van  bovengenoemde  formatie  is  moeilijk  anders  verklaarbaar  — 
«dan  zou  de  betrouwbaarheid  van  de  fundeering  ernstig  moeten  betwij- 
«feld  worden;  bovendien  heeft  men  te  kampen  met  wellen,  die,  wegens 
«het  opvoeren  van  zand,  tot  verzakking  aanleiding  kunnen  geven  en 
«onderloopschheid  kunnen  veroorzaken. 

«Van  onzen  waterstaat  mag  echter  verwacht  worden  dat  de  kapitale 
«werken,  die  voor  den  bovenbouw  nog  moeten  uitgevoerd  worden,  niet 
«zullen  voortgezet  worden,  dan  nadat  de  soliditeit  van  de  fundamenten 
«in  alle  opzichten  verzekerd  is." 

De  quaestie  is  echter  deze. 

Het  beton  voor  de  sluis  te  IJmuiden  is  in  het  water  gestort 
omdat  het,  zooal  mogelijk,  in  elk  geval  zeer  moeilijk  en  kostbaar 
geweest  zou  zijn  het  water  in  den  sluisput  tot  aan  den  bodem, 
d.i.  tot  13.70  M.  —  A.P.  af  te  malen.  Bovendien  zou,  zooals  de 
ondervinding  bij  den  bouw  van  andere  sluizen  geleerd  heeft,  er 
groot  gevaar  bestaan  hebben,  dat,  bij  zulk  eene  krachtige  bema- 
ling als  daarvoor  noodig  zou  geweest  zijn,  de  betonstorting  geheel 
mislukte. 

Tijdens  het  storten  is  de  waterspiegel  geregeld  op  8.30  M.  -r- 
A.P.  gehouden,  en  het  beton  dat  overal  eene  dikte  moest  hebben 
van  2.5  M.  in  twee  lagen,  met  behulp  van  vierkante  kokers 
gestort.  Terwijl  dit  gebeurde,  heeft  er  zooals  altijd  het  geval  is, 
slibvorming  plaats  gehad.  Die  slib  is  met  zorg  weggebaggerd  en 
op  het  noordelijk  beloop  van  den  sluisput  geborgen  geworden. 
Zij  bestond  uit  fijne  deelen  kalk,  tras  en  andere  bijmengselen, 
die  aan  de  lucht  tot  brokken  verhard  zijn  en  er  uitzien  als 
zachte  steenstukken,  of  slecht  verharde  mortelkluiten.  Zij  zijn 
aan  de  oppervlakte  erg  gebarsten  en  vallen  gemakkelijk  tot  een 
wit  poeder  uiteen. 

Wanneer  men  nu  bedenkt,  dat  er  ongeveer  25,000  M3.  beton 
gestort  is  en  dat  de  hoeveelheid  slib  bij  dergelijke  gevallen  van 
betonstorting  15  a  16  °/0  van  het  gemaakte  beton  kan  bedragen, 
dan  laten  zich  die  aanzienlijke  hoeveelheden  steen  gemakkelijk 
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verklaren.  Deze  verharde  slibmassa's  zijn  echter  niet  met  de  later 
op  het  beton  gebrachte  zandbelasting  in  aanraking  geweest,  zooals 
in  genoemde  mededeeling  verondersteld  wordt,  want  de  slib  was 
reeds  weggebaggerd  vóórdat  men  met  het  zandstorten  aanving. 

Zooals  bij  elke  betonstorting  onder  water  voorkomt  is  ook  hier 
de  bovenste  dunne  laag  van  mindere  hardheid,  maar  vormt  even- 
wel nog  eene  zoodanig  compacte  massa,  dat  zij  slechts  met  het 
houweel  verwijderd  kan  worden ;  daaronder  bevindt  zich  een 
uitstekend  verhard  beton. 

In  elk  der  sluishoofden  komt  een  kleine  wel  voor,  doch  deze 
wellen  zijn  niet  het  gevolg  van  de  wijze  van  storting,  maar 
hebben  haar  ontstaan  te  danken  aan  vroeger  daar  ter  plaatse 
gedane  grondboringen.  Zij  zijn  echter  van  weinig  beteekenis  en 
zullen  waarschijnlijk  wel  te  dichten  zijn. 

Over  het  algemeen  mag  dus  de  betonstorting  als  volkomen 
geslaagd  beschouwd  worden  en  mogen  zij  die  met  de  uitvoering 
van  dit  moeilijke  werk  belast  waren  met  voldoening  daarop 
neêrzien. 


Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst. 

Bij  gelegenheid  der  viering  van  het  50-jarig  bestaan  der  Maatschappij 
tot  bevordering  der  Bouwkunst,  werd  op  27  en  28  Mei  een  nationaal 
congres  voor  bouwkunst  gehouden  in  de  fraai  met  draperieën  en  plan- 
ten versierde  tooneelzaal  van  «Maison  Stroucken»  te  Amsterdam. 

Nadat  de  eere-voorzitter  Mr.  J.  P.  R.  Tak  van  Poortvliet,  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken,  en  de  eere-leden  van  het  congres  met 
hunne  dames  door  het  comité  van  organisatie  in  een  afzonderlijk 
daartoe  ingericht  salon  waren  ontvangen  en  vervolgens  op  eene  ver- 
hevenheid in  de  zaal  hadden  plaats  genomen,  nam  de  voorzitter  van 
het  congres,  de  heer  C.  Muijsken,  het  woord,  heette  de  aanwezigen 
welkom,  en  dankte  de  Ministers  van  Binnenlandsche  Zaken  en  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  voor  hunne  medewerking  en  voor 
het  bewijs  van  belangstelling  door  de  Regeering  in  de  Maatschappij 
gesteld,  door  hem,  den  algemeenen  voorzitter  der  Maatschappij  tot 
bevordering  der  bouwkunst,  te  benoemen  tot  ridder  van  den  Neder- 
landschen  Leeuw. 

Hierop  verkreeg  de  eere-voorzitter  het  woord  tot  opening  van  het 
congres ;  in  eene  korte  toespraak  werd  de  wensch  geuit,  dat  dé  deel- 
neming aan  dit  congres  niet  alleen  genoegen,  maar  ook  vruchten  voor 
de  toekomst  zou  afwerpen. 

Tot  het  uitspreken  eener  feestrede  was  uitgenoodigd  Dr.  A.Pierson, 
hoogleeraar  aan  de  stedelijke  universiteit  te  Amsterdam. 

Prof.  Pierson  zeide,  dat  de  feestelijke  stemming  van  de  leden  der  Maat- 
schappij, de  gelukwenschen  harer  vrienden  gerechtvaardigd  waren  door 
haar  vijftigjarig  bestaan  zelf,  hetgeen  bij  een  persoon  niet  altijd  het  geval 
is,  maar  bij  eene  maatschappij  wél,  omdat  zij  in  haar  leven  zelve  de  kroon 
van  dat  leven  vindt,  in  haar  bestaan  haar  voortbestaan  gerechtvaardigd 
ziet.  Hij  huldigde  de  onpartijdigheid,  waarmede  zij  de  kolommen  van  haar 
orgaan  opende  voor  de  verdediging  van  de  meest  verschillende  be- 
ginselen, sprak  over  de  bouwkunst  in  het  algemeen,  over  het  «volgen 
der  klassieken»,  en  ten  slotte  over  de  te  geringe  belangstelling,  die 
men  over  het  algemeen  in  de  bouwkunst  toont;  hoe  dit  overal  en 
altijd  zoo  is  geweest  en  hoe  de  architect  nog  steeds  te  veel  in  de 
schaduw  is  gebleven,  waar  de  beoefenaars  der  andere  kunsten  reeds 
lang  in  het  volle  licht  zijn  getreden. 

De  invloed  der  Maatschappij  had  zich  ten  goede  doen  gelden.  Hoewel 
spreker  zich  als  een  Saul  onder  de  profeten  gevoelde,  was  hij  niet  geheel 
onvoorbereid  om  na  te  gaan,  waaraan  de  Maatschappij  het  te  danken 
had,  dat  zij  reeds  50  jaren  had  bestaan.  Door  de  bouwkundige  bijdragen 
heeft  hij  kunnen  leven  in  den  geest  en  het  karakter  der  Maatschappij. 

Het  optreden  der  Maatschappij  was  zonder  eenige  pretentie;  zij  zag 
bij  haai'  oprichting  geen  heil  in  het  uitoefenen  van  invloed  op  het 
publiek.  Door  de  verandering  der  tijden  werd  zij  gereorganiseerd  en 
ging  wel  degelijk  invloed  uitoefenen. 

De  bouwkunst  was  eener  verwaarloosde  en  vergetene  vrouw  gelijk 
geworden  en  de  Maatschappij  heeft  gezegd:  ik  zal  u  tot  eere  brengen. 
Zij  heeft  belangstelling  voor  de  kunst  gewekt,  waarvan  het  groot 
aantal  aanwezigen  een  levend  bewijs  werd  genoemd. 

Het  feest  der  Maatschappij  werd  door  spreker  tevens  een  feest  voor 
den  architect  genoemd;  tegenover  de  andere  kunstenaars  was  deze 
steeds  op  den  achtergrond  geschoven. 

Phidias,  de  bouwmeester  van  het  Parthenon,  wordt  als  architect  niet 
genoemd,  maar  wel  als  beeldhouwer,  hoewel  men  bijna  niets  van  zijne 
beeldhouwwerken  weet. 

De  bouwmeesters  der  gothische  kathedralen  waren  onbekenden  en  eerst 
in  onzen  tijd  heeft  men  hunne  namen  weten  op  te  sporen. 

De  Maatschappij  heeft  den  architect  als  kunstenaar  meer  op  den 
voorgrond  geplaatst,  en  dat  verdient  hij  des  te  meer,  naarmate  hij  is 
de  uitdrukking  van  zijn  tijd. 

Als  bijzonderheid  deelde  spreker  ten  slotte  nog  mede  dat  er  echter 
een  land  is  geweest,  waar  men  den  architect  reeds  vóór  eenige  duizend- 
tallen van  jaren  eerde.  Door  opgravingen  in  Chaldea  heeft  men  in 
1890  gevonden  een  beeld  van  voor  omstreeks  5000  jaar,  het  oudst 
bekende  beeld  en  dat  stelt  voor  een  architect  met  de  attributen  van 
zijn  vak  in  de  handen. 

Nadat  de  heer  Muijsken  den  heer  Pierson  bedankt  had  voor  de  wel- 
willendheid om  gehoor  te  geven  aan  de  roepstem  der  Maatschappij, 


die  gemeend  had  dat  de  kunst  der  welsprekendheid  ook  op  een  feest 
der  bouwkunst  thuis  behoorde,  deelde  hij  mede  dat  de  Minister  van 
Binnenlandsche  Zaken  zich  bereid  had  verklaard  de  bekroningen  uit  te 
reiken  aan  hen,  die  met  goed  gevolg  hadden  medegedongen  naar  de 
prijsvraag  voor  het  plan  van  een  vorstelijk  verblijf  in  de  nabijheid  van 
eene  groote  stad. 

Door  de  jury,  meerendeels  uit  oud-voorzitters  en  eereleden  der  Maat- 
schappij samengesteld,  werd  van  de  11  ingekomen  antwoorden  bekroond  : 
met  den  eersten  prijs,  verguld  zilveren  medaille  en  f300, — ,  het  ont- 
werp ingezonden  onder  het  motto  «Saxa  loquuntur»,  door  den  heer 
C.  N.  van  Goor  (1),  bouwkundige  bij  de  gemeentewerken  te  Rotterdam ; 
met  den  tweeden  prijs,  zilveren  medaille  en  f  150, — ,  het  ontwerp 
ingezonden  onder  het  motto  «Beël»  door  de  heeren  G.  Brouwer  Jr. 
uit  Delft  en  Jos.  Limburg  uit  's-Gravenhage,  heiden  bouwkundig 
ingenieur,  en  met  den  derden  prijs,  bronzen  medaille  het  ontwerp 
ingezonden  onder  het  motto  «E»  door  den  heer  Jan  Stuyt  uit  Amsterdam. 

Ter  gelegenheid  van  dit  50-jarig  feest  is  door  den  secretaris  der- 
Maatschappij  een  gedenkschrift  samengesteld  en  is  eene  uitgave  tot 
stand  gekomen  van  photographische  afbeeldingen  van  gebouwen,  ont- 
worpen door  leden  der  Maatschappij ;  van  beide  werken  werden  door 
den  voorzitter  aan  de  eereleden  exemplaren  ten  geschenke  aangeboden. 

Na  sluiting  van  deze  algemeene  vergadering  werden  de  bekroonde 
ontwerpen  en  eenige  andere  tentoongestelde  teekeningen  in  oogenschouw 
genomen. 

's  Namiddags  te  2  ure  begonnen  de  werkzaamheden  in  de  afdeelingen  : 

Sectie     I,  Kunst. 

Sectie   II,  Constructie. 

Sectie  III,  Sociale  vraagpunten. 

De  vergaderingen  werden  natuurlijk  in  afzonderlijke  lokalen  gehou- 
den, zoodat  een  ieder  zijne  schreden  daarheen  richtte,  waar  een  onder- 
werp aan  de  orde  was  gesteld,  dat  meer  in  het  bijzonder  zijne  aan- 
dacht trok. 

Na  een  kort  woord  van  opening  door  de  respectievelijke  voorzitters 
verkreeg  de  inleider  het  woord  tot  het  houden  zijner  voordracht. 

Te  betreuren  was  het,  dat  deze  referaten  niet  vooraf  door  den  druk 
waren  verspreid,  dan  had  men  meer  tijd  beschikbaar  gehad  en  zouden 
de  debatten  over  de  verschillende  onderwerpen  zich  voorzeker  meer  tot 
de  hoofdzaak  bepaald  hebben. 

Vooral  in  de  le  sectie  had  jhr.  H.  C.  J.  M.  van  Nispen  tot  Se venaer 
(R.  C.  priester)  een  aandachtig  gehoor  gedurende  zijne  voordracht  over 
«Het  ideaal  der  kunst  met  betrekking  tot  de  maatschappelijke  orde". 

Sprekers  betoog  strekte  in  hoofdzaak  tot  het  voorstellen  van  het 
ideaal  der  kunst  als  een  vast  en  eenig  einddoel.  De  maatschappelijke 
orde  moet  de  afspiegeling  zijn  van  het  ideaal ;  elke  afwijking  van  de 
maatschappelijke  orde  voert  van  het  ideaal  af  en  veroorzaakt  wanorde, 
waardoor  het  volk  ongelukkig  wordt. 

In  de  2e  sectie  werden  »de  resultaten  en  het  nut  van  het  onderzoek 
van  bouwmaterialen"  besproken  door  den  heer  N.  M.  Koning,  en  dooi- 
den heer  J.  W.  C.  Tellegen  werd  de  noodzakelijkheid  betoogd  van 
de  oprichting  door  den  Staat  van  een  proefstation  voor  bouwmaterialen 
te  Delft. 

De  in  het  programma  aangekondigde  conclusiën  van  deze  inleiders 
werden  evenals  die  der  anderen  na  eenig  debat  in  hoofdzaak  ongewij- 
zigd aangenomen. 

In  de  3e  sectie  werd  over  verschillende  sociale  vraagstukken  een  zeer 
uitvoerig  debat  gehouden,  vooral  over  »de  wenschelijkheid  eener  wette- 
lijke bepaling  omtrent  den  duur  van  den  arbeidsdag"  en  »het  opnemen 
van  bepalingen  omtrent  arbeidsduur  en  loon  in  bestekken". 

Eene  reeks  van  motiën  en  amendementen  werden  op  de  conclusiën 
voorgesteld.  Verschillende  sprekers  achtten  de  vergadering  nog  onvol- 
doende voorbereid  om  over  de  gevolgen  te  kunnen  oordeelen  ;  in  de 
regeling  van  den  arbeidsduur  is  gemakkelijker  te  voorzien,  dan  in  die 
van  het  loon,  het  gunnen  van  het  werk  bij  aanbestedingen  aan  den 
laagsten  inschrijver  is  dikwijls  in  het  nadeel  van  het  werk  en  van  den 
arbeider  enz.  enz. 

Geen  der  beide  conclusiën  kwam  in  stemming;  doch  ten  slotte  werd 
motie-SMiTT  aangenomen,  luidende:  »De  vergadering  verklaart  het 
wenschelijk  dat  de  arbeidsdag  wettelijk  wordt  geregeld,  en  is  tevens 
van  oordeel,  dat  de  wettelijke  regeling  in  de  ambachtsnijverheid  door 
zelfstandig  optreden  van  de  ingenieurs  en  de  werklieden  wordt  voor- 
bereid". 

Zaterdag's  namiddags  ten  omstreeks  2  uur  werd  de  tweede  alge- 
meene vergadering  gehouden. 

De  secretarissen  der  drie  sectiën  brachten  verslag  uit;  voor 
de  eerste  sectie  —  kunst  —  de  heer  H.  P.  BeRlage  Nzn.  ; 
voor  de  tweede  sectie  —  constructie  —  de  heer  H.  H.  Kramer  en 
voor  de  derde  sectie  —  sociale  vraagpunten  —  de  heer  J.  Th.  J. 
Cuypers.  Aangezien  er  in  de  algemeene  vergadering  geen  gelegenheid 
meer  was  tot  debat,  bepaalde  deze  arbeid  zich  tot  het  mededeélen  der 
conclusiën,  die  reeds  vermeld  zijn  in  het  programma  van  het  congres, 
opgenomen  in  no.  20  van  dit  Weekblad. 

Door  tijdsgebrek  was  de  heer  Mr.  H.  Verkouteren  in  zijne  afdeelmg 
niet  in  de  gelegenheid  gekomen  zijn  onderwerp  toe  te  lichten,  zoodat 
hem  dit  alsnog  in  de  algemeene  vergadering  werd  vergund,  evenwel 


(11  Dit  is  reeds  de  derde  maal  dat  de  heer  C.  N.  van  Goor  met  den 
eersten  prijs  hekroond  is.  In  1891  viel  hem  die  onderscheiding  ten  deel 
voor  de  door  het  genootschap  Architectura  et  Amicitia  uitgeschreven 
prijsvraag  voor  een  ontwerp  van  een  tentoonstellingsgebouw  en  in  1890 
voor  een  ontwerp  van  een  groot  woonhuis.  Red. 
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zonder  dat  daarover  debat  zou  mogen  plaats  hebben.  Spreker  stelde  de 
vraag:  «In  hoeverre  kan  de  politieverordening  zorgen,  dat  er  niet  alleen 
goed,  maar  ook  schoon  worde  gebouwd?» 

Hij  begon  er  op  te  wijzen,  dat  men  in  het  buitenland  bepalingen 
betreffende  het  bebouwen  van  terreinen  aantreft,  die  hier  te  lande 
geheel  ontbreken. 

In  de  Duitsche  bouwverordeningen  vindt  men  tal  van  bepalingen 
betreffende  den  welstand.  Spreker  gaf  van  die  bepalingen  een  overzicht  en 
kwam  daarna  tot  de  conclusie,  dat  zulke  bepalingen  ten  onzent  niet 
zijn  in  te  voeren  zonder  verandering  of  aanvulling  der  gemeentewet. 
Welstand  wordt  in  onze  gemeentewet  niet  als  een  openbaar  belang 
beschouwd.  Om  de  eischen  der  aesthetica  tot  hun  recht  te  laten  komen, 
zal  een  uitzonderingsrecht  geschapen  moeten  worden  voor  bepaald  aan- 
gewezen gemeenten  ;  wat  misschien  overbodig  is  op  een  dorp  is  onmisbaar, 
in  steden  als  Amsterdam,  Rotterdam  en  het  vorstelijk  's-Gravenhage. 
Zulk  een  uitzonderingsrecht  bestaat  reeds  te  Parijs,  Londen,  Weenen, 
München  en  Berlijn.  Bovenal  is  noodig  een  nieuwe  onteigeningswet  die 
twee  nieuwe  beginselen  huldigt:  «Het  recht  tot  onteigening  moet  terug- 
geven worden  aan  de  gemeenten»  (plan  Van  Houten);  en  «De  ont- 
eigening per  zóne  moet  worden  toegestaan».  Ten  slotte  moet  de  uit- 
oefening der  bouwkunst  voortaan  slechts  aan  bevoegden  worden 
toegestaan.  De  bedoelde  politiebepahngen  moeten  in  de  eerste  plaats 
dienen  om  onbekwamen  en  onbevoegden  voor  uitspattingen  op  het 
gebied  van  den  welstand  te  bewaren  en  langs  dien  weg  vooral  is  de 
oplossing  dezer  quaestie  te  vinden. 

De  heer  Muysken,  die  volgens  het  programma  de  eerste  voordracht 

zou  houden,  gaf  het  woord  aan  den  heer  J.  W.  C.  Tellegen,  tot 
het  houden  zijner  voordracht  over  overheid splicht  en  gezondheidstoe- 
standen in  ons  land  in  het  algemeen. 

Deze  spreker  bracht  onder  de  aandacht  hoeveel  den  architecten  op 
het  gebied  der  hygiëne  nog  te  doen  overblijft,  weidde  uit  over  het 
goede,  door  sommige  gemeentebesturen  in  die  richting  reeds  tot  stand 
gebracht,  alsmede  over  de  nalatigheid  op  andere  plaatsen  merkbaar, 
en  zette  verdei'  uiteen,  welke  reorganisatie  in  de  wetgeving  en  de  uit- 
voering der  bestaande  wetten  tot  bevordering  van  den  gezondheids- 
toestand vereischt  werd. 

Bij  de  bespreking  der  sociale  vraagpunten  werd  te  weinig  op  den 
gezondheidstoestand  onder  de  werklieden  gelet;  hij  —  spreker  —  zou 
gaarne  medewerken  om  den  werkman  meer  vrijen  tijd,  meer  gelegen- 
heid tot  verkeer  in  eigen  gezin  te  verzekeren,  maar  gelooft  dat  dit 
alles  den  werkman  niet  zal  baten,  zoolang  hij  in  een  ongezond  huis 
woont  en  in  eene  ongezonde  omgeving  blijft  werken.  Derhalve  moet 
er  naar  gestreefd  worden,  maatregelen  tot  waarborg  van  een  bevredi- 
genden gezondheidstoestand  in  het  leven  te  roepen. 

De  heer  F.  H.  van  Malsen  hield  daarna  eene  voordracht  over  «Ar- 
beidsraden en  scheidsgerichten». 

Spreker  betoogde,  dat  de  arbeidsraden  in  het  leven  moeten  worden  ge- 
roepen door  het  particulier  initiatief  en  niet  door  eene  wettelijke  rege- 
ling. Hij  kan  zich  niet  begrijpen,  dat  in  een  land,  waar  de  gilden 
eertijds  hunne  zelfstandigheid  wisten  te  bewaren,  voor  die  zaak  de  hulp 
der  Regeering  moet  worden  ingeroepen.  Het  is  de  roeping  der  Maat- 
schappij voor  Bouwkunst  dat  initiatief  te  nemen,  en  de  arbeidsraden 
zullen  dan  tevens  strekken  tot  voorlichting  van  de  architecten,  die  de 
sociale  positie  van  den  werkman  voor  een  groot  deel  beheerschen. 

Hij  beroept  zich  op  de  werkzaamheden  van  de  Vereeniging  van 
Burgerlijke  Ingenieurs,  die  Algemeene  Administratieve  Voorschriften 
heeft  gegeven  voor  het  uitvoeren  en  onderhouden  van  werken  ten 
behoeve  van  besturen  en  particulieren.  Bovendien  kent  men  nog  niet 
voldoende  wat  geregeld  moet  worden  en  naar  sprekers  meening,  zijn 
de  personen,  die  de  wetten  maken,  daar  zeer  zeker  op  onbekend  terrein. 
En  is  er  eenmaal  een  wet  tot  stand  gekomen,  waarin  onpractische 
voorschriften  zijn  opgenomen,  hoe  lang  duurt  het  dan  niet,  voordat 
eene  zoodanige  wet  gewijzigd  is.  Is  er  door  patroons  of  werklieden 
eene  schikking  of  overeenkomst  getroffen  en  blijkt  zij  aan  de  verwach- 
tingen niet  te  beantwoorden,  dan  kan  men  reeds  den  volgenden  dag 
tot  wijziging  overgaan. 

Ten  slotte  hield  de  heer  C.  Muysken  eene  voordracht  over  «de  bouw- 
kunst en  de  bouwmeesters  van  de  19e  eeuw»  en  zette  hij  uiteen  waar- 
aan naar  zijne  meening  beide  hebben  te  voldoen. 

Nadat  de  heer  B.  H.  Heldt  namens  de  werklieden-vertegenwoordi- 
gers aan  het  Bestuur  der  Maatschappij  dank  had  gebracht  voor  de 
gelegenheid  hun  geschonken  om  in  eene  gecombineerde  vergadering 
hunne  belangen  te  bespreken,  en  er  de  hoop  aan  had  toegevoegd,  dat 
dit  goede  voorbeeld  ook  door  andere  vereenigingen  mocht  worden  ge- 
volgd, sprak  de  Voorzitter  zijne  blijdschap  uit  over  de  waardige  houding 
der  werklieden,  die  zeker  aanleiding  zou  geven  tot  bevrediging  van 
dezen  wensch. 

De  heer  Lei.iman  sprak  in  eenige  dichtregelen  zijne  beste  wenschen 
ook  namens  de  Vereeniging  «Arti  et  Industriee",  de  Maatschappij  tot 
bevordering  der  bouwkunst,  uit  en  de  heer  J.  F.  W.  Conrad  wenschte 
der  Maatschappij  namens  het  Instituut  van  Ingenieurs  geluk  met  dit 
gouden  feest  en  bracht  daarna  aan  het  bestuur  den  dank  der  verga- 
dering voor  de  leiding  van  het  congres.  Omstreeks  vier  uur  werd  de 
vergadering  door  den  Voorzitter  gesloten  en  brachten  eenige  congres- 
leden nog  een  bezoek  aan  de  tentoonstelling  van  werkstukken  inge- 
zonden in  den  wedstrijd  voor  handwerkslieden  en  leerlingen  uit  Amsterdam 
en  omliggende  gemeenten,  die  gehouden  werd  in  het  Paleis  voor  Volksvlijt. 

Des  avonds  ten  6  uur  vereenigden  een  honderdtal  leden  van  het  congres 
zich  aan  een  gemeenschappelijken  maaltijd  in  Maison  Stroucken,  waarbij 
nog  enkele  toasten  werden  ingesteld  en  aan  den  beer  C.  F.  J.  Louis 


Rieber,  Secretaris  van  de  Maatschappij,  eene  onderscheiding  te  beurt 
viel,  bestaande  in  een  fraaien  lauwerkrans  hem  door  den  heer  Van 
Malsen  namens  het  Comité  van  organisatie  over  de  schouders  geworpen. 

In  de  tooneelzaal  werd  de  feestavond  voortgezet;  de  heer  P.  du  Rieu  Fzn., 
voorzitter  van  deze  laatste  bijeenkomst,  las  met  opgewektheid  voor 
den  inhoud  van  het  «Eenig  Nummer»  van  het  Bouwkundig  Weekblad, 
dat  juist  verschenen  was  en  waarvan  de  verantwoordelijkheid  bij  den 
portier  berustte;  zeer  begrijpelijk  had  de  Redactie  voor  ditmaal  van 
het  persoonlijk  schrijven  van  de  hoofdartikelen  afgezien,  daar  deleader 
aldus  in  dichtmaat  begon: 

50  jaar  is  'tnu  geleden 

't  stichten  van  de  Maatschappij. 
Duidelijk  is  't  nog  niet  gebleken 

of  haar  werk  wel  vruchtbaar  zij, 
Want,  «'t  Bevorderen  van  de  Bouwkunst», 

schoon  haar  titel  wel  zoo  luidt, 
Kwam  na  50  heele  jaren 

waarlijk  nog  zoo  erg  niet  uit ! 

Joh.  Krap. 


Uit  het  Verslag  van  het  Vlle  Internationale 
Congres  voor  hygiëne  en  demographie,  ge- 
houden te  Londen  van  10  tot  17  Aug.  1891. 

Uit  dit  verslag  aan  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  dat  als 
bijvoegsel  van  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  26  November  4891,  het  licht  heeft 
gezien,  is  het  volgende  ontleend  : 

De  bouw  van  schouwburgen  en  concertzalen. 

Lennox  Browne  (Londen)  betoogde  met  behulp  van  12  diagrammen, 
vervaardigd  door  E.  Turner,  wat  men  bij  het  bouwen  van  schouw- 
burgen en  concertzalen  te  doen  heeft,  niet  alleen  tegen  brandge- 
vaar, maar  ook  ten  aanzien  van  verwarming,  verlichting,  luchtverver- 
sching,  enz. 

Bij  de  bespreking  van  Lennox  Browne's  voordracht  sprak  W.  Emden 
(Londen)  de  meening  uit,  dat  ventilatie  door  den  top  van  het  gebouw 
geenszins  de  eenige  goede  is  en  dat  er  wel  degelijk  goede  redenen 
bestaan  om  eene  schouwburgzaal  niet  gedeeltelijk,  dat  wil  zeggen,  tot 
aan  de  benedenste  gaanderij,  beneden  de  oppervlakte  van  den  beganen 
grond  te  bouwen.  Eduard  Dunville  (Exeter)  beval  aan  om  terug  te 
keeren  tot  den  theaterbouw  der  oude  Grieken  zonder  de  overhangende 
gaanderij  en  met  achter  elkander  geplaatste  rijen,  uitgaande  ongeveer 
van  het  middelpunt  van  het  gebouw.  De  schouwburg  te  Exeter  is  naar 
dit  beginsel  gebouwd. 

Arbeiderswoningen. 

Door  John  F.  J.  Sykes  (St.  Pancras)  werd  een  voordracht  gehouden 
over  het  bouwen  van  arbeiderswoningen  naar  het  paviljoen-  (cottage) 
—  of  wel  naar  het  blokstelsel  —  en  de  noodzakelijkheid  om  oude  en 
slechte  woningen  te  sloopen.  Het  type  van  het  cottage-stelsel  is  een 
huisje  voor  elk  gezin,  naar  goede  regelen  gebouwd,  met  of  zonder 
verdieping. 

Elke  «kazernewoning»  moet  aan  den  voor-  en  achtergevel  eene  vrije 
(onbebouwde)  vlakte  hebben  niet  kleiner  dan  hare  totale  hoogte  en  de 
vorm  moet  die  van  een  regelmatigen  cubus  zijn;  de  verdiepingen  moe- 
ten alle  dezelfde  hoogte  hebben,  namelijk  3  M.,  en  er  mogen  niet 
meer  dan  6  verdiepingen  zijn,  de  lengte  en  breedte  van  elk  vertrek 
4.5  X  4.5  M.  met  één  groot  venster.  Uitbouw,  torens  of  rechthoekige 
uitsteeksels  buiten  het  verticale  vlak  van  den  muur  moeten  geweerd 
worden,  derhalve  geene  balcons  boven  elkander;  de  vensters  in  de 
gevels  zoo  geplaatst,  dat  krachtige  doorstrooming  van  lucht  mogelijk 
is.  Het  beste  bouwplan  voor  eene  verzameling  van  blokwoningen  wordt 
op  de  volgende  wijze  berekend.  Eerst  wordt  vastgesteld,  welk  getal' 
rijen  van  blokwoningen  op  het  beschikbare  terrein  eene  plaats  zal 
kunnen  vinden;  wanneer  D  de  totale  diepte  van  het  terrein,  d  de  diepte 
van  één  blok,  h  de  hoogte  van  eene  verdieping,  n  het  getal  verdiepin- 
gen en  iv  de  breedte  van  eene  vrije  tusschenruimte,  dan  is  w  —  hn  en 

 —  het  getal  blokken. 

d  +  nh  ö 

De  kubieke  inhoud  van  ééne  rij  blokwoningen  wordt  berekend  uit 
de  formule  d  X  nn  X  (J — nh)  waarin  l  de  lengte  is  van  het  beschik- 
bare terrein.  Vermenigvuldigt  men  het  getal  rijen  van  blokwoningen 
met  den  kubieken  inhoud  van  ééne  rij,  dan  verkrijgt  men  de  totale 
ter  bewoning  beschikbaar  gemaakte  kubieke  ruimte.  Gemakkelijk  kan 
op  deze  wijze  berekend  worden,  hoe  ontzaglijk  groot  de  besparing  is 
der  oppervlakte  bij  de  toepassing  van  het  blokstelsel.  Immers  op  een 
terrein  van  500  X  250  Engelsche  voeten  lengte  en  breedte  —  2.8787 
acres  zou  men  kunnen  plaatsen: 

woningen  met  1  verdieping     312,641  kub.  Eng.  voeten; 

»         »    2  verdiepingen  479,383     »       »        »       of  53.3  \«  ^ 
»         »    3         »         573,175    »       »        »  19.5/ 
»         »   4         »         625,282    »       »        »  9.1  -gs 

»         »    5         »         651,335    »      »        »  4.1 
»         »    6         »         660,020    »       »        »  1.3/3° 
»         »    7         »         656,546    »       »  » 
Op  het  bedoelde  terrein  zouden  dus  blokken  van  4  verdiepingen  eene 

tweemaal  grootere  bewoonbare  ruimte   aanbieden   dan  blokken  van 
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slechts  eene  verdieping  onder  overigens  gelijke  omstandigheden.  Op 
deze  wijze  kan  voor  eene  gegeven  oppervlakte  het  maximum  berekend 
worden  van  de  bevolking,  voor  welke  op  die  vlakte  gezonde  woningen 
kunnen  worden  gebouwd  en  verkrijgt  men  een  veel  beteren  maatstaf, 
dan  wanneer  de  grondslag  der  berekening  het  getal  bewoners  of  kamers, 
of  de  vierkante  maat  der  gewenschte  oppervlakte  geweest  ware. 

Een  nadeel  van  den  blokkenbouw  zou  ongetwijfeld  zijn  het  maken 
van  gemeenschappelijke  trappen,  die  uitkomen  op  de  straat  en  nimmer 
behoorlijk  gesloten  zouden  wezen ;  dit  nadeel  kan  echter  zeer  goed  ver- 
meden worden  door  het  maken  van  eene  omheining  met  slechts  één 
hoofdingang,  waarbij  behoorlijk  toezicht  wordt  gehouden,  terwijl  de 
trappen  der  respectieve  woningen  dan  uitkomen  op  de  vlakte  tusschen 
de  rijen  der  blokken. 

Spreker  (Sykes)  verklaarde  niet  te  gelooven  aan  de  beweerde  nadee- 
)en  van  het  wonen  op  de  hoogste  verdiepingen  van  hooge  huizen,  wan- 
neer slechts  voldaan  is  aan  de  eischen  der  gezondheidsleer  bij  den  bouw. 
De  gezinnen  en  vooral  de  kinderen  worden  in  kazernewoningen  voor- 
zeker dichter  bij  elkander  gebracht  dan  in  de  «cottages-woningen, 
maar  daartegenover  staat  in  het  eerstbedoelde  geval  betere  gelegenheid 
tot  het  houden  van  sanitair  toezicht.  Hij  beriep  zich  op  de  statistieken 
in  Februari  1891  door  dr.  Newsholme  ingediend  aan  de  «Royal  Sta- 
tistical  Society»  betreffende  de  Pea&ocfy-stichtingen.  De  verdeeling  der 
leeftijden  is  namelijk  in  die  kazernewoningen  niet  zoo  gunstig  voor  een 
laag  sterftecijfer  als  in  Londen  in  zijn  geheel,  en  toch  was  de  sterfte- 
verhouding  in  de  Peabody -blokken  2  pet.  lager,  het  geboortecijfer 
daarentegen  betrekkelijk  veel  hooger  en  de  kindersterfte  veel  lager  voor 
kinderen  beneden  het  jaar.  Voor  kinderen  van  1 — 5  jaar  was  de  sterfte 
hooger,  voornamelijk  aan  roodvonk,  diphtheritis  en  nog  meer  aan 
kinkhoest  en  mazelen,  maar  in  dit  opzicht  staan  de  blokwoningen  gelijk 
met  scholen,  en  passen  dus  dezelfde  sanitaire  maatregelen.  Tegenover 
die  groote  kindersterfte  stond  overigens  het  feit,  dat  de  sterfte  aan 
febris  typhoïdea  in  de  Paebody-hlokken  }/2  lager  was  dan  in  geheel 
Londen. 

De  slotsom  der  vrij  langdurige  bespreking  van  dit  onderwerp  is 
geweest,  dat  eene  wettelijke  voorziening  betreffende  het  toezicht  op 
den  bouw  van  kazernewoningen  ten  behoeve  van  den  werkenden  stand 
noodzakelijk  is. 

Verwijdering  en  zuivering  van  rioolvocht. 

Professor  Henry  Robinson  van  Londen  betoogde  dat  het  loozen  van 
rioolvocht  in  rivieren  behoort  op  te  houden ,  opdat  zij  drinkwaier 
kunnen  leveren  ;  de  ervaring  heeft  geleerd,  hoe  onverstandig  diegenen 
waren,  die  de  voorbij  of  dóór  hunne  stad  stroomende  rivier  als  een 
geschikt  middel  tot  het  afvoeren  van  allerlei  vuil  en  afval  hebben  be- 
schouwd en  gebruikt.  Spreker  zette  kortelijk  uiteen,  welke  hoofdpunten 
in  het  oog  gehouden  moeten  worden  bij  de  verzameling  en  den  afvoer 
van  het  vloeibare  vuil  in  eene  stad,  waarbij  hij  de  voorkeur  gaf  aan 
het  spoelstelsel,  mits  het  rioolvocht  voldoende  gezuiverd  werd  door  het 
op  het  land  te  brengen. 

Professor  Pacchiotti  (Turijn)  volgde  met  eene  gelijksoortige  voor- 
dracht, doch  vergeleek  meer  bijzonder  het  «separate-system»  der 
Engelschen  (uitsluiting  van  het  regenwater  uit  de  riolen)  methet«/owi 
d  Végout»  der  Franschen.  Het  laatstgenoemde  stelsel  wilde  spreker 
verkozen  zien  in  elke  stad,  die  veel  water  in  de  huizen  aanvoeren  en 
eene  goede  helling  aan  hare  riolen  geven  kan  ;  andere  steden  moeten 
doen  .  wat  voor  hen  het  best  past,  maar  alleen  hij  onvermijdelijke  nood- 
zakelijkheid mag  rioolvocht  ongezuiverd  in  openbaar  water  geloosd 
worden.  Een  voorbeeld  van  den  nog  onbeslisten  strijd  der  meeningen 
was  Turijn.  Eene  in  1880  aldaar  benoemde  commissie  stelde  in  1883 
voor  om  het  «tout  a  Végout»  te  Turijn  toe  te  passen.  De  zaak  werd 
echter  verwezen  naar  eene  tweede  commissie,  die  in  1886  de  toepas- 
sing van  het  «separate-system»  voorstelde.  Nieuwe  strijd,  en  de  op- 
dracht aan  Bechmann  (Parijs)  een  nieuw  plan  der  toepassing  van  het 
«tout  a  Végout»  te  Turijn  te  maken.  Benoeming  eener  commissie  be- 
staande uit  4  bekwame  ingenieurs  en  een  hygiënist  en  eenparige  aan- 
beveling van  het  «tout  a  Végout»  door  deze  commissie.  Maar  toen 
Aveder  nieuwe  schroom  van  het  gemeentebestuur  en  op  dit  oogenblik 
is  nog  geene  beslissing  gevolgd. 

Baldwin  Latham  (Londen)  beschreef  in  breede  trekken,  hoe  het  in 
Engelsch-Indië  met  rioleering  en  drinkwater-aanvoer  gesteld  was.  Zijne 
slotsom  luidde,  dat  verbetering  der  volksgezondheid  in  Engelsch-Indië 
niet  te  verwachten  is  uitsluitend  van  het  aanvoeren  van  goed  drink- 
water of  van  rioleering,  maar  dat  beide  deze  sanitaire  maatregelen 
gezamenlijk  toegepast  behooren  te  worden. 

James  Lemon  (Londen),  gewezen  voorzitter  der  vereeniging  van  ge- 
meentelijke en  graafschaps-ingenieurs,  vergeleek  de  Fransche  en  de  En- 
gelsche  stelsels  van  verzameling  en  afvoer  van  faecale  stoffen  en  ander 
vuil  en  vond  het  Engelsche  «tout  a  1'égout»  onberispelijk. 

Reginald  E.  Middleton  (Londen),  eere-secretaris  der  sectie,  beschreef 
onderscheidene  stelsels  van  verzameling  en  afvoer  van  vuil,  vooral  het 
«separate-system»  der  Engelschen;  hij  gaf  de  voorkeur  aan  het  laatst- 
genoemde stelsel,  maar  durfde  niet  verzekeren  dat  het  loozen  van  het 
regenwater  met  het  vuil  van  straten  en  erven  in  het  naastbij  zijnde 
openbare  water  zonder  nadeel  voor  de  volksgezondheid  kon  geschieden ; 
dit  punt  behoort  nader  te  worden  onderzocht.  Waar  rioolvocht  naar 
een  hooger  horizontaal  vlak  moet  worden  opgestuwd,  is  in  vele 
gevallen  het  gebruik  van  samengeperste  lucht  boven  dat  van  water- 
kracht of  stoom  te  verkiezen.  Spreker  deed  ook  uitkomen,  dat  men 
geen  vast  stelsel  voor  alle  gemeenten  mag  aanbevelen,  maar  geheel 
naar  plaatselijke  omstandigheden  moet  handelen. 

Bij  de  gedachtenwisseling  over  deze  voordrachten  sprak  A.  Jones 


ten  voordeele  van  het  «separate-system»  der  Engelschen  en  was  dit 
ook  de  grondtoon  van  eenige  andere  sprekers.  De  ingenieur  Symons 
(Rotterdam)  bestreed  daarentegen  het  «.tout  d  Végout"  en  het  «.separate- 
system»  en  gaf  beslist  de  voorkeur  aan  de  toepassing  van  het  Liernur- 
stelsel. 

Prof.  Van  Overbeek  de  Meijer  (Utrecht)  verklaarde  het  zeer  te  be- 
treuren, dat  hij  als  hygiënist,  in  deze  vergadering  meerendeels  van 
ingenieurs,  bijna  alleen  tegenover  de  lofzangen  op  het  «tout  a  Végout» 
en  het  «separate-system»  der  Engelschen  stond,  doch  stelde  kortelijk 
in  het  licht,  dat  de  respectievelijke  sprekers  als  bewezen  hadden  aan- 
genomen, wat  deels  geheel  onjuist  en  deels  nog  onbewezen  was.  Het 
is  eene  illusie,  dat  men  bij  de  toepassing  der  genoemde  stelsels  het 
schadelijke  vuil  binnen  24  uren  uit  het  centrum  van  bevolking  verwij- 
dert, want  een  groot  deel  blijft  in  de  riolen  zelve  terug,  of  komt 
door  de  overloopen  dei'  straatriolen  in  het  openbare  water ;  eene  vol- 
doende ventilatie  van  riolen,  die  niet  geheel  gevuld  zijn,  is  onmogelijk 
en  het  gevaar  wordt  volstrekt  niet  weggenomen,  zelfs  door  algemeene 
invoering  van  «disconnecting  traps»,  zoolang  de  huizen  niet  alle  van 
onberispelijke  privaten  en  valpijpen  voorzien  en  alle  verdiepingen  voort- 
durend bewoond  zijn  ;  de  onschadelijkheid  der  rioolgassen  is  volstrekt 
niet  bewezen  door  de  weinig  talrijke  tot  dusverre  bekend  gemaakte 
aëroscopische  onderzoekingen ;  de  faecale  stoften  en  wat  verder,  van  den 
zieken  mensch  uitgaande,  in  de  riolen  van  het  «tout  a  Végout»  komt,, 
mogen  daarin  niet  toegelaten,  doch  moeten  afzonderlijk  verzameld  en 
onschadelijk  gemaakt  worden,  zooals  dit  bij  de  toepassing  van  het 
Liernur-stelsel  geschiedt ;  dit  stelsel  is  verreweg  het  beste  van  alle  tot 
dusverre  bekende.  Aan  het  slot  der  discussie  sprak  prof.  Van  Over- 
beek de  Meijer  nogmaals  om  te  doen  uitkomen,  dat  de  methoden  van 
onderzoek  nog  zeer  onvolkomen  zijn  en  men  hoegenaamd  geen  recht 
heeft  om  op  de  verkregene  uitkomsten  te  vertrouwen  ;  hij  sloot  met 
eene  ernstige  waarschuwing  tegen  al  te  stellige  slotsommen. 

Men  moet  bijvoorbeeld  nog  uitmaken,  of,  en  zoo  ja,  waarom  riool- 
gassen  de  gezondheid  bedreigen  op  andere  wijze  dan  door  het  mede- 
voeren van  micro-organismen ;  of  de  in  vele  steden  waargenomen© 
verbetering  van  den  gezondheidstoestand  niet  uitsluitend  het  gevolg  is 
van  den  aanvoer  van  goed  drinkwater  en  vele  andere  sanitaire  maat- 
regelen, die  de  nadeelen  der  toepassing  van  het  spoelstelsel  neutrali- 
seeren enz.  Voor  de  lofzangen  op  het  spoelstelsel  ontbreekt  de  weten- 
schappelijke grond. 

Drinkwater  en  drinkwaterleidingen. 

Door  Prof.  J.  Fodor  (Buda-Pest)  werd  een  voordracht  gehouden  over 
bacteriologisch  onderzoek  van  drinkwater  en  de  verspreiding  van 
typhus  abdominalis  door  drinkwater.  Spreker  beschreef  eene  epidemie 
van  typhus  abdominalis,  die  in  zijn  district  binnen  2  weken  70Ö 
personen  aantastte,  in  het  bijzonder  ook  in  de  hoogere  klassen  der 
maatschappij,  daarna  c2]4  maand  slechts  enkelen  aangreep  en  toen  eens- 
klaps weder  300  personen  op  het  ziekbed  wierp,  waarna  de  ziekte 
geheel  verdween.  Tegen  het  einde  der  tweede  epidemie  gelukte  het  om 
vijf  zuivere  culturen  van  typhusbacillen  uit  het  algemeen  gedronken 
bronwater  der  berghellingen  te  verkrijgen;  de  culturen  werden  aan 
prof.  Loei  fler  gezonden  ter  beoordeeling,  en  ook  door  hem  als  zoodanig 
herkend.  Men  vond  de  oorzaak  der  epidemie  in  de  gemeenschap  van 
lekke  privaten,  behoorende  tot  het  waschhuis  van  het  hospitaal,  met 
de  waterleiding  der  stad. 

Prof.  Percy  F.  Frankland  (Dundee)  besprak  de  beteekenis  van  het 
bacteriologisch  onderzoek  van  drinkwater  en  het  verschil  der  meeningen 
in  het  jongste  zevental  jaren.  Aanvankelijk  hechtte  men  veel  gewicht 
aan  het  getal  der  bacteriën  in  eene  bepaalde  hoeveelheid  water  aan- 
wezig en  haastte  men  zich  willekeurige  standaardcijfers  vast  testellen. 
Weldra  bleek  echter,  dat  men  de  snelle  vermenigvuldiging  van  bacteriën 
in  drinkwater  over  het  hoofd  gezien  en  daardoor  zeer  ongelijke  uit- 
komsten verkregen  had;  een  juist  oordeel  is  alleen  mogelijk,  wanneer 
het  water  terstond,  nadat  het  geschept  of  gepompt  is,  bacteriologisch 
wordt  onderzocht.  Dit  onderzoek  is  ook  van  zeer  groot  gewicht  ter 
beoordeeling  van  het  vermogen  van  filters,  praecipiteermethoden  enz. 
Het  zoeken  naar  pathogene  micro-organismen  in  drinkwater,  mits  in 
geoefende  handen,  heeft  eene  hooge  waarde  bij  het  uitbreken  van 
epidemieën,  als  die  van  cholera  asiatica  en  typhus  abdominalis;  positieve 
resultaten  zijn  dan  van  onmiskenbaar  gewicht;  negatieve  daarentegen 
geven  niet  het  recht  het  water  onschadelijk  te  verklaren. 

Op  deze  beide  voordrachten  volgde  eene  gedachtenwisseling  tusschen 
prof.  Hueppe  (Praag)  en  prof.  Arloing  (Lyon)  over  de  herkenning  van 
typhusbacillen,  het  al  of  niet  aanwezig  zijn  van  zwermd raden  enz. 
Sir  H.  Acland  deelde  mede,  dat  men  in  het  nieuwe  bacteriologische 
laboratorium  te  Oxford  in  het  eerste  jaar  niets  anders  zou  doen  dan 
het  onderzoeken  van  drinkwater,  opdat  de  waarde  van  dat  onderzoek 
met  juistheid  beoordeeld  zou  kunnen  worden.  Prof.  Van  Overbeek  de 
Meijer  stelt  zich  voor  hetzelfde  onderwerp  op  den  voorgrond  te  plaat- 
sen, zoodra  het  nieuwe  Instituut  voor  hygiëne  te  Utrecht  gereed  zal 
zijn;  hij  heeft  zich  jaren  achtereen  met  het  bacteriologisch  onderzoek 
van  drinkwater  bezig  gehouden  en  het  is  hem  reeds  tweemaal  gelukt 
typhusbacillen  op  te  sporen  in  drinkwater,  dat  verdacht  werd  typhus 
abdominalis  verspreid  te  hebben:  de  eerste  maal  in  water  afkomstig 
uit  het  St.  Vincentiusgesticht  te  Maastricht  (19  September  1889)  en 
opgepompt  uit  een  put  op  circa  4  Meter  afstand  van  een  groot  stads- 
riool;  de  tweede  maal  in  water  uit  een  pomp  in  de  Keukenstraat  te 
Utrecht  (18  April  1891). 

Dr.  Mac  Weeney  (Dublin)  heeft  bij  de  gedachtenwisseling  over  dit 
onderwerp,  in  de  vierde  zitting  der  2de  sectie,  bijzonder  in  het  licht 
gesteld  dat  het  bacteriologisch  onderzoek  van  verdacht  drinkwater  met 
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regelmatige  tusschenpoozen  herhaald  behoort  te  worden,  zoo  mogelijk 
door  denzelfden  onderzoeker.  Hij  knoopte  daaraan  belangwekkende  mede- 
deelingen  vast  betreffende  het  water,  de  filters  en  de  verzamelbakken  der 
waterleiding  te  Dublin  en  de  bacteriën  daarin  door  hem  gevonden,  waarbij 
de  noodzakelijkheid  van  nadere  studie  en  vergelijking  der  verkregene  uit- 
komsten niet  over  het  hoofd  werd  gezien.  Op  het  gewicht  van  het  laatst- 
genoemde punt:  wederzijdsche  controle  na  de  opsporing  van  pathogene 
bacteriën  in  drinkwater,  werd  ook  door  dr.  Vaughan  (Michigan)  bij 
deze  discussie  gewezen. 

Ten  slotte  deelde  dr.  Prochnik  (officier  van  gezondheid  1ste  kl.  van 
het  Nederlandsch-Indisch  leger,  doch  thans  met  verlof  in  Europa  en 
werkende  in  prof.  Max  Gruber's  hygiënisch  Instituut  te  Weenen),  de 
uitkomsten  mede  van  zijne  onderzoekingen  betreffende  het  zuiverings- 
vermogen der  uit  kiezelaarde  («Kieselguhr»)  vervaardigde  filtercellen, 
systeem  Nordtmeyer  Berkefeld  te  Celle.  Hij  onderzocht  6  cellen  van 
het  filter  model  H  met  water,  waarin  Bacillus  prodigiosus  en  vond  het 
gefiltreerde  water  kiem  vrij,  ofschoon  het  filter  in  korten  tijd  groote 
hoeveelheden  water  leverde  (bij  eene  drukking  van  slechts  1  atmospheer 
ongeveer  1  M3.  per  cel  en  per  dag);  de  filtreerende  werking  vermindert 
slechts  weinig  na  langdurig  gebruik  en  stijgt  weder  tot  de  aanvan- 
kelijke hoogte  na  reiniging  van  de  cel.  De  filters  model  M  (met  zelf- 
reiniging) geven  eenigszins  geringere  hoeveelheden  gefiltreerd  water, 
doch  stellig  kiemvrij. 

Bechmann  (Parijs)  stelde  de  nadeelen  in  het  licht  van  het  verschaffen 
van  twee  soorten  van  drinkwater  afwisselend  in  hetzelfde  buizennet, 
maar  ook  de  nadeelen  van  zoodanigen  aanvoer  in  twee  afzonderlijke 
buizennetten  tot  in  de  huizen;  binnen  woningen  mag  geen  water  aan- 
gevoerd worden,  dat  niet  goed  drinkbaar  is. 

William  Matthews  (Southampton)  beschreef  de  bezwaren,  waarmede 
men  te  Southampton  ten  aanzien  van  de  waterverzorging  te  kampen 
heeft  gehad.  Prof.  Robinson  (Londen)  waarschuwde  ten  sterkste  tegen 
het  gebruik  van  waterleidingen  met  tusschenpoozende  vulling. 

Het  brengen  van  rivierwater  in  buizennetten  vond  ook  in  deze  ver- 
gadering voor-  en  tegenstanders;  vrij  algemeen  werd  echter  toegegeven, 
dat  men  op  de  filtratie  door  zand  niet  mag  vertrouwen,  doch  het 
aldus  gefiltreerde  water  nog  op  andere  wijze  moet  zuiveren,  alvorens 
het  wordt  gedronken. 

William  Anderson  (Kent)  beschreef  zijne  iirevolving  pürifier",  die 
te  Antwerpen  en  Boulogne-sur-Seine  met  zeer  goed  gevolg  gebruikt 
wordt  (en  ook,  gevuld  met  koppen  van  klinkbouten,  te  Dordrecht  geeft 
wat  men  daarvan  verwachten  mag). 

F.  Frankland  i^Dundee)  sprak  over  hetgeen  thans  bekend  is  ten  aan- 
zien van  de  zoogenaamde  zelfreiniging  van  rivierwater  en  betwistte 
de  meening,  dat  rivieren  verontreinigd  met  rioolvocht,  ten  gevolge 
van  die  zelfreiniging  geschikt  zouden  worden  goed  drinkwater  te  leveren. 
Men  kan  alleen  toegeven,  dat  bezinking  de  grootste  factor  is  bij  deze 
zelfreiniging,  maar  het  kwaad  wordt  daardoor  volstrekt  niet  wegge- 
nomen; eene  aanzienlijke  vermindering  van  de  hoeveelheid  opgeloste 
organische  stoffen  is  volstrekt  niet  bewezen;  het  filtreeren  van  rivier- 
water door  zand  kan  het  gevaar  verminderen,  wanneer  het  filter  inder- 
daad goed  onderhouden  wordt. 

Prof.  Arth.  Oelwein  (Weenen)  volgde  met  eene  voordracht  over  het 
afkoelen  van  water  voor  drinkwaterleidingen  door  het  eenigen  tijd 
te  laten  vertoeven  in  onderaardsche  verzamelbakken;  op  deze  wijze 
heeft  hij  te  Iglau  (23,000  inwoners)  het  water  uit  het  meer,  dat  des 
zomers  tot  23°  C.  warm  werd,  tot  15°  C.  afgekoeld. 

Verzameling  en  afvoer  van  het  vaste  vuil  in  steden. 

Th.  Wegl  (Berlijn)  deelde  mede,  hoe  in  vele  Duitsche  steden  voor  de 
verzameling  en  den  afvoer  van  het  vaste  vuil  wordt  gezorgd  en  ver- 
geleek de  onkosten  bij  straatreiniging  door  handenarbeid  en  door 
werktuigen ;  die  onkosten  bedroegen  per  hectare  : 

te  Frankfurt  a/M.,  bij  handenarbeid  11  Mark;  met  behulp  van  werk- 
tuigen 6.8  Mark ; 

te  Berlijn,  bij  handenarbeid  32  Mark;  met  behulp  van  werktuigen 
18  Mark. 

J.  F.  Meijer,  directeur  der  gemeentereiniging  te  Kopenhagen,  betoogde, 
dat  de  oude  methoden  tot  het  verwijderen  van  het  straatvuil  verlaten 
moesten  worden  en  wilde  de  aarde,  het  zand  en  de  fijne  haardasch 
uit  het  straatvuil  door  eene  zeef  verwijderen,  waarna  het  overblijfsel 
verbiand  kon  worden. 

Charles  Jones  (Ealing)  beschreef  een  door  hem  bedachten  toestel  tot 
het  verbranden  van  het  vaste  vuil  in  eene  stad;  hij  heeft  dien  toestel 
«.Jones  Fume  crematon  gedoopt  en  na  afloop  der  zitting  aan  de 
belangstellenden  in  werking  getoond,  te  Ealing. 

W.  Geo  Laws  (New-Castle-on-Tyne)  betoogde,  waarom  het  verbranden 
van  het  vaste-  vuil  uit  eene  stad  nog  zoo  weinig  toegepast  wordt,  en 
vermeldde  de  uitkomsten  bij  het  gebruik  van  den  «.Fume  Crematon 
sedert  5  jaren  te  New-Castle. 

Dr.  Miller  Bruce  (Londen)  sprak  de  wel  ietwat  zonderlinge  meening 
uit,  dat  het  vaste  vuil  het  best  vernietigd  of  onschadelijk  gemaakt  zou 
kunnen  worden  in  vervoerbare  verbrandingsovens. 

Alle  deze  voordrachten  lokten  slechts  kortelijk  gedachtenwisseling  uit, 
omdat  de  aanwezigen  den  «Fume  crematorn  van  Jones  te  Ealing 
wilden  gaan  zien. 

De  middelen  tot  het  zuiveren  van  rioolvocht  langs  natuur-  en 
scheikundigen  weg  werden  besproken  door  Dr.  John  C.  Thresu  (Lon- 
den) die  een  zeer  volledig  overzicht  over  de  tot  dusver  aanbevolene 
methoden  gaf  en  tot  de  slotsom  kwam,  dat  geen  enkele  voldeed,  tenzij 


misschien  de  bevloeiing  van  bebouwd  land.  Het  loozen  van  rioolvocht 
in  zee  of  in  eene  groote  aan  eb  en  vloed  blootgestelde  rivier  mag  niet 
geschieden  zonder  voorafgaande  zuivering  van  dat  vocht,  maar  de 
zuivering  behoeft  niet  zoo  volledig  te  zijn  als  in  stroomen  of  rivieren, 
die  eenige  mijlen  stroomafwaarts  water  leveren  aan  andere  steden 
en  dorpen;  in  het  laatstgenoemde  geval  is  het  volstrekt  noodzakelijk 
het  rioolvocht  te  zuiveren  van  alle  specifieke  micro-organismen,  alsmede 
van  het  grootst  mogelijke  deel  der  zwevende  en  opgeloste  organische 
stoffen,  hetgeen  te  verkrijgen  is  door  het  te  werk  stellen  van  twee  of 
meer  der  bovenbedoelde  zuiveringsmiddelen  naar  plaatselijke  omstan- 
digheden. 

Bij  de  discussie  deed  de  voorzitter,  sir  Henry  Roscoe,  opmerken,  hoe 
gebrekkig  de  verschillende  methoden  waren. 

Het  viel  te  betreuren,  dat  vertegenwoordigers  der  gemeentebesturen 
van  Rotterdam  en  's-Gravenhage  ter  vergadering  niet  aanwezig  waren 
om  te  vernemen,  hoe  door  Engelsche  deskundigen  over  hunne  bar- 
baarsche  loozing  van  rioolvocht  werd  gedacht. 

Dr.  Alfred  Carpenter  (Croydon)  wees  meer  bijzonder  op  den  plicht 
van  elk  gemeentebestuur  om  de  in  rioolvocht  aanwezige  stikstof  niet 
verloren  te  laten  gaan  voor  den  landbouw;  hij  grondde  zich  daarbij 
op  hetgeen  te  Croydon  verkregen  is  en  knoopte  aan  zijn  betoog  eene 
tweede  voordracht  vast  over  het  vermogen  van  den  grond  en  de  planten- 
groei om  gezamenlijk  ziektekiemen  te  vernietigen,  mits  het  rioolvocht 
over  in  plaats  van  door  den  begroeiden  bodem  vloeie,  zooals  dit  sedert 
31  jaren  op  de  «Beddington  Sewage  Farm"  geschiedt  met  uitstekend 
gevolg. 

De  slotsom  der  discussie  was,  dat  de  meerderheid  der  aanwezigen 
het  brengen  van  rioolvocht  op  bouw-  of  weiland  het  beste  middel  tot 
zuivering  van  dat  vocht  achtte. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Het  gebruik  van  compositiebuizen  voor  waterleidingen. 

Daar  bij  vele  waterleidingen  zoogenaamde  compositiebuizen  gebezigd 
worden,  en  het  gebruik  daarvan  niet  voor  elk  drinkwater  kan  worden 
toegelaten,  heeft  de  Leeuwarder  Waterleiding-Maatschappij  in  het  vorige 
jaar  daaromtrent  een  onderzoek  ingesteld.  Het  in  de  vorige  week  uit- 
gebracht verslag  zegt  omtrent  dit  onderzoek  het  navolgende : 

»Wij  hebben  ons  ernstig  bezig  gehouden  met  de  vraag  of,  zooals  in 
zoovele  waterleidingen  elders,  zoogenaamde  compositiebuizen  zouden 
kunnen  worden  gebruikt  in  plaats  van  tinnen  buizen  met  looden 
mantel,  die  thans  uitsluitend  door  ons  worden  gebezigd.  De  laatstge- 
noemde buizen  zijn  veel  duurder  dan  de  eerstgenoemde.  Het  hangt  van 
het  water  af  of  compositiebuizen  al  of  niet  zonder  gevaar  voor  de 
gezondheid  kunnen  worden  gebruikt.  Wij  hebben  eene  compositiebuis 
met  leidingwater  gevuld,  en  dit  onder  verschillende  omstandigheden 
getapt,  en  doen  onderzoeken  door  den  heer  C.  E.  de  Voogt,  apotheker, 
die  ook  door  het  gemeentebestuur  met  het  onderzoek  van  water  is 
belast.  Het  resultaat  der  zes  onderzoekingen  is,  dat  eene  enkele  maal, 
wanneer  het  water  geruimen  tijd  maar  zeer  langzaam  had  doorge- 
loopen,  men  water  verkreeg,  dat  geheel  of  nagenoeg  loodvrij  was ; 
maar  dat  hetgeen  men  verkreeg  bij  snelle  doorstrooming  en  dat  het- 
welk eenigen  tijd  in  de  buis  had  stilgestaan,  bevatte  steeds  lood  en  in 
zeer  sterke  mate.  Het  laatste  onderzoek,  van  29  April  van  dit  jaar, 
gaf  zelfs  in  het  eerste  water  uit  de  buis  getapt  18.6  milligram  lood 
per  liter  en  na  doorstrooming  nog  14  milligram  per  liter.  Wanneer 
men  bedenkt,  dat  de  uiterste  grens,  die  kan  worden  toegelaten,  is  0.5 
milligram  per  liter  en  dat  water,  meer  lood  bevattende  dan  deze  hoe- 
veelheid, ten  stelligste  moet  worden  afgekeurd  als  schadelijk  voor  de 
gezondheid,  dan  kan  er  wel  geen  twijfel  meer  bestaan,  dat  voor  ons 
leidingwater  geen  ander  materiaal  mag  worden  gebruikt  dan  tinnen 
buizen  met  looden  mantel,  hetgeen,  zooals  ook  de  ondervinding  elders 
heeft  geleerd,  volkomen  zekerheid  geeft,  dat  geen  lood  of  andere  scha- 
delijke bestanddeelen  in  het  water  worden  opgenomen." 


Een  nieuw  systeem  truckwagen. 

Door  den  heer  J.  W.  Stous  Sloot,  hoofdingenieur-werktuigkundige 
bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  is  een  truck- 
wagen vervaardigd,  waarvoor  door  het  Kaiserliche  Patentambt  het 
Deutsche  Reichspatent  is  verleend. 

Met  dien  wagen  hebben  proefritten  plaats  gehad  ;  aan  het  verslag 
daarvan,  opgemaakt  door  den  heer  F.  Oberstadt,  ingenieur,  chef  der 
werkplaats  te  Zwolle  van  genoemde  Maatschappij,  is  het  volgende 
ontleend  : 

«Tengevolge  der  steeds  toenemende  treinsnelheid  verdient  het 
aanbeveling,  het  gewicht  der  spoorwegvoertuigen  tot  een  minimum  te 
beperken,  vooral  omdat  de  trekkracht  der  locomotieven  samenhangt 
met  de  grootst  toe  te  laten  drukking  der  draaiwielen  op  de  rails.  Het 
gewicht  van  een  rijtuig  met  draaistellen  is  per  aangeboden  zitplaats 
zeer  ongunstig :  1°.  wanneer  retirades,  bedden,  doorgaand  remwerk, 
gasverlichting,  stoomverwarming,  enz.  aanwezig  moeten  zijn,  en  2°. 
omdat  de  tot  nu  gebezigde  draaistellen  zeer  zwaar  zijn. 

»Als  een  fout  der  tot  nu  gebruikte  draaistellen  kan  aangevoerd 
worden,  dat  de  wagenbak  op  het  midden  van  het  draaistel  moet  rusten, 
waarvan  het  gevolg  is  dat  slingeren  van  den  bak  en  vermindering  van 
de  drukking  der  wielen  op  de  rails  ontstaan. 

»Om  het  gewicht  der  draaistellen,  het  schommelen  van  den  wagen- 
bak en  de  vermindering  van  druk  der  wielen  op  de  rails  zooveel  moge- 
lijk te  verkleinen  en  tegen  te  gaan,  werd  door  den  heer  Stous  Sloot 
een  wagen  met  draaistellen  vervaardigd ;  deze  truckwagen  wijkt  in 
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zijne  samenstelling  van  de  tot  nu  gebruikte  stelsels  af  door  de  plaatsing 
der  draagveeren  en  de  ophanging  van  den  wagenbak. 

»Een  niet  gering  te  schatten  voordeel  nog  is,  dat  bij  toepassing  van 
het  systeem  Stous  Sloot  het  gevaar  voor  ontsporen  vermindert. 

»De  beproeving  leverde  de  beste  uitkomsten  ;  de  ingenieur,  die  haar 
leidde,  kwam  tot  de  slotsom,  »dat  de  truckwagen,  systeem  Stous  Sloot, 
door  de  eenvoudige  en  doelmatige  inrichting  en  aanbrenging  der  veeren 
en  den  daardoor  verkregen  rustigen  en  zekeren  gang  van  den  wagen, 
de  aandacht  van  deskundigen  verdient." 


Een  zelfwerkende  meet-  en  knipmachine. 

De  heer  A.  Hahn,  te  Amsterdam,  heeft  een  zelfwerkende  meet-  en 
knipmachine  voor  het  meten  en  afsnijden  van  stukken  kleedingstof,  van 
draad,  enz.  uitgevonden.  De  uitvinder  heeft  reeds  in  verscheidene  landen 
octrooi  genomen  en  staat  op  het  oogenblik  in  onderhandeling  mpt 
eene  Duitsche  maatschappij,  die  het  recht  voor  de  fabricage  en  den 
verkoop  in  Duitschland  en  Nederland  zal  overnemen. 

De  machine  bestaat  in  hoofdzaak  uit  de  volgende  deelen:  Twee 
metalen  rollen,  die,  hoewel  op  een  en  dezelfde  as  loopende,  beide  in 
tegenovergestelde  richting  draaien,  en  waarvan  de  eene  het  te  meten 
stuk  afrolt,  de  andere  het  gemeten  gedeelte  weder  oprolt;  verder  een 
bord  met  wijzerplaten  waarop  alle  gangbare  maten  en  de  onderdeelen 
zijn  aangegeven,  en  die  dienen  om  de  machine  de  stof  juist  op  de 
maat  te  doen  afsnijden,  welke  gewenscht  wordt.  Zet  men  bijv.  de 
drie  wijzers  voor  meters,  decimeters  en  centimeters,  onderscheidenlijk 
op  3,  5  en  7,  en  stelt  men  de  machine  in  beweging,  na  de  stof  in  de 
daartoe  bestemde  ruimte  te  hebben  geschoven,  dan  springt  op  het 
oogenblik  dat  3  meter  57  centimeter  der  stof  gepasseerd  zijn,  een 
schaar  te  voorschijn,  die  de  gemeten  hoeveelheid  afknipt.  Zoodra  de 
schaar  haar  arbeid  heeft  verricht,  springt  zij  terug  en  tegelijkertijd 
worden  alle  wijzers  zelfwerkend  weder  op  0  geplaatst,  zoodat  de 
machine  weder  onmiddellijk  gereed  is  om  een  nieuw  stuk  af  te  meten. 

Bij  het  opmaken  van  den  inventaris  van  groote  magazijnen,  kan  de 
schaar  buiten  werking  gesteld  worden.  De  machine  meet  dan  eenvoudig 
het  ingelegde  stuk  en  de  wijzers  wijzen  naar  verkiezing  in  yards  of 
meters  de  juiste  maat  aan. 

Met  de  hand  in  beweging  gebracht,  kan  deze  machine  een  stuk  van 
100  meter  in  een  halve  minuut  afmeten.  Wanneer  als  beweegkracht 
een  stoomwerktuig,  een  gasmotor  of  electriciteit  wordt  gebezigd,  is  die 
snelheid  natuurlijk  belangrijk  te  vergrooten. 

Voor  groote  magazijnen,  waar  bij  een  kashouder  alle  gelden  worden 
afgedragen,  kan  de  nieuwe  uitvinding  nog  practischer  worden  toegepast. 

Daartoe  kan  de  werking  der  meetwijzers  door  electriciteit  overge- 
bracht worden  naar  het  bureau  van  den  kashouder.  De  winkelbedien- 
den deelen  dan  den  kashouder  mede  hoeveel  meter  van  een  bepaalde 
stof  gewenscht  wordt.  De  kashouder  stelt  dan  zelf  de  wijzers  op  de 
aangegeven  maat.  Op  zijne  aanwijzing  meet  en  knipt  de  machine,  en 
wanneer  dan  later  de  koopers  zich  bij  hem  ter  betaling  vervoegen,  is 
de  controle  op  een  en  ander  zoo  zuiver  mogelijk. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,  Januari  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 
Slot;  vervolg  van  blz.  231. 

Verbreking  van  een  Petroleumreservoir  te  Weenen. 

In  no.  3  van  «Le  Génie  Civil»  wordt  eene  geïllustreerde  beschrijving  ge- 
geven van  het  petroleum-reservoir,  dat  in  November  1891  te  Weenen 
gebouwd,  tijdens  de  beproeving  bezweek. 

Dit  reservoir  bezat  eene  capaciteit  van  1  y2  millioen  Liter  en  rustte 
op  eene  fundeering  van  metselwerk  van  45  c.M.  dikte  en  1.55  M. 
hoogte.  Deze  steunmuren  kwamen  met  tusschenruimten  van  53.5  c.M. 
voor  en  waren  omgeven  door  een  rondgaanden  muur  van  1.20  M. 
hoogte,  die  geheel  in  den  grond  was  verzonken.  Het  reservoir  dat  10  M. 
hoog  was  en  een  diameter  van  13.80  M.  bezat,  bestond  uit  ringen  van 
plaatijzer,  die  van  beneden  naar  boven  in  dikte  afnamen  van  9  tot  5 
m.M.  Ter  voorkoming  van  brandgevaar,  was  op  de  5  m.M.  dikke  boven- 
plaat van  het  reservoir  een  laag  water  aanwezig,  die  in  het  midden 
.3  en  aan  den  omtrek  6  c.M.  dik  was.  De  bovenplaat  was  daarom  ver- 
sterkt door  een  soort  koepel  van  15  hoekijzers,  die  verder  langs  de 
wanden  omlaag  gingen,  en  wel  daaraan,  doch  niet  aan  de  hoekijzers 
van  den  bodem  waren  vastgebout.  Behalve  buizen  voor  aan-  en  afvoer 
van  water  en  petroleum  was  in  de  bovenplaat  een  mangat  aanwezig. 

Ter  beproeving  van  het  reservoir  werd  dit  met  water  gevuld  tot  eene 
hoogte  van  8.50  M. 

Den  27sten  November  scheurde  de  mantel  rondom  af,  en  stortte  het 
reservoir  ineen.  Het  begin  der  breuk  had  niet  bij  een  bout,  doch  midden 
in  den  vollen  wand  plaats. 

Als  oorzaak  van  het  ongeval  wordt  opgegeven  dat  het  gebezigde  ijzer 
te  hard  was  voor  het  doel,  terwijl  de  verticale  verstijvingen  der  10  M. 
hooge  wanden  bepaald  onvoldoende  waren. 


Sneltrein-locomotieven  voor  den  Chemin  de  Fer  de  l'Est. 

In  de  werkplaatsen  te  .  Epernay  is  een  12-tal  locomotieven  gecon- 
strueerd, die  tot  de  allerkrachtigste  gerekend  kunnen  worden,  en  dienen 
moeten  tot  het  trekken  van  treinen  van  Calais  over  Parijs  in  de  rich- 
ting naar  Zwitserland. 

De  aan  deze  locomotieven  gestelde  eisch  was  het  vervoeren  van 


treinen  van  200  tot  220  ton  met  eene  gemiddelde  snelheid  van  75  K.M. 
per  uur  over  Vignole-rails  van  30  K.G.  per  M.  en  op  den  hellenden 
weg  van  Parijs  naar  Belfort,  die  dikwijls  stijgingen  van  6  m.M.  per  M. 
(1  : 166)  aanbiedt,  waarvoor  vroeger  2  locomotieven  benoodigd  waren. 

Elke  nieuwe  locomotief  heeft  met  tender  een  lengte  van  17.748  M. 
De  machine  alleen  is  10.405  M.  lang  en  weegt  55.8  ton,  waarvan  23 
ton  op  de  bogie  en  16.4  ton  op  elk  der  beide  gekoppelde  assen  neer- 
komt. Het  gewicht  van  den  gevulden  tender  is  43  ton  en  wordt  door 
drie  paar  wielen  gedragen. 

De  vuurhaard  biedt  een  roosteroppervlak  van  2.4  W.  aan,  heeft  eene 
gemiddelde  hoogte  van  1.92  M.  bij  eene  breedte  van  1.017  M.,  terwijl 
de  wanden  uit  gegolfd  staal  zijn  vervaardigd. 

De  ketel,  die  323  buizen  van  40  m.M.  diameter  en  4.30  M.  lengte 
bezit,  heeft  eene  verwarmingsoppervlakte  van  180  M2.,  terwijl  zijn 
inhoud  bijna  8  M3.  bedraagt,  waarvan  bij  normale  vulling  6.154  W. 
door  water  wordt  ingenomen. 

Met  deze  locomotieven  verkreeg  men  de  volgende  uitkomsten: 

Treinen  van  600  ton  konden  op  lange  hellingen  van  8  m.M.  per  M. 
(1  : 125)  met  eene  snelheid  van  20  K.M.  per  uur  bewogen  worden. 

Treinen  van  210—220  ton  verkregen  eene  gemiddelde  snelheid  van 
76]  K.M.  per  uur,  terwijl  aan  treinen  van  140  ton  eene  snelheid  van 
90  K.M.  per  uur  kon  worden  medegedeeld.  Deze  beide  laatste  opgaven 
gelden  voor  de  lijn  Parijs— Chalons,  waar  lange  hellingen  van  3 : 1000 
(1  :  333)  en  kortere  van  6  : 1000  (1  : 166)  voorkomen. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

1 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
jn-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

27 

Mei 

1892. 

759.1 

z.z.w. 

2 

27 

0 

28 

n 

j  780.1 

Z.Z.O. 

1 

28 

0 

29 

n 

V 

30 

7) 

768.1 

Z. 

1 

22 

0 

31 

n 

r> 

763.4 

O.N.O. 

1 

27 

0 

1 

Juni 

li 

759.8 

w.z.w. 

3 

20 

1 

2 

n 

n 

761.2 

z. 

2 

20 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

1 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

28 

Mei 

38.22 

10.88 

8.52 

8.73 

9.22 

41.92 

9.43 

5.31 

29 

n 

38.24 

10.86 

8.50 

8.71 

9.20 

42.00 

9.30 

5.29 

30 

n 

38.23 

10.85 

8.49 

8.69 

9.19 

41.92 

9.32 

5.22 

31 

n 

38.25 

10.84 

8.47 

8.69 

9.18 

41.96 

9.25 

5.19 

Juni 

38.26 

10.84 

8.47 

8.69 

9.18 

41.91 

9.28 

5.15 

2 

17 

38.31 

10.85 

8.48 

8.70 

9.20 

41.95 

9.29 

5.16 

3 

38.36 

10.87 

8.50 

8.72 

9.22 

42.00 

9.32 

5.17 

Keul. 


35.85 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
4-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Arnh. 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-a 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


Venlo 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  RIllTF^LANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  lsten  Juni  herdacht  de  heer  J.  A.  Weinberg,  hoofdopzichter 
bij  de  landsgebouwen  te  's-Gravenhage,  den  dag  waarop  hij  vóór  25 
jaren  als  buitengewoon  opzichter  in  's  Rijks  dienst  trad. 

Op  Donderdag  den  9en  Juni  zal  het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs 

des  voormiddags  ten  elf  en  een  kwart  uur  eene  vergadering 
houden  in  het  lokaal  Diligentia  te  's-Gravenhage. 

De  Raad  van  Bestuur  zal  voorstellen  om  aan  de  Heeren  Koning  en 
Bienfait   te  Amsterdam  eene  geldelijke  bijdrage  toe  te  kennen  in 
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het  belang  van  het  proefstation  voor  bouwmaterialen  en  zal  mededeeling 
doen  van  de  verschillende  ingekomen  stukken. 

Daarna  zal  door  het  lid  J.  M.  Telders  het  vraagstuk  van  een  van 
Rijkswege  te  Delft  te  vestigen  proefstation  voor  bouwmaterialen  ter 
bespreking  worden  ingeleid. 

Ter  vervanging  van  de  aftredende  raadsleden  J.N  F.  W.  Conrad, 
A.  Huet  en  G.  J.  de  Jongh,  die  ingevolge  het  voorschrift  van  het 
reglement  niet  herkiesbaar  zijn,  zullen  drie  nieuwe  leden  van  den  Raad 
van  Bestuur  gekozen  worden. 


Het  bestuur  van  den  Katholieken  Bond  in  Friesland  heeft,  naar 
aanleiding  van  een  in  de  jongste  vergadering  van  den  Bond  genomen 
besluit,  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  een  adres  inge- 
diend, inhoudende  de  mededeeling,  dat  een  spoedig  en  uitvoerig  onder- 
zoek van  het  nationale  vraagstuk,  de  droogmaking  van  de  Zuiderzee, 
liefst  door  de  instelling  van  eene  Staatscommissie,  mag  worden  geacht 
te  zijn  eene  daad  voor  geheel  ons  vaderland  van  overwegend  belang. 

Het  bestuur  voegt  er  den  wensch  bij,  dat  het  den  Minister,  wiens 
hoogst  verdienstelijke  werken  der  Zuiderzee-vereeniging  zoo  zeer  ten 
nutte  zijn  geweest,  moge  gegeven  zijn,  in  eene  niet  ver  verwijderde 
toekomst  de  vruchten  van  die  werken  te  zien. 


In  antwoord  op  het  door  de  Amsterdamsche  Kamer  van  Koophandel 
in  hare  buitengewone  vergadering  van  27  April  aan  de  spoorwegmaat- 
schappijen gedaan  verzoek,  om  bij  den  «  Verein»  stappen  te  doen  om  de 
Nederlandsche  spoorwegen  vrij  te  laten  in  de  keuze  tusschen  Midden- 
en  West-Europeeschen  tijd,  is  door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen  bericht,  dat  de  invoering  van  den  Greenwichtijd  heeft 
plaats  gehad  in  overleg  met  alle  daarbij,  ook  in  België,  betrokken 
maatschappijen,  voor  zoover  deze  leden  van  den  «  Verein»  zijn.  Een  voor- 
stel om  daarin  verandering  te  brengen,  zou  niet  voldoende  zijn  voor- 
bereid, zoo  dit  niet  eveneens  bij  gemeen  overleg  werd  gedaan. 

De  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  voegt  aan  een  bijna 
gelijkluidend  schrijven  nog  toe: 

«Hoewel  wij  bereid  zouden  zijn  een  verzoek  als  in  aangehaald  schrij- 
ven is  gedaan,  aan  de  overweging  dier  (Nederlandsche  en  Belgische) 
maatschappijen  te  onderwerpen,  zou  het  besluit  dat  daaruit  mocht 
voortvloeien,  toch  niet  tijdig  genoeg  aan  den  «  Verein»  kunnen  worden 
ingezonden,  om  in  de  aanstaande  algemeene  vergadering  behandeld  te 
kunnen  worden." 

Intusschen  heeft,  zooals  bekend  is,  de  Noordbrabantsch-Duitsclie 
Spoorwegmaatschappij  bedoeld  voorstel  tijdig  genoeg  bij  den  «  Verein» 
ingediend,  zoodat  het  toch  op  die  vergadering  behandeld  zal  kunnen 
worden. 

Door  Ged.  Staten  van  Friesland  is  goedgekeurd  het  dooi'  het 
gemeentebestuur  van  Leeuwarden  aan  hen  ingezonden  plan  van  het 
nieuwe  kanaal  van  Leeuwarden  naar  de  Tijnje,  waarvoor  uit  de  provin- 
ciale fondsen  een  subsidie  van  f  135,000  is  toegestaan. 


De  Raad  der  gemeente  Schagen  heeft  besloten  zich  te  wenden  tot 
de  Regeering  met  verzoek  om  spoedige  uitvoering  van  bet  gedeelte 
Stolpen — Schagen  der  kanaalverbinding  Stolpen— Enkhuizen.  De  gemeente 
biedt  1/3  in  de  kosten  aan,  geraamd  op  f  180,000. 


Naar  aanleiding  van  een  verzoek  van  een  groot  aantal  schippers  in 
Nederland  aan  de  Provinciale  Staten  van  Noordbrabant  om  verbetering 
te  verlangen  van  den  slechten  toestand  der  buitenhaven  van  den  Roosen- 
daalschen  en  Steenbergschen  vliet,  wijzen  Ged.  Staten  in  hun  advies  er 
op  dat  er  geen  termen  bestaan  om  het  verlangde  werk  vanwege  de  pro- 
vincie ter  hand  te  nemen,  maar  raden  aan  om,  wanneer  door  het 
Heemraadschap  van  den  Roosendaalschen  en  Steenbergschen  Vliet  tot 
de  uitvoering  mocht  worden  besloten,  eene  aanvrage  om  bijdrage 
uit  de  provinciale  kas  in  overweging  te  nemen. 

De  gemeenteraad  van  Roosendaal  heeft  besloten  de  exploitatie  der 
gasfabriek  onder  eigen  beheer  te  brengen.  Hetinkomen  van  den  directeur 
is  gebracht  op  f1300. 

Het  waterschap  «Ommelanderwijk»,  eigenaar  van  den  weg  van 
Veendam  naar  Pekela,  heeft  besloten  concessie  te  verleenen  tot  den 
aanleg  van  eene  paardentram  van  Veendam  naar  de  Pekela's. 


In  het  bijvoegsel  van  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  29—30  Mei  jl.  zijn  opge- 
nomen de  Statuten  der  naamlooze  vennootschap:  «Fransch-Hollandsche 
vennootschap  voor  Oost-Indië,  Maatschappij  voor  Handel,  Mijn-  en 
Landbouw,  Compagnie  Francaise-Hoüandaise  des  Indes  Orientales, 
Société  commerciale  minière  et  agricole»,  te  's-Gravenhage. 

Het  doel  der  vennootschap  is,  zoo  voor  zich  zelve  als  voor  rekening 
van  anderen,,  in  Nederland,  Frankrijk  en  elders,  in  de  Nederlandsche 
en  Fransche  koloniën,  in  Oost-Indië  en  in  alle  andere  streken  van  het 
Oosten,  alle  zaken  van  invoer  en  uitvoer  te  ondernemen;  voorts  het 
doen  va'Vi  ondernemingen  in  onroerende  goederen,  in  zaken  van  nijver- 
heid en  van  geldelijken  aard,  zooals  de  exploitatie  van  spoorwegen  of 
stoomvaartlijnen,  waarvoor  zij  concessie  zal  verkregen  hebben,  hetzij 
dat  die  aan  haar  zelf,  hetzij  aan  anderen  is  toegestaan,  van  werken  tot 
het  exploiteeren  van  mijnen,  van  alle  soorten  van  aanplantingen  en 
van  exploitatie  van  landbouw,  van  aankoop,  verkoop  en  ruiling,  com- 
missie- en  consignatiehandel  en  zoo  voorts. 

De  vennootschap  kan  al  de  voormelde  ondernemingen  en  zaken 
doen,  hetzij  voor  eigen  rekening,  hetzij  bij  aanneming,  in  commissie 


of  op  andere  wijze,  alleen  of  met  anderen,  door  alle  soorten  van  con- 
tracten, aankoopen  en  inschrijvingen  met  anderen. 

Zij  is  aangegaan  voor  een  tijdvak  van  49  jaren. 

Het  maatschappelijk  kapitaal  bedraagt  f  1,000,000,  verdeeld  in  40,000 
aandeelen,  elk  van  f25,  waarvan  geplaatst  zijn  10,500  aandeelen. 

Tot  directeur  voor  een  tijdvak  van  5  jaren  is  benoemd  de  heer 
A.  Thielland,  koopman,  wonende  te  Parijs. 

In  hetzelfde  bijvoegsel  komen  ook  voor  de  statuten  der  naamlooze 
vennootschap  « Continentale  Ozon -Compagnie»  te  Amsterdam. 

Deze  vennootschap  heeft  ten  doel:  de  exploitatie  van  alle  reeds  dooi 
de  heeren  Wjsse  en  Schneller  verkregen,  en  door  de  vennootschap 
alsnog  te  verkrijgen  patenten  of  octrooien  voor  ozon-toestellen,  en  de 
toepassing  daarvan  op  industrieel  gebied ;  voorts  het  fabriceeren  van, 
en  den  handel  in  ileze  en  andere  werktuigen,  zoo  voor  eigen  rekening 
als  in  commissie,  of  bij  wijze  van  agentuur',  alles  in  den  ruimsten  zin 
des  woords  genomen. 

De  vennootschap  wordt  aangegaan  voor  den  tijd  van  ongeveer  20 
achtereenvolgende  jaren. 

Het  kapitaal  is  groot  f150,000,  verdeeld  in  300  aandeelen,  ieder 
groot  f500. 

Het  bestuur  is  opgedragen  aan  één  directeur  onder  toezicht  van  ten 
minste  drie  en  ten  hoogste  zeven  commissarissen.  De  benoeming  van 
den  directeur  zal  geschieden  na  het  verlijden  der  acte. 


De  telephoonlijn  Parijs— Antwerpen  is  op  den  lsten  Juni  jl.  geopend 
geworden. 

Het  volgend  Internationaal  Landbouwcongres  zal  in  1893  teLausanne 
gehouden  worden. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Met  ingang  van  1  Juni  is,  ter  vervanging  van  wijlen  den 
ingenieur  J.  J.  Kips,  benoemd  tot  afdeelingchef  bij  den  dienst 
van  Weg  en  Werken  aan  het  centraal  bureau  der  Maatschappij 
tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  de  heer  L.  J.  de  Sonna- 
ville,  thans  sectie-ingenieur  te  Zutphen. 

Bij  Kon.  besluit  van  25  Mei  jl.  zijn,  met  ingang  van  1  Juni 
1892,  bij  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten :  be- 
vorderd, tot  adjunct-commies,  de  klerk  bij-  dien  Raad  J.  C. 
Schiedges;  benoemd  tot  opzichter-teekenaar,  J.  H.  Henstedt. 
gewezen  opzichter  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  en 
J.  F.  van  der  Vlis,  ambtenaar  van  den  Algemeenen  Dienst  van 
's  Rijks  Waterstaat  te  's-Gravenhage;  tot  klerk  K.  E.  6.  van 
den  Bergh. 

Bij  Kon.  besluit  van  23  Mei  jl.  is,  met  ingang  van  15  Juni 
a.s. ,  E.  J.  Capel  benoemd  tot  adjunct- ijker  der  maten  en 
gewichten. 

De  1e  luitenant  der  genie  van  het  Oost-Indisch  leger  J.  CC. 
Peereboom  is,  blijkens  een  hier  te  lande  ontvangen  bericht,  be- 
vorderd tot  kapitein. 

De  heer  R.  Borger,  werktuigkundig  ingenieur  te  Joure,  is 
benoemd  tot  inspecteur-generaal  der  fabrieken  in  buiten-  en 
binnenland,  van  wijlen  den  heer  W.  A.  Scholten  te  Groningen, 
welke  thans  geëxploiteerd  worden  door  den  heer  J.  E.  Scholten 
aldaar. 

De  heer  dr.  J.  G.  van  Deventer,  leeraar  bij  de  Kon.  Militaire 
Academie  te  Breda,  is  voorgedragen  voor  de  vervulling  eener 
vacature  als  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  bij  de  afdeeling 
Hoogere  Burgerschool  van  het  gymnasium  Willem  III  te  Batavia. 

De  gemeenteraad  van  Deventer  heeft  benoemd  tot  directeur 
der  waterleiding  den  heer  A.  C.  Niermeijer,  directeur  der  gas- 
fabriek, en  zijne  jaarwedde  voor  die  betrekking  vastgesteld  op 
f  800.  Tegelijkertijd  werd  zijne  jaarwedde  als  directeur  der  gas- 
fabriek met  f  300  verhoogd  en  gebracht  op  f  2500. 

De  kapitein  der  genie  W.  Cool  uit  Naarden,  die  1  November 
optreedt  als  leeraar  bij  de  hoogere  krijgsschool  te  's-Gravenhage, 
wordt  met  ingang  van  1  Sept.  aldaar  gedetacheerd. 

Op  de  aanbevelingslijst  voor  directeur  der  in  aanleg  zijnde 
waterleiding  te  Zwolle  zijn  door  Burg.  en  Weth.  geplaatst  de 
heeren  H.  A.  M.  Roelants  Ji\,  directeur  der  waterleiding  te 
Leuven ;  J.  van  Unnik,  hoofdopzichter  der  gemeentelijke  water- 
leiding-maatschappij te  Enschede;  P.  J.  Kapteijn,  civiel-ingenieur 
te  Amsterdam. 

De  heer  Brutel  de  la  Rivière,  Rijksopziener  op  de  spoor- 
wegdiensten te  Amsterdam  is,  ingaande  1  Juni,  tijdelijk  ver- 
plaatst naar  Hilversum. 
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Tot  mede-directeur  der  Nederlandsche  Scheepvaart-Maat- 
schappij is  benoemd  de  heer  H.  G.  Ruhaak. 

Aan  den  kapitein  der  genie  H.  B.  de  Vries  van  het  Indisch 
leger  is  gedurende  zijn  verlof  hier  te  lande  behoud  van  aan- 
spraak op  bevordering  toegekend. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  op  verzoek,  eervol,  de  waarnemend  opzichter  2e 
kl.  J.  H.  van  der  Linden. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Nederland,  wegens  meer 
dan  15  jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  hoofdingenieur  2e  kl. 
H.  E.  van  Berckel,  en  den  waarnemend  architect  2e  kl.  J.  A.  O. 
Hamilton. 

Benoemd:  tot  architect  le  kl.  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
P.  de  Schrijver,  laatstelijk  die  betrekking  bekleed  hebbende ; 
tot  opzichter  le  kl.,  de  opzichters  2e  kl.  T.  Wind,  W.  H.  Gul- 
denaar. J.  F.  H.  van  Leeuwen  en  J.  C.  Dekker,  de  tweede 
gedetacheerd  bij  de  irrigatie-af  deeling  Brantas  en  als  zoodanig 
gevoerd  a  la  suite  van  zijn  korps;  tot  opzichter  2e  kl.de opzich- 
ters 3e  kl.  C-  H.  Bergamin,  M.  J.  Bausch  en  M.  R.  Wolrabe; 
tot  opzichter  3e  kl.  E.  G.  B.  ten  Brink  en  T.  Bijkerk,  daartoe 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal. 

Bij  de  Marine. 

Benoemd:  tot  ingenieur  3e  kl.  voor  het  vak  van  scheepsbouw 
bij  het  marine-etablissement  te  Soerabaija,  S.  J.  Veenstra,  daartoe 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal. 

Bij  de  Genie. 

Bevorderd:  tot  kapitein  de  le  luitenant  A.  W.  F.  Idenburg 
en  tot  le  luitenant  de  2e  luitenant  G.  B.  J.  Caspersz. 
Bij  het  Kadaster. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  landmeter  3e  kl.  J.  H.  Evelein  en  aan  den  ambtenaar 
op  wachtgeld  W.  A.  von  Freijburg,  laatstelijk  adjunct-land- 
meter 3e  kl. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieur  van  Delfland.  Zich  aan  te  melden  vóór  of  op  den  6en  Juni 
aan  de  Secretarie  van  het  Hoogheemraadschap  te  Delft.  (Zie  Adv.) 

Ingenieur,  werktuigkundige  bij  eene  handelsfirma  voor  de  exploitatie 
van  prima  agenturen  bij  fabrikanten  en  maatschappijen,  terwijl  later 
eventueele  associatie  een  punt  van  overweging  zou  kunnen  uitmaken. 
(Zie  Adv.) 

Directeur  ambachtsschool  te  Haarlem.  Jaarwedde  f  2000.  Adres  vóór 
of  op  15  Juni  a.s.  bij  den  Secretaris  der  Vereeniging  «De  Ambachts- 
school», den  heer  G.  L.  van  Lennep  aldaar,  Dreef  n°.  4. 

Opzichter-teekenaar,  bekwaam  bouwkundige,  om  behulpzaam  te  zijn  bij 
het  maken  van  bestekken  en  teekenen  voor  eene  drinkwaterleiding 
en  daarna  het  werk  uittevoeren.  (Zie  Adv.) 

Chef-Wagenmakerij  bij  de  Nederlandsche  Fabriek  van  Werktuigen  en 
Spoorweg-Materieel  te  Amsterdam.  (Zie  Adv.) 


Vervolg  Lijst  van  Fabrikanten. 

Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

y        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  Sc  CHABOT,  Rotterdam. 

y>     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  .1.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorn,  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

•o  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 


Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 

Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 

Metselmaterlalen  (Algem.  Handel  in),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 

Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  226,  Amsterdam. 

Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Olief(Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S.  C  M.  BAX,  Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Haqe. 

»  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co..  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.Braat,  i?o»e»,rfam,Nieuwehaven34(merkJosson&C*. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amöneburg  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Pulsometers.  Machinefabriek  bBreda". 
Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

A  YïlStBfdciYil. 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr-,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 

H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 

Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGEWERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz    G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Steenkolen  (Engelsche  en  Duitsche).  J.  A.  v.  OUWERKERK,  Rotterdam. 

Stoom- en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbehoeften.  Gebr.  CANTA.  Rotterdam, 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 

Timmerwerk.  De  Stoom-Timmerfabriek  «Zweden».  D.  LAUTENBACH  Ezn., 

Utrecht. 

Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 
»         »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»  »       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Waterdichtdoek.  J.  L.  WERNER,  Den  Haag. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hij sch werktuigen,  stoomheimaehines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »      Amsterdam,  Administratiegebouw  Hollandsche 

Spoorweg-Maatschappij. 
A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoo  m  wasscherij  en) . 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  Usse\",Oudewaler. 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

j>  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 
»  «  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

»  »  II.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan,).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam.  * 

»  »  »  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT.  Kou.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

1SGF~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Technische  Mededee- 
lingen,  Lijst  van  Fabrikanten,  Aankondiging  en  Afloop  van 
Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bü  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892.  -  12  24, 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


WeiUM  M  aai  ie  ticMik  n  li  fficonomie  ra  Oïdiare  Werken  ei  MmMi 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  -met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te,,  richten  aan  de  Eedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebk. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj  oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  II  Juni. 


Prijs  der  Adyertentiën: 

Per  regel  f  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prys  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Beschouwingen  betreffende  het  Wetsontwerp  voor  den  aanleg  van  een  dam  in  het 
Westgat  van  Soerabaüa,  van  af  Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean-rif,  straat  Madura ; 
door  H.  Wakkie,  oud-hoofdingenieur  van  den  Waterstant  in  Ned.-Indië.  —  Vergade- 
ring van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs,  gehouden  op  Donderdag  9  Juni  jl.  in 
het  gebouw  Diligentia  te  's  Gravenhage.  —  Staten-Generaal.  —  Ingezonden  stukken. 
—  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


BESCHOUWINGEN 


BETREFFENDE  HET 


Wetsontwerp  voor  den  aanleg  van  een  dam 
in  het  Westgat  van  Soerabarj  a, 

VAN  AF 

Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean-rif,  straat  Madura. 

?oor  den  Minister  van  Koloniën  is  aan  de  Staten-Gene- 
raal bij  suppletoire  Indische  begrooting  een  krediet 
van  f  300,000  aangevraagd,  om  de  Indische  Regeering 
=>in  de  gelegenheid  te  stellen  onmiddellijk  maatregelen  te 
nemen  tot  aanleg  van  een  dam  van  Oedjong  Piring  naar  het 
Djamoean-rif  (Westgat  van  Soerabaija),  waartoe  besloten  is  en 
waarvan  de  kosten  geraamd  zijn  op  f  1,900,000. 

De  commissie  van  deskundigen  hier  te  lande,  die  dit  ontwei'p 
heeft  onderzocht  (de  heeren  M.  H.  Jansen,  lid  van  den  Raad 
van  State,  J.  F.  W.  Conrad,  lid  van  de  Tweede  Kamer  en  Ph. 
"W.  van  der  Sleijden,  hoofdingenieur  van  den  Rijks  Waterstaat) 
heeft,  in  overeenstemming  met  het  advies  der  Indische  autoriteiten, 
de  noodzakelijkheid  erkend  van  onverwijlden  aanleg  van  den  dam. 

Dit  voorstel  van  de  Indische  Regeering  valt  samen  met  de 
ongunstige  berichten,  die  uit  Indië  zijn  gekomen,  betreffende  den 
toestand  van  het  vaarwater  in  het  Westgat. 

Uit  de  opname,  vanwege  de  Marine  en  den  Waterstaat  gedaan, 
is  gebleken,  dat  de  toestand  van  het  vaarwater  weder  belangrijk 
slechter  is  geworden  en  dat  de  aanslibbing  (aangroeiing  van  de 
banken),  nu  de  bocht  (baai)  van  Sidaijoe  met  het  slib  van  de 
Solo  gevuld  raakt,  zoodanig  is  toegenomen,  dat,  evenals  vóór  de 
opening  van  den  nieuwen  mond  in  1885,  op  nieuw  het  vaarwater 
bedorven  en  onbruikbaar  gemaakt  wordt. 

Het  Koloniaal  Verslag  van  1890  en  tot  Mei  1891  aangevuld, 
meldt  ons  omtrent  dit  punt :  «De  zoo  goed  als  afgeloopen  werken 
«tot  instandhouding  van  het  vaarwater  in  den  Noordelijken  ingang 
«van  Straat  Madura  (Westgat  Soerabaija)  bepaalde  zich  in  1890 
«tot  het  onderhoud  van  de  dammen  en  'het  weggraven  van  de 
«nadeelig  werkende  bermen. 

«Gebaggerd  werd  er  niet  meer.  De  moeilijkheid  die  de  scheep- 
svaart in  de  Kali  Miring  ondervond"  enz.  en  verder:  «In  1890  had 
«vanwege  de  Marine  de  vierj aarlij ksche  opneming  -  van  bedoeld 
«vaarwater  plaats.  De  uitkomsten  werden  ter  vergelijking  met  de 
«toestanden  in  vroegere  jaren  bewerkt  en  toonden  eenigen  achter- 
suitgang aan.  Het  blijkt  nu  dat  de  verlegging  van  de  monding 
«der  Solo-rivier  in  de  richting  Oedjong  Pangka  (baai  van  Sidaijoe) 
«inderdaad  slechts  als  een  tijdelijk  hulpmiddel  tot  behoud  van  het 
«Wester  vaarwater  moet  beschouwd  worden.  Op  een  meer  afdoend 


«middel  om  dat  behoud  te  verzekeren,  namelijk  het  verwijderen 
«van  de  Solo-monding  tot  op  grooten  afstand  van  den  ingang  van 
«het  Wester  vaarwater,  b.v.  tot  op  de  grens  van  de  resi- 
«dentiën  Soerabaija  en  Rembang,  is  gerekend  in  het  ontwerp  tot 
«bevloeiing  van  de  Solo-vallei,  waarvan  sprake  is  op  blz.  142/143 
«hiervoor. 

«Voor  net  tot  stand  brengen  van  deze  nieuwe  uitwatering  is 
«onder  de  18  millioen,  waarop  de  totale  kosten  van  de  werken 
«ten  behoeve  van  de  Solo-vallei  geraamd  zijn,  eene  som  van  b1^ 
«millioen  begrepen.  Volgens  berichten  van  Mei  jl.  bestond  het 
«voornemen  om  te  doen  onderzoeken  in  hoeverre  de  aanleg  van 
«den  bovenbedoelden  dam  van  Oedjong  Piring  naar  Djamoean-rif 
«onvermijdelijk  is  om  inmiddels  het  Wester.  vaarwater  op  diepte 
«te  houden  tot  tijd  en  wijle  de  doorgraving  van  Rembang  zal  zijn 
«tot  stand  gekomen  en  in  hoever  voor  dat  doel  wellicht  volstaan 
«zou  kunnen  worden  met  een  dam  van  minder  lengte  en  minder 
«hechte  constructie  dan  waarop  vroeger  gerekend  was." 

JDe  verlegging  van  den  mond  van  de  Solo-rivier  naar  Oedjong 
Pangka  door  de  bocht  van  Sidaijoe,  met  het  doel  daardoor  verbe- 
tering van  het  vaarwater  in  het  Westgat  van  Straat  Madura  te 
verkrijgen,  heeft  dus  geen  doel  getroffen  en  het  kapitaal  daar- 
aan ten  koste  gelegd  is  voor  het  grootste  deel  als  verloren  te 
beschouwen. 

Het  échec,  met  dit  werk  geleden,  is  groot,  maar  schijnt  nog 
niet  groot  genoeg  te  zijn  om  zoo  spoedig  mogelijk  tot  het  mijns 
inziens  eenige  goede  maar  dure  plan,  de  verlegging  van  den  mond 
van  de  Solo-rivier  naar  de  grens  van  de  residentie  Rembang, 
over  te  gaan ;  weder  wordt  een  palliatief  voorgesteld  dat  tot  nog 
grootere  decepties  zal  lijden  dan  nu  reeds  ondervonden  zijn  en 
bij  de  3.5  millioen,  reeds  uitgegeven,  zullen  weder  2  millioen 
gevoegd  worden. 

Het  voorstel  tot  het  leggen  van  een  dam  van  Oedjong  Piring 
naar  het  Djamoean-rif  is  uitgegaan  van  de  commissie,  die  belast 
was  met  het  uitbrengen  van  advies  betreffende  het  voorstel  van 
de  Indische  Regeering  tot  verlegging  van  den  mond  van  de 
Solo-rivier. 

Die  commissie,  bestaande  uit  de  heeren  M.  H.  Jansen,  lid  van 
den  Raad  van  State,  en  den  hoofdingenieur  van  den  Waterstaat 
J.  A.  A.  Waldorp,  was  van  meening  dat  door  de  afsluiting  van 
een  deel  van  het  Westgat  beoosten  het  Djamoean-rif  de  getij- 
stroomen  in  het  vaarwater  krachtiger  zouden  werken  en 
die  meerdere  kracht  voldoende  zoude  zijn  om  de  aangroeiing  van 
de  banken  tegen  te  gaan,  waardoor  tevens  eene  vernauwing  van 
het  vaarwater  aldaar  zou  worden  voorkomen. 

Dit  voorstel  is  uit  Indië  bestreden  op  verschillende  gronden, 
en  bij  de  vaststelling  van  de  begrooting  voor  1882,  waarop  geld 
voor  den  dam  uitgetrokken  was,  is.  bij  amendement  die  post  er 
uit  genomen,  terwijl  de  gelden,  aangevraagd  voor  den  nieuwen 
Solo-mond,  na  krachtige  verdediging  van  den  afgevaardigde  voor 
Amsterdam,  wijlen  den  heer  Wichers  en  den  afgevaardigde 
voor  Arnhem,  den  heer  Ph.  W.  van  der  Sleijden,  die  minder 
gunstig  oordeelde,  werden  toegestaan. 

De  afgevaardigde  de  heer  J.  J.  van  Kerkwijk  had  voorgesteld 
de  zaak  nader  te  onderzoeken,  hetgeen  hij,  met  het  oog  op  de 
geschiedenis  van  het  eerste  plan  van  de  haven  van  Batavia, 
dringend  noodig  achtte. 
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De  commissie,  die  thans  technisch  advies  op  het  voorstel  van 
de  Indische  Regeering  heeft  uitgebracht,  is  voor  den  aanleg  van 
den  dam.  Het  eerstgenoemde  lid  van  de  commissie  is  een  van 
de  vaders,  het  in  de  derde  plaats  genoemde  lid  de  verdediger. 
Het  tweede  lid,  de  heer  Conrad,  is  na  kennisneming  van  al  de 
stukken  ook  er  voor.  (1) 

Daar  het  rapport  van  den  Directeur  der  B.  O.  W.,  waarin 
dit  werk  aan  de  Indische  Regeering  wordt  voorgesteld,  en  het 
advies  van  de  commissie  niet  openbaar  gemaakt  zijn,  kennen  wij 
de  gronden,  die  thans  voor  den  aanleg  en  de  urgentie  van  dat 
werk  door  den  Directeur  der  B.  O.  W.  en  door  de  Commissie 
zijn  opgegeven,  niet,  en  is  ons  niet  bekend  of  er  nieuwe  gegevens 
verkregen  zijn,  of  zich  nieuwe  gezichtspunten  in  deze  treurige 
zaak  hebben  voorgedaan. 

Om  de  zaak  te  bespreken  staan  dus  ons  alleen  ten  dienste  1°. 
de  behandeling  van  dit  onderwerp  bij  de  vaststelling  van  de 
Indische  begrooting  in  1881.  2°.  De  voordrachten  van  de  heeren 
van  der  Slemden  en  Schalij,  in  de  vergaderingen  van  het  Kon. 
Instituut  van  Ingenieurs  van  14  Februari  en  10  April  1888  en 
11  Februari  1890  en  de  daarop  gevolgde  discussiën.  3°.  De  me- 
morie van  toelichting  behoorende  bij  de  plannen  tot  verbetering 
der  bevloeiing  en  afwatering  van  de  Solo-vallei  en  4°.  het  Kolo- 
niaal Verslag  hiervoren  genoemd. 

Het  mijns  inziens  eenige  goede  en  rationeele  plan,  het  ver- 
leggen van  de  Solo-rivier  naar  de  grens  van  de  residentie  Rem- 
bang, in  1853  ter  sprake  gebracht  en  in  1876  geraamd  op  11 
millioen,  werd  èn  om  de  hooge  kosten  èn  om  den  langen  tijd, 
**-  9  jaren  zouden  voor  de  uitvoering  noodig  zijn  —  ter  zijde 
gelegd. 

Het  daarvoor  in  de  plaats  gestelde  plan,  waarvoor  3.6  millioen 
werd  gevraagd,  werd  op  voorstel  van  de  commissie  verzwaard 
met  de  kosten  van  den  dam  (doch  zooals  reeds  is  medegedeeld 
uit  de  begrooting  gelicht). 

Dit  werk  is  uitgevoerd  en  de  overtuiging  die  de  voorstellers, 
en  vele  met  hen,  ervan  koesterden,  n.1.  dat  dit  werk  doel  zou 
treffen,  en  het  slib  van  de  Solo-rivier  uit  het  Westgat  zou  ver- 
wijderen, is  niet  alleen  niet  verwezenlijkt  geworden  maar  blijkt 
een  geheel  tegenover  gestelde  uitwerking  gehad  te  hebben. 

Bij  de  loslating  van  het  groote  en  goede  plan  en  het  in  studie 
nemen  van  het  uitgevoerde  werk  waarschuwde  ik  (en  enkele 
anderen)  bij  vriendschappelijke  gedachtenwisseling  —  daar  wij 
officieel  buiten  de  zaak  stonden  —  dat  het  doel  niet  bereikt  zoude 
worden,  op  grond  van  de  ondervinding  die  ik  opgedaan  had  en  nog 
dagelijks  op  deed  aan  het  marine  établissement  te  Soerabaija, 
waar  ik  sedert  1874  werkzaam  was  en  woonde  en  waar  ik  van 
1879  tot  1882  belast  ben  geweest  met  het  baggeren  en  het  op 
diepte  houden  van  de  rivier  de  Kalie  Maas. 

De  krachtige  3  a  4  mijls  stroom,  die  ongeveer  evenwijdig  langs 
de  reede  en  oevers  van  Soerabaija  trekt,  is  niet  in  staat  geweest 
de  aangroeiing  van  den  oever  tegen  te  houden,  die  van  1848  tot 
1881  gemiddeld  13  M.  per  jaar  bedroeg,  waarvan  in  1879  alleen 
19  M.  bij  een  vrij  steilen  oever  en  ruim  12  M.  diepte,  terwijl  dit 
bedrag  volgens  eene  mededeeling  nog  overtroffen  werd  in  1886, 
toen  de  aangroeiing  tot  20  M.  toenam.  (Buitengewone  wateraf- 
voer in  den  Westmoesson  van  1885 — 1886  was  hiervan  de  oorzaak.) 

De  gunstige  resultaten  met  de  drijvers  gekregen,  waaruit 
men  meende  te  mogen  besluiten,  dat  de  slib  het  Westgat  niet 
bereiken  zoude  en  het  slibhoudend  water  door  de  bocht  van 
Sidaijoe  naar  Oedjong  Pangka  zoude  stroomen,  zonder  van  zijnen 
weg  af  te  wijken,  werden  tegenover  mijne  waarschuwing  gesteld 
en  vonden  warme  verdedigers  (2).  Bij  de  voordracht  door  den  heer 

(1)  Het  doel  waarvoor  thans  de  dam  wordt  voorgesteld  is  een  ander 
als  het  oorspronkelijke  was,  n.1.  thans  behoud  van  het  vaarwater, 
vroeger  middel  tot  verbetering  van  hetzelve. 

(2)  In  de  vergadering  van  11  Februari  1890  sprak  de  heer  Schalij 
«De  drijvingen  in  het  Westgat  van  de  Straat,  meer  speciaal  die  in  de 
«bocht  van  Sidaijoe  en  bij  Oedjong  Pangka,  die  dienen  moesten  om 
«de  richting  en  de  kracht  van  den  stroom  te  leeren  kennen,  hadden 
«echter  geleerd  dat  daar  ter  plaatse  slechts  zeer  zwakke  stroomen 
«voorkomen;  dat  er  dus  weinig  vrees  behoefde  te  bestaan,  dat,  indien 
«de  Solorivier  bij  Oedjong  Pangka  kwam  uit  te  monden ,  de  vaste  stoffen 
«het  vaarwater  in  het  Westgat  zouden  bereiken. 

En  verder  «gedurende  het  geheele  jaar  1887,  dus  een  rond  jaar  lang, 
«hebben  opnieuw  stroom-  en  getijwaarnemingen  plaats  gehad  onder 
«leiding  van  den  ingenieur  Ribbers.  Daartoe  werd  gebruik  gemaakt, 
«behalve  enz.  «De  waarnemingen  hebben  o.  a.  opnieuw  geleerd,  dat  bij 
«Oedjong  Pangka  genoegzaam  geen  stroom  gaat,  de  drijvers,  daaruit 
«losgelaten,  veelal  uit  den  wal  noordwaarts  dreven  en  terug,  en  nimmer 
«het  vaarwater  bereikten. 

«De  profielen  over  de  nieuwe  geul  of  rivier,  zich  uitstrekkende  van 
«uit  den  Javawal  tot  duizend  meter  oostelijk  van  de  as  der  nieuwe 


v.  d.  Sleijden  gehouden  en  de  discussie  over  de  verschillende 
punten,  heb  ik  nader  mijn  gevoelen  uitgesproken  en  gezegd : 

«De  ingenieur  Dijkstra  vleit  zich  dat,  na  de  verlegging  van  de 
«Solo,  de  bank  aan  de  oostzijde  niet  meer  zal  aangroeien  en 
«zelfs  door  de  werking  der  getijstroomen  eenigszins  zal  afnemen 
«en  heeft  bedenkingen  tegen  den  aanleg  van  dien  dam,  met  het 
«oog  op  de  afsluiting  van  een  groot  deel  van  het  profil  voor  het 
«Westgat  en  het  losschuren  van  een  groote  hoeveelheid  bezon- 
«ken  slib.  Ik  deel  die  meening  van  den  heer  Dijkstra  niet,  waar 
«hij  zich  vleit,  dat,  na  verlegging  van  de  Solo,  de  bank  aan  de 
«oostzijde  niet  meer  zal  aangroeien. 

«Zoolang  de  mond  van  de  Sol ori vier  niet  tot  Oedjong  Pangka 
«genaderd  en  daar  bevestigd  is,  zal  de  slib,  die  door  de  Solo  afgee- 
ft voerd  wordt  de  bank  doen  aangroeien  en  het  wijdere  gedeelte 
«van  het  vaarwater  vernauwen. 

«De  slibtoevoer  blijft  aanhouden;  de  plaats,  waar  de  slib  in 
xhet  Westgat  bezinkt,  wordt  alleen  verplaatst.» 

In  de  vergadering  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  van 
11  Februari  1890  (zie  de  noot)  bleek  nog  het  optimisme  en 
het  vertrouwen  dat  de  nieuwe  mond  de  slib  naar  Oedjong 
Pangka  zou  voeren ;  ik  zei  toen  het  navolgende :  «de  heer  Schalij 
'«meent  dat  de  bewaking  en  leiding  niet  zooveel  zorg  zal  eischen 
«en  is  daarvan  zoo  overtuigd,  dat  hij  voor  het  jaar  1890  slechts 
«eene  kleine  som,  f  15,000,  voor  het  geheele  werk  vroeg  (1). 
«Ik  laat  nu  buiten  beschouwing  de  mededeeling  namelijk :  1°.  dat 
«het  profil  enz. 

«Al  de  hier  opgenoemde  bezwaren  en  redenen,  maken  het 
«mij  onmogelijk  het  optimisme  van  den  heer  Schalij  te  deelen 
«of  te  onderschrijven,  en  ik  moet  tot  mijn  spijt  erkennen,  dat, 
«wat  ik  in  de  vergadering  van  April  1888  meende  te  moeten 
«vreezen,  thans  en  zoo  spoedig  reeds  werkelijkheid  is  geworden, 
«n.1.  dat  het  werk  als  voltooid  beschouwd  wordt,  dat  men  weinig 
«of  geen  vrees  voor  afwijking  voor  den  stroom  uit  het  hem  aan- 
«gegevenen  bed  koestert  en  alzoo  strenge  bewaking  en  leiding 
«minder  noodig  geoordeeld  wordt  en  de  daarvoor  aangevraagde 
«som  dus  zeer  gering  behoeft  te  zijn.  Of  de  redenen  voor  mijn 
«vrees  voor  de  toekomst  ongegrond  zijn,  zal  de  tijd  moeten  leeren.» 

Het  Koloniaal  Verslag  over  1890  meldt  achteruitgang  van  het 
vaarwater  in  het  Westgat  en  deelt  mede,  dat  het  nu  blijkt  dat 
de  verlegging  van  den  mond  naar  Oedjong  Pangka  inderdaad 
slechts  als  een  tijdelijk  hulpmiddel  tot  het  behoud  van  het  vaar- 
water moet  beschouwd  worden. 

Commentaren  zijn  verder  overbodig  bij  zoodanige  verklaring 
van  de  Indische  Regeering.  Het  zijn  illusiën  geweest,  gevestigd 
op  eene  overtuiging  die  op  verkeerde  gegevens  en  onjuiste  beoor- 
deeling van  de  werkelijke  toestanden  gebaseerd  was. 

De  Solorivier  blijft  immer  slib  aanvoeren,  het  eene  jaar  meer, 
het  andere  minder,  zoo  was  het  jaar  1888 — 1889  zeer  ongunstig 
volgens  mededeeling  van  den  heer  Schalij  en  werd  in  den  West- 
moesson buitengewoon  veel  water  door  de  Solorivier  afgevoerd. 

Sedert  den  Westmoesson  van  1885—1886  werkt  de  nieuwe 
mond.  Reeds  zeven  jaar  wordt  in  de  bocht  (baai)  van  Sidaijoe, 
dus  westelijk  van  den  nieuwen  riviermond,  al  de  slib  gedeponeerd 
hetgeen  uit  de  opname  en  berekening  in  1887  is  gebleken. 

De  grootte  van  de  bocht  van  Sidaijoe  is  echter  niet  onbeperkt 
en  hare  vulling  tot  laagwater  gaat  onafgebroken  voort.  De  bocht 
gevuld  zijnde,  moet  het  Solowater  óf  recht  uit  naar  Oedjong 
Pangka  öf  zijdelings  naar  het  oosten  uitwijken,  dus  in  de 
richting  naar  het  vaarwater. 

Welnu,  de  richting  die  het  grootste  verhang  heeft,  zal  het 
rivierwater  opzoeken  en  daar  haar  slib  afzetten.  Die  richting  is 
naar  het  vaarwater  zoo  als  de  ondervinding  dit  geleerd  heeft. 

«Bij  de  vergelijking  van  de  opnetningen  van  1882 — 1886,  zegt 
«de  heer  Schalij,  meende  ik  te  mogen  opmaken,  dat  in  het 
«zuidwestelijk  gedeelte  van  den  Driehoek  Oedjong  Piring— Dja- 
«moean-rif— Madura  Wal  doorgaande  geulen  zijn  ontstaan,  doch 
«kon  daaruit  geen  zekerheid  worden  verkregen.  Bovendien 
«waren  die  geulen  wel  geconstateerd  in  1879  bij  eene  opname 
«van  den  luitenant  ter  zee  Nijgh,  doch  komen  zij  niet  voor  op 
«de  kaarten  van  1882. 


«rivier,  hebben  doen  zien,  dat  de  opslibbing  sterk  afneemt  naarmate 
«men  meer  oostelijk  komt,  terwijl  uit  eene  vergelijking  voor  die  pro- 
«fielenmetde  diepten,  die  voor  het  afdammen  der  oude  Solomonding  in 
«de  bocht  van  Sidaijoe  werden  aangetroffen,  door  ingestelde  berekeningen 
«is  afgeleid,  dat  ongeveer  al  de  vaste  stoffen,  die  volgens  de  vroegere 
«slibmetingen  door  de  Solorivier  afgevoerd  werden,  ook  werkelijk  in  de 
«bocht  zijn  gedeponeerd.» 

(1)  Blijkens  het  Koloniaal  Verslag  voor  4890  is  aan  de  werken  van 
het  Westgat  uitgegeven  f  74,829. 
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«Ik  vond  het  daarom  niet  raadzaam"  vervolgt  de  heer  Schalij 
«de  opneming  door  de  Marine  in  1890  af  te  wachten,  want 
«ging  de  meerdere  stroom  ook  met  meerdere  uitschuring  gepaard 
«dan  moesten  dadelijk  maatregelen  genomen  worden." 

«Thans  verneem  ik  dat  uit  die  opnemingen  zou  gebleken  zijn 
«dat  de  geulen  in  1886  geconstateerd  werkelijk  bestaan,  doch  aan- 
«nemende  dat  de  opneming  minder  juist  is,  sedert  1879  dus  in 
«10  jaar  tijds  niet  noemenswaardig  zijn  toegenomen." 

«De  opnemingen  van  de  Marine  zouden  in  1890  weder  plaats 
«hebben.  Zekerheidshalve  zullen  de  opnemingen  van  dit  gedeelte 
«in  1890  ook  door  het  waterstaatspersoneel  herhaald  worden." 

De  resultaten  van  de  opnemingen  schijnen  ongunstig  te  zijn 
geweest;  1°.  aangroeiing  der  banken,  dus  vernauwing  van  het 
vaarwater  en  2°.  verdieping  en  verwijding  van  de  geulen  in  den 
Driehoek  beoosten  het  Djamoean-rif. 

Op  deze  gronden  schijnt  de  Indische  Regeering,  die  zich  steeds 
tegen  het  maken  van  den  dam  verzet  heeft,  dat  verzet  losge- 
laten en  het  voorstel  tot  den  bouw  gedaan  te  hebben.  De  wijze 
waarop  dit  voorstel  gedaan  is  geworden,  is  natuurlijk  niet  bekend, 
doch  het  Koloniaal  Verslag  reeds  meer  genoemd  zegt:  «Volgens 
«berichten  van  het  laatst  van  Mei  jl.  bestond  het  voornemen  om 
«te  doen  onderzoeken  in  hoeverre  de  aanleg  van  den  bovenbedoel- 
»den  dam  van  Oedjong  Pangka  naar  Djamoean-rif  onvermijdelijk 
«is  om  inmiddels  het  Wester  vaarwater  op  diepte  te  houden  tot 
«tijd  en  wijle  de  doorgraving  op  de  grens  van  Rembang  zal  zijn 
«tot  stand  gekomen  en  in  hoever  voor  dat  doel  wellicht  volstaan 
«zou  kunnen  worden  met  een  dam  over  minder  lengte  en  minder 
«hechte  constructie  dan  waarop  gerekend  werd. 


Indische  Regeering  de  dam  gelegd,  dan  krijgt  men  den  volgenden 
toestand  : 

De  Solo-rivier  blijft  haar  slib  afvoeren;  de  bocht  van  Sidaijoe, 
reeds  zeven  jaren  belast  met  al  de  afgevoerde  slib  (1),  zal  voort- 
durend kleiner  worden  en  ten  slotte  de  aangevoerde  slib  niet 
meer  kunnen  bergen,  zooals  in  de  eerste  jaren  het  geval  was.  De 
slib  zal  alzoo  door  het  water  gedreven  worden,  naar  de  punten 
waar  de  stroom  zijn  grootsten  verhang  heeft  en  den  minsten 
tegenstand  ondervindt,  dus  naar  het  vaarwater,  maar  hooger  op 
in  het  Westgat. 

De  kaart  bij  de  voordrachten  in  het  Kon.  Instituut  overgelegd, 
geeft  een  beeld  van  den  toestand,  zooals  die  in  1886  gevonden 
is,  dus  even  na  de  opening  van  den  nieuwen  Solo-mond.  Hoe  ziet 
nu  na  zes  jaren  de  toestand  er  uit?  De  stukken,  die  de  Com- 
missie ten  dienste  stonden,  ontbreken  ons.  Wij  kunnen  dus 
alleen  de  zaak  bespreken  op  grond  van  vroeger  opgedane  onder- 
vinding en  van  feiten  die  ons  ter  kennisse  gekomen  zijn. 

Bij  laag  water  in  zee,  waarbij  de  bank,  welke  het  vaarwater 
van  den  nieuwen  mond  scheidt,  droog  ligt,  stroomt  het  rivier- 
water door  de  geul  in  de  bocht  van  Sidaijoe  tot  waar  de  bank  bij 
laag  water  droogvalt  en  verder  naar  de  plaats  waar  het  meeste 
verhang  is,  dus  om  den  kop  van  de  bank  ;  in  geen  geval  recht 
vooruit,  omdat  het  daar  minder  diep  is,  en  ook  daar  geen  of 
weinig  stroom  gaat.  De  slib  wordt  dus,  voor  zooverre  zij  onder- 
weg niet  bezonken  en  tot  rust  gekomen  is,  op  de  lage  gedeelten 
van  de  bank  gebracht  en  naar  het  vaarwater  getrokken. 

Komt  de  vloed  op  dan  zal  al  naarmate  dat  de  bank  ondervloeit 
het  Solo-water  opgehouden  worden  én  waaiervormig  over  de 


Kaart  van  Westgat  van  Soerabaija. 


Schaal  1  a  200,000. 


Wat  de  Commissie  thans  geadviseerd  heeft,  wat  het  technisch 
gedeelte  van  de  zaak  betreft,  weten  wij  niet,  doch  uit  het  voor- 
stel van  den  Minister  van  Koloniën  aan  de  Staten-Generaal 
thans  gedaan  schijnt  de  bouw  zoo  urgent  te  zijn,  dat  niet  tot 
de  gewone  behandeling  der  Ind.  begrooting  voor  1893  gewacht 
kan  worden  en  een  afzonderlijk  voorstel  noodig  wordt  geacht. 

Wordt  het  voorstel  van  den  Minister  aangenomen  en  door  de 


bank  trekken,  steeds  het  laagste  punt  zoekende.  Het  rivier- 
water zal  zich  dus  langs  en  over  den  geheelen  oostenlijken 
rand  van  de  bank  van  Noord  tot  Zuid  in  het  vaarwater  storten. 


(1)  Volgens  de  opname  voert  de  Solo-rivier  per  jaar  28  millioen  W. 
af',  alzoo  is  in  7  jaren  niet  minder  dan  196  millioen  M3.  slib  in  de 
bocht  van  Sidaijoe  gedeponeerd,  wat  bij  een  diepte  van  5  meter  eene 
oppervlakte  van  ±  4000  hectaren  geeft. 
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Bij  intreding  van  de  eb  beeft  de  overstorting  in  omgekeerde  orde 
plaats.  Lage  zeestanden  en  hoog  rivierwater  zullen  de  bank  noor- 
delijk zeer  sterk  doen  aangroeien. 

Bij  hooge  zeestanden  en  banjer  in  de  rivieren  zal  de  overstor- 
ting in  het  vaarwater  belangrijk  en  zullen  de  gevolgen  daarvan 
zeer  nadeelig  zijn. 

Volgens  de  kaart  lag  de  noordoostelijkste  punt  van  de  bank 
op  7  Kilometer  van  het  Djamoean-rif.  Hoe  groot  is  de  afstand  thans? 
De  bank,  die  zich  steeds  naar  het  Noorden  zal  verlengen,  nadert 
al  meer  en  meer  den  drempel  van  het  Westgat,  waar  weinig  of 
geen  stroom  gaat  en  het  afgevoerde  water  zal  meer  en  meer 
Noord-Oostelijk  opgaan  om  de  diepte  op  te  zoeken. 

De  lijn  van  grootste  diepte,  die  in  1843  ruim  5  Kilometers 
bewesten  het  rif  gevonden  werd,  was  in  1886  reeds  tot  1  Kilo- 
meter afstand  het  rif  genaderd.  Hoeveel  bedraagt  de  afstand 
nu  (1892)? 

De  bank  die  noordwaarts  aangroeit  zal  na  eenigen  tijd  de  lijn, 
die  in  eene  Oost- Westelijke  richting  over  het  rif  loopt,  snijden. 
De  stroom  zal  daar,  door  het  aangroeien  der  bank,  verder  terug- 
gedrongen worden  en  ten  slotte  zich  om  het  rif  wenden  en 
Oostelijk  opgaan. 

De  heer  Van  der  Sleijden  spreekt  in  meer  genoemde  voor- 
dracht van  10  Febr.  1888  de  meening  uit,  dat  wanneer  de  dam, 
door  de  Commissie  in  1881  aanbevolen,  gelegd  is,  de  geheele  massa 
water  die  bij  eb  langs  Oedjong  Piring  stroomt  en  niet  afgeleid  wordt 
en  de  vloed,  die  westelijk  langs  het  Djamoean-rif  in  het  Westgat 
gestuwd  wordt,  (de  getijstroomen)  kracht  genoeg  zullen  hebben 
om  de  aangroeiing  van  de  bank  in  het  vaarwater  tegen  te  gaan. 
Daarom  beschouwt  de  heer  Van  der  Sleijden  den  bouw  als 
dringend  geboden  en  stelt  dezen  als  nummer  één. 

Toen  de  Commissie  hem  voorstelde  en  erop  aandrong  hem 
tegelijk  met  net  verleggen  van  den  Solo-mond  uit  te  voeren, 
stond  op  den  voorgrond  dat  men,  met  de  verlegging  van  den 
Solo-mond,  het  resultaat  dat  men  er  zich  van  voorstelde  zoude 
bereiken,  nl.  ophouding  van  den  toevoer  van  slib  naar  het  vaar- 
water; en  de  ingenieur  Dijkstra  ging  nog  verder  in  zijn  opti- 
misme door  te  meenen  dat  de  dam,  eenmaal  gelegd  zijnde,  de 
schuring  zoo  groot  zoude  worden  dat  groote  massa's  slib  van  de 
oevers  van  de  bank  in  beweging  gebracht  zouden  worden  en  op 
andere  plaatsen  een  ongunstiger  toestand  zouden  doen  ontstaan. 

De  commissie  meende,  dat,  wanneer  de  dam  niet  gelegd  werd, 
na  2  a  3  jaren  het  vaarwater  bedorven  zou  zijn  (1).  In  den 
Westmousson  1885 — 1886  werd  de  nieuwe  mond  geopend ;  de 
slibtoevoer  heeft  dus  gedurende  1881  —  85  (4  jaren)  voortdurend 
op  de  veroordeelde  wijze  plaats  blijven  vinden.  In  1886  werd, 
bij  de  opname,  wel  weder  achteruitgang  geconstateerd  en  het 
ontstaan  van  geulen  vermoed,  maar  dit  gaf  tot  geene  klachten 
aanleiding,  tenzij  die  verloren  zijn  gegaan  in  de  juichtonen  over 
de  opening  van  den  nieuwen  mond. 

Het  doel,  dat  de  Indische  Regeering  thans  met  den  bouw 
beoogt,  is  voorkoming  van  den  achteruitgang  van  het  vaarwater 
door  afsluiting  der  geulen,  die  langs  Oedjong  Piring  zich  in  den 
driehoek  beoosten  het  Djamoean-rif  en  den  Madura-wal  vormen 
of  reeds  gevormd  hebben.  Zij  liet  daarom  onderzoeken  of  gedeelte- 
lijke afsluiting  met  een  werk  van  minder  hechte  constructie,  als 
de  commissie  indertijd  voorstelde,  niet  voldoende  zoude  zijn. 

Het  vertrouwen  van  de  Indische  Regeering  op  de  resultaten 
van  haar  voorstel,  den  bouw  van  den  dam,  is  niet  bijster  groot ; 
zij  wil  daarom  slechts  een  dam  van  minder  hechte  constructie; 
zy  wil  dit  werk  als  een  hulpmiddel  tot  tijd  en  wijle. 

De  commissie,  die  thans  het  voorstel  van  de  Indische  Regee- 
ring onderzocht,  heeft  zeker  andere  gronden  gehad  om  nu  tot 
den  bouw  nogmaals  te  adviseeren,  daar  de  oorspronkelijke  basis, 
verbetering  van  het  vaarwater,  door  het  mislukken  van  het 
hoofdwerk,  waar  het  voorstel  van  den  dam  een  deel  moest  uit- 
maken, vervallen  is. 

Wat  heeft  nu  de  commissie  bij  dien  veranderden  toestand  ge- 
adviseerd ?  Heeft  zij  het  voorstel  van  de  Indische  Regeering  over- 

(1)  Bij  de  behandeling  van  de  Indische  begrooting  sprak  nog  de 
heer  van  Kerkwijk  :  «Voor  dat  ik  den  slag  verlies  wensch  ik  toch  een 

«enkel  woord  te  antwoorden.  Mijnheer  de  "Voorzitter!  Iaat  de 

«Minister  het  rapport  van  de  heeren  Jansen  en  Waldorp  eens  lezen. 

«  dan  zal  hij  zien  dat  hier  ook  een  groot  verschil  van  gevoelen 

«bestaat.  Om  slechts  eene  zaak,  die  vier  millioen  betreft  te  noemen,  wijs 
«ik  op  dien  dam.  In  de  Indische  stukken  wordt  daaromtrent  gezegd :  de 
«dam,  die  aan  de  Oostzijde  van  het  Westgat  gemaakt  moet  worden,  dat 
«is  een  zaak  van  later  zorg,  en  wat  zeggen  de  heeren  Jansen  en  Wal- 

«dorp?  Die  heeren  zeggen  van  den  dam,  voor  het  behoud  van  het 

«vaarwater,  zooals  het  in  1879  was,  kan  geen  sprake  meer  zijn  ;  het 
«eenige  mogelijke  is,  het  behoud  van  een  nog  slechter  vaarwater  zoo 
«als  het  in  1881  is  en  over  2  a  3  jaren  worden  zal.» 


genomen  tot  gedeeltelijke  afsluiting  en  minder  hechte  constructie? 
De  som,  die  door  den  Minister  gevraagd  wordt,  f  1,900,000, 
zoude  het  tegendeel  doen  vermoeden.  Wat  zijn  de  redenen  waarom 
zij  den  bouw  zoo  noodig  acht  dat  bij  eene  suppletoire  begrooting 
gelden  worden  aangevraagd ? 

De  bouw  van  den  dam  zal  weder  tot  eene  deceptie  leiden. 
De  meening,  dat  de  getijstroomen,  die  Westelijk  langs  het  rif 
(het  vaarwater)  eene  snelheid  van  3  a  4  mijlen  hebben,  de  slib 
zullen  voortdrijven  en  beletten  neêr  te  slaan,  is  eene  illusie  die 
ik  op  grond  van  mijne  ondervinding,  op  het  terrein  opgedaan, 
niet  voor  verwezenlijking  vatbaar  acht. 

Ik  laat  het  verschil  van  gevoelen,  dat  tusschen  de  beide  com- 
missiën  Jansen- Waldorp  en  Dijkstra-Nijgh  bestond  over  den 
aard  der  stroomen  en  waarop  de  afgevaardigde  van  Amster- 
dam, wijlen  de  heer  Wichers,  bij  de  behandeling  der  zaak  in 
1881  wees  en  dat  de  heer  van  der  Sleijden  in  zijne  voordracht  in 
1888  uitvoerig  behandelde,  buiten  beschouwing,  en  stel  mij  geen 
partij  voor  de  een  of  andere  meening.  Voor  mij  is  het  feit  genoeg, 
dat  geen  verschil  bestaat  over  de  kracht  van  den  stroom. 

In  den  toestand,  waarin  nu  de  zaak  verkeert,  nl.  dat  de  slib 
van  de  Solo-rivier  in  stede  van  zooals  vroeger  om  en  nabij  Oedjong 
Piring  in  het  vaarwater  te  komen,  thans  (noordelijk)  tegenover 
en  voorbij  het  rif  gedeponeerd  wordt,  acht  ik  het  een  groot 
gevaar  nu  dien  dam  te  leggen  en  meen  ik  niet  ernstig  genoeg 
daartegen  te  kunnen  waarschuwen. 

Het  gevaar  is  te  grooter  omdat  men  nog  blijft  vasthouden  aan 
het  denkbeeld,  dat  in  den  bestaanden  toestand,  door  normaliseering 
van  het  vaarwater,  eene  betere  en  krachtige  werking  der  getijstroo- 
men zal  verkregen  worden  en  dat  dit  tot  behoud  van  het  vaarwater 
zal  strekken ;  dit  nu  blijkt  onjuist  te  zijn,  de  vijand  (de  slibaanvoer) 
is  sterker  dan  de  stroomen.  Men  overschat  de  kracht  van  de 
getijstroomen  in  hare  werking,  omdat  men  den  vijand  te  licht 
schat,  zijn  kracht  niet  kent.  Die  kracht  is  buitengewoon  groot ; 
de  sterkste  stroom  wordt  door  die  alles  overstelpende  slibmassa 
verlamd.  (1) 

Geen  tijdsdeel,  hoe  klein  ook,  houdt  hare  werking  op  ;  steeds 
worden  nieuwe  massa's  aangevoerd;  een  4  mijls  stroom  wordt 
op  zijde  gedrongen  en  al  sleept  die  stroom  groote  massa's  mede 
en  al  schuurt  hij  met  kracht  de  oevers,  voor  die  massa's  die 
onafgebroken  worden  aangevoerd,  moet  hij  wijken. 

In  33  jaar  werd  de  oever,  van  de  reede  van  Soerabaija,  waar 
een  even  zoo  krachtige  stroom  loopt,  ruim  400  meter  zee- 
waarts gedreven. 

Vergelijken  wij  den  afvoer  van  de  Soerabaija-rivier  met  hare 
beide  monden  met  dien  van  de  Solo-rivier,  1,958  millioen 
tegen  11,356  millioen  M3.  per  jaar,  dan  zal  het  niet  bevreemden 
dat  de  4  mijls  stroom,  die  langs  Oedjong  Piring  loopt,  onmachtig 
was  de  aangroeiing,  door  28  millioen  M3.  slib  veroorzaakt,  bij  Fort 
Erfprins  tegen  te  houden  of  tot  staan  te  brengen.  De  stroom  werd 
uit  den  wal  gedrongen;  van  1843  tot  1886  bedroeg  de  aangroeiing  niet 
minder  dan  1300  meter  en  blijft  nog,  maar  in  mindere  mate, 
aanhouden,  en  stuwt  nu  den  stroom  langs  Oedjong  Piring  binnen 
den  meer  genoemden  driehoek  en  vormt  daar  de  geulen. 

De  groote  massa  slib  wordt  door  den  nieuwen  mond  noord  op- 
gedreven tot  ver  voorbij  het  rif,  waar  de  snelheid  van  den  stroom, 
die  te  Soerabaija  en  te  Oedjong  Piring  3  a  4  mijl  bedraagt, 
vermindert  tot  2  a  %xl2  mijl  en  in  het  noordelijk  gedeelte  van 
het  Westgat  uiterst  gering  is. 

Dit  wetende  zal  men  geen  verdere  verklaring  behoeven  hoe 
precair  de  toestand  moet  worden,  wanneer  het  idee  om  te 
normaliseeren  door  het  leggen  van  den  dam  werkelijkheid  zal 
worden. 

De  gevolgen  laten  zich  vooruit  berekenen.  Wanneer  de  dam 
gelegd  wordt  en  de  slibtoevoer  blijft  aanhouden,  zal  daarvan 
het  gevolg  zijn :  vernauwing  van  het  vaarwater  en  stroomver- 
lamming  en  ten  slotte  geheele  vernietiging  van  het  vaarwater 

(!)  De  heer  van  der  Sleijden  zegt  in  zijn  repliek  in  de  vergadering  van 
10  April  1888:  »Ik  heb  er  alleen  op  willen  wijzen  dat,  ter  bevordering 
«van  een  regelmatigen  loop  der  stroomen  voor  Soerabaija,  de  normali- 
«seering  van  de  bocht  gewenscht  zoude  zijn  en  dus  onderzocht  behoort 
«te  worden  tot  welken  prijs  ze  uitvoerbaar  is. 

«Behalve  het  reeds  bovenvermelde  punt  heeft  de  heer  Wakkie  nog 
«gewezen  op  den  grooten  invloed  die  vulkanische  uitbarstingen  gehad 
«hebben  op  den  afvoer  van  vaste  stoffen  langs  de  rivieren. 

«In  een  van  de  rapporten  der  commissie  wordt  dit  punt  ook  zeer 
«uitvoerig  behandeld. 

«Dit  zijn  belangwekkende  mededeelingen  maar  overigens  is  met  de 
«verklaring  waar  de  slib  van  daan  komt,  niets  gewonnen;  het  komt  er 
«op  aan  het  slibhoudende  water  op  onschadelijke  wijze  af  te  leiden." 
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en  totale  afsluiting  van  het  Westgat,  evenals  dit  het  geval  is 
met  het  vaarwater  dat  vóór  1832  nog  langs  de  Java-kust  stroomde 
en  toen  door  groote  schepen  bevaren  werd,  waar  men  thans 
banken  en  gaten  vindt. 

Alleen  de  tijd,  waarin  dit  proces  zal  afloopen,  is  niet  aan  te 
geven  en  daaromtrent  wil  ik  mij  zelfs  niet  aan  gissingen  wagen, 
zooals  de  Commissie  in  1881  deed,  die  2  a  3  jaren  stelde,  terwijl 
er  nu  reeds  11  jaren  over  verloopen  zijn  en  zeker  nog  jaren 
zullen  verloopen.  Buitengewone  slibtoevoer,  door  eruptie  van  den 
Merapi  veroorzaakt,  zooals  dat  herhaalde  malen  heeft  plaats 
gehad,  werpt  alle  tijdrekening  omver  en  beslist  in  korten  tijd 
over  het  bestaan  van  het  vaarwater  in  het  Westgat.  De  laatste 
werking  van  den  Merapi  had  in  1872  plaats  en  na  dien  tijd  wor- 
den er  wel  berichten  van  meer  of  minder  verhoogde  werkingen 
vernomen,  maar  zij  zijn  van  geen  ernstige  beteekenis  en  hebben, 
zooverre  bekend,  geen  invloed  op  den  slibtoevoer  gehad. 

Wanneer  het  Westgat  geheel  gesloten  is,  wat  zal  er  dan  van  de 
reede  van  Soerabaija  worden  in  oorlogstijd?  Niets  anders  dan 
een  groote  muizenval.  Wanneer  de  geulen  in  het  Oostgat  door 
enkele  schepen  met  verdragend  geschut  door  den  vijand  afge- 
sloten worden,  dan  is  alles  wat  op  de  reede  ligt  tot  werkeloosheid 
gedoemd;  geen  enkel  schip,  geen  enkele  prauw  kan  binnenkomen 
of  uitgaan,  alle  inrichtingen  die  Soerabaija  heeft  en  voor  den  Staat 
noodig  zijn,  als  het  marine-établissement,  de  fabriek  van  marine 
en  stoomwezen,  de  artillerie  constructiewinkel,  de  pyrotechni- 
sche  inrichtingen  en  alle  particuliere  ateliers  voor  stoomwerk- 
tuigen en  scheepsbouw,  zijn  tot  stilstand  en  werkeloosheid 
veroordeeld  en  de  Staat  ziet  zich  verstoken  van  de  eenige 
gelegenheid  om  zijn  vloot  uit  te  rusten,  te  herstellen,  aan 
te  vullen  en  slagvaardig  te  maken.  Het  marine-établissement 
te  Onrust  is  opgeheven  ;  Tandjong  Priok  geeft  wel  gelegenheid 
te  dokken,  maar  biedt  verder  niets  aan.  Alleen  Soerabaija  bezit 
alle  inrichtingen  die  noodig  zijn. 

Wordt  de  voorgestelde  dam  niet  gebouwd  en  blijft  mede  de 
slibtoevoer  aanhouden,  dan  zal  de  vernietiging  van  het  bestaande 
vaarwater  ook  wel  plaats  vinden,  maar  het  proces  zal  een 
ander  verloop  hebben. 

Men  zal  dan,  wanneer  de  geulen  oostelijk  van  het  Djamoean- 
rif  zich  gevormd  hebben,  een  vaarwater  hebben,  dat,  hoe  slecht 
en  bekrompen  ook,  ten  minste  voor  kleine  schepen  en  prau- 
wen te  gebruiken  is,  zoodat  de  gelegenheid  open  blijft  om  later, 
zoo  noodig  door  kunstmiddelen,  daarin  verbetering  aan  te  brengen. 

De  reede  van  Soerabaija  wordt  dan  niet  in  den  bovenomschre- 
ven ongunstigen  en  verderfelijken  toestand  gebracht ;  en  de  oor- 
logvoerende partij  is  dan  ook  verplicht  het  Westgat  te  bewaken, 
voor  welke  bewaking  eene  krachtsinspanning  gevorderd  zoude 
worden,  die  de  krijgskundigen  beter  kunnen  beoordeelen  dan  ik, 
zoodat  ik  mij  daaraan  niet  zal  wagen. 

Soerabaija  houdt  de  gelegenheid  om  te  blijven  werken  en  te 
bestaan  en  diensten  aan  het  Gouvernement  te  verleenen,  want 
het  blijft,  hoewel  moeielijk,  te  bereiken. 

In  beide  hierboven  beschreven  gevallen  zal  het  bestaande 
vaarwater  verloren  gaan  wanneer  de  slibtoevoer  blijft  aanhouden. 
Dit  te  voorkomen  is  gebiedend  noodzakelijk. 

Aan  dien  eisch  kan  echter  alleen  voldaan  worden  door  den  vijand 
(slibaanvoer)  van  het  terrein  te  verdrijven  en  naar  eene  andere 
plaats  te  dringen,  waar  zijne  massa's  geen  kwaad  kunnen  doen 
of  althans  niet  zoo  ernstig  in  hare  uitwerking  en  gevolgen 
kunnen  zijn. 

,  Be  verlegging  van  de  Solorivier  uit  het  Westgat  naar  de  grenzen 
van  de  residentie  Bembang  is  een  dringende  eisch,  waarvan  het 
bestaan  zich  niet  wegredeneeren  laat  door  argumenten  van  kosten 
en  tijd.  Gebiedend  noodzakelijk  moet  dit  werk  voor  alles  gaan  en 
dadelijk  aangevangen  worden. 

In  1853  ter  sprake  gebracht,  behielp  men  zich,  afgeschrikt 
door  de  kosten,  met  een  palliatief;  men  legde  een  dam  om  den 
stroom  te  leiden  en  maakte  fiasco.  De  slibmassa  liet  spoedig  den 
dam  verre  achter  zich  en  de  stroom  zocht  het  vaarwater  weder 
op  en  bedierf  het. 

Had  men  in  1877,  toen  het  voorstel  tot  verlegging  van  de 
Solo  naar  bovengenoemd  punt  gedaan  werd,  dit  werk  uitgevoerd 
en  alweder  niet  èn  om  de  kosten  èn  om  den  tijd,  die  noodig 
gerekend  werd  voor  de  uitvoering  (1),  dit  plan  ter  zijde  gelegd, 
dan  zoude  de  verlegging  van  den  Solomond  naar  de  grenzen  van 


(1)  Op  dit  tweede  punt,  den  tijd,  wordt  door  den  Minister  van  Koloniën 
bij  de  verdediging  in  1881  van  het  uitgevoerde  werk,  in  verband  met 
het  advies  van  de  Commissie,  met  kracht  en  nadruk  gewezen  en 
de  gevolgen  van  den  langen  duur  breed  uitgemeten. 


Rembang  thans  een  voldongen  feit  zijn,  zelfs  met  den  langeren 
tijd  welken  de  heer  Schalij  stelde,  en  één  jaar  langer  was  dan 
de  tijd,  dien  de  Minister  opgaf  bij  de  verdediging  van  zijn  voor- 
stel en  men  stond  nu  niet  weder  voor  een  échec,  dat  des  te 
treuriger  is  omdat  de  nadeelen,  zoowel  op  technisch  als  finan- 
cieel gebied,  zooveel  te  grooter  zijn  dan  in  1853,  terwijl  de  toe- 
komst zooveel  donkerder  is. 

Thans  wordt  weder  het  maken  van  een  dam  voorgesteld  waar- 
van het  nut,  evenals  in  1853,  hoog  opgegeven  wordt,  maar 
dat  eveneens  op  eene  teleurstelling  uitloopen  moet,  die  veel  ern- 
stigere gevolgen  zal  hebben. 

De  vijand  van  heden  is  die  van  1853,  alleen  met  dit  verschil, 
dat  hij  nog  krachtiger  en  geweldiger  is  dan  vroeger,  omdat  de 
ruimte,  waarop  hij  zich  toen  bewoog,  minder  beperkt  was  dan 
nu  en  het  gevaar  voor  het  vaarwater  thans  meer  nabij  het 
eindpunt  der  sluiting,  het  rif,  komt. 

Het  ernstige  van  het  gevaar  schijnt  de  Indische  Regeering  niet 
in  te  zien  en  wat  de  denkbeelden  van  de  Commissie  omtrent 
het  gevaar  zijn,  weten  wij  niet.  De  vroegere  commissie  overdreef 
het  en  zag  haar  voorstel  vallen. 

De  mislukking  van  een  werk,  dat  met  zooveel  overtuiging 
voorgesteld,  verdedigd  en  in  uitvoering  is  gebracht,  wordt  in 
het  Koloniaal  Verslag  met  een  laconisme  medegedeeld,  dat  onbe- 
grijpelijk is  en  waarvoor  ik  geene  verklaring  vinden  kan;  tenzij 
de  Indische  Regeering  het  gevaar  niet  beseft  of  niet  wil  zien, 
hetgeen  van  een  zoo  hoog  geplaatste  macht  niet  verondersteld 
mag  worden;  doch  stof  tot  denken  geeft  het,  wanneer  men  leest: 
dat  het  verleggen  van  de  Solomonding  naar  de  grenzen  van 
Rembang  is  opgenomen  in  het  ontwerp  tot  bevloeiing  en  verbe- 
tering van  de  Solo  vallei,  waarvan  vroeger  in  genoemd  verslag, 
sprake  was  (blz.  142 — 143  Koloniaal  Verslag). 

Waarom  moet  de  verlegging  van  den  Solomond  volgens  het 
oorspronkelijke  goede  plan  als  een  onderdeel  onder  de  bevloeiings- 
werken en  verbetering  van  de  Solovallei  gebracht  en  uit  de  rij 
der  zelfstandige  werken  geëcarteerd  worden?  Welke  redenen 
bestaan  daarvoor  en  wat  is  het  doel  daarmede? 

Waarom  blijven  beide  werken  niet  zooals  tot  heden  geschei- 
den, zoodat  elk  werk  afzonderlijk  kan  worden  nagegaan  en  be- 
oordeeld ?  De  beide  werken  kunnen  toch  door  hetzelfde  personeel 
tegelijkertijd  uitgevoerd  worden,  terwijl  de  administratieve  werk- 
zaamheden wel  geen  motief  tot  samenkoppeling  kunnen  zijn. 

Het  ontwerp  voor  de  verlegging  en  bijbehoorende  werken  als- 
mede de  begrootingsstukken  zijn,  volgens  de  mededeeling  in  het 
Verslag,  gereed  ;  waarom  moet  nu  gewacht  worden  tot  tijd  en  tcijle  ? 

De  ontwerpers  stellen  de  uitvoering  op  9  jaren,  terwijl  de 
heer  Schalij  10  jaren  raamde. 

Zoude  met  inspanning  en  ernstigen  wil,  en  met  weglating  van 
al  wat  niet  urgent  geacht  kan  worden,  de  termijn  van  uitvoe- 
ring niet,  al  was  het  maar  met  een  jaar,  verkort  kunnen  worden  ? 
Ik  voor  mij  geloof  het  wel,  omdat  de  ingenieurs  door  de  uitvoe- 
ring van  de  afgeloopen  werken  van  den  Solo-mond  naar  Oedjong 
Pangka  en  de  haven  van  Tandjong  Priok  de  noodige  ervaring 
hebben  opgedaan  en  over  krachten  en  materieele  inrichtingen 
kunnen  beschikken,  zoodat  zeker  sneller  gewerkt  zal  kunnen 
worden  dan  waarop  bij  het  ontwerpen  van  het  plan  kon  gere- 
kend worden.  Misschien  ook  hebben  de  bewerkers  van  het  nu 
aanhangige  plan  den  tijd  voor  de  uitvoering  niet  te  kort  willen 
stellen  om  geen  teleurstelling  te  ondervinden. 

Aan  het  slot  van  mijne  beschouwingen  gekomen  herhaal  ik 
mijne  conclusie  in  de  vergadering  van  het  Kon.  Instituut  van 
Ingenieurs  van  10  April  1888  uitgesproken  en  die  gegrond  is 
op  mijne  ondervinding  gedurende  negen  jaren  te  Soerabaija  opge- 
daan, in  welken  tijd  ik  als  eerstaanwezend  ingenieur  belast  was 
met  de  werken  aan  het  marine-etablissement  en  het  in  goeden 
toestand  houden  van  de  rivier  de  Kalie  Maas,  namelijk  : 

1°.  Dat  het  plan  tot  verlegging  van  den  Solo-mond  naar  de 
grenzen  van  Rembang  losgemaakt  worde  van  de  voorgenomen 
combinatie  met  de  werken  voor  de  irrigatie  van  de  Solovallei. 

2°.  Dat  de  verlegging  ten  spoedigste  en  voor  alles  in  uitvoering 
moet  komen,  zóó  dat  de  slibtoevoer,  waaraan  thans  en  tijdens 
het  werk  geen  andere  richting  gegeven  kan  worden,  tot  een 
minimum  van  tijd  beperkt  wordt. 

Ook  de  heer  Schalij  zegt  in  de  vergadering  van  het  Kon.  Instituut 
van  Ingenieurs  van  40  Februari  1890:  «Eene  verlegging  der  rivier  nabij 
«de  grens  van  Rembang  en  Soerabaija  zou  ongeveer  10  jaren  arbeid 
«vorderen  en  ongeveer  11  millioen  gulden  kosten,  terwijl  het  brengen 
«van  den  mond  naar  Oedjong  Pangka  reeds  -  na  drie  jaren  nut  zou 
«kunnen  opleveren.» 
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3°.  Dat  het  noodige  verricht  moet  worden  om  den  stroom  van 
het  slibhoudende  rivierwater  zooveel  mogelijk  van  het  bestaande 
vaarwater  verwijderd  te  houden  door  afsluiting  van  de  afzuigers 
die  ontstaan  en  door  de  bank  willen  dringen  om  in  het  vaar- 
water te  komen. 

4°.  Dat  door  bewaking  en  leiding  van  den  mond  naar  Oedjong 
Pangka,  de  schade,  die  nog  eenigen  tijd  aan  het  vaarwater  zal 
worden  toegebracht  door  aangroeiing  der  banken,  tot  zoo  kleine 
afmetingen  als  mogelijk  moet  worden  teruggebracht;  en 

5°.  Dat  het  bouwen  van  den  dam  als  onnut  en  gevaarlijk  voor 
de  toekomst  achterwege  moet  blijven  en  de  natuur  gedurende 
enkele  jaren  nog  aan  zich  zelve  moet  worden  overgelaten,  be- 
behoudens  het  hierboven  voorgestelde. 

Is  de  vijand,  de  slibtoevoer,  door  verlegging  van  den  Solo-mond 
naar  de  grenzen  van  Rembang  verdreven,  dan  eerst  en  niet 
vroeger  zal  de  tijd  gekomen  zijn  om  na  te  gaan  wat  gedaan  kan 
worden  om  den  toegang  naar  Soerabaija  door  het  Westgat  te 
verbeteren,  hetzij  in  het  tegenwoordige  vaarwater,  hetzij  in 
een  ander  beoosten  het  Djamoean-rif. 

De  economische  belangen  van  Soerabaija  zullen  alsdan  het  meest 
bevoordeeld  en  gediend  zijn  en  de  offers,  die  uit  de  schatkist  gevor- 
derd worden,  tot  een  minimum  beperkt  blijven  en  blijken  ten 
nuttigste  aangewend  te  zijn. 

Rotterdam,  Mei  '92,  H.  Wakkie, 

oud-hoofdingenieur  v.  d.  Waterstaat  in  N.-I. ;  oud-eerst- 
aanwezend ingenieur  v.  d.  residentie  Soerabaija. 


VEKGADERING 

VAN 

HET  KONINKLIJK  INSTITUUT 

VAN 

INGENIEURS, 
gehouden  op  Donderdag  9  Juni  ji.,  in  het  gebouw  „Diligentia"  te  's-Gravenhage. 

De  President,  de  heer  J.  F.  W.  Conrad,  opent  de  vergadering,  die 
slechts  schaars  bezocht  is,  en  herdenkt  in  enkele  woorden  de  door  den 
dood  ontvallen  leden  :  J.  J.  Kips,  chef  van  den  «Dienst  van  Weg  en 
Werken»  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen ; 
Anatole,  markies  de  Caligny,  sinds  1888  honorair  lid  van  het  Instituut 
en  o.a.  bekend  dooi  zijne  uitvinding  tot  besparing  van  schutwater  en 
zijne  afsluiting  van  water  door  verticale  cylinders,  welke  in  Nederland 
is  toegepast  bij  de  sluis  te  Sas  van  Gent ;  en  T.  Wind,  opzichter  van 
den  Waterstaat  in  Ned.-Indië. 

De  notulen  der  vorige  vergadering,  welke  met  een  verslag  van  de 
werkzaamheden  van  het  Instituut  over  het  jaar  1891 — 92  aan  deleden 
waren  toegezonden,  alsmede  de  rekening  en  verantwoording  der  inkom- 
sten en  uitgaven  over  dat  jaar,  gaven  tot  geene  bespreking  aanleiding 
en  werden  goedgekeurd. 

De  President  gaf  daarna  mededeeling  van  nog  enkele  ontvangen 
giften  en  deed  namens  den  Raad  van  Bestuur  het  voorstel  om  aan  de 
heeren  Koning  en  Bienfait  te  Amsterdam  eene  bijdrage  van  f  150  te 
verleenen,  als  tegemoetkoming  in  de  kosten  van  een  onderzoek  naar 
de  werking  van  het  zeewater  op  hydraulische  bindmiddelen  en  naar  het 
bestaan  van  een  zandsoort  in  Nederland,  die  als  normaalzand  zou 
kunnen  dienen.  Op  de  te  Berlijn  gehouden  conferentie  was  dit  onder- 
zoek aan  genoemde  heeren  opgedragen  en  door  hen  aanvaard.  De  heer 
Koning  lichtte  de  aanleiding  tot  het  voorstel  nog  nader  toe  en  beloofde 
van  het  onderzoek  en  van  de  in  September  van  dit  jaar  te  Weenen 
te  houden  conferentie  een  verslag  te  leveren  in  het  tijdschrift  van  het 
Instituut. 

De  vraag  van  het  lid  M.  C.  J.  Piepers  of  deze  bijdrage  gold  voor 
ééns,  werd  door  den  President  in  bevestigenden  zin  beantwoord.  Na 
eene  opmerking  van  den  heer  J.  W.  C.  Tellegen,  dat  dit  voorstel  niet 
betrof  het  verleenen  van  eene  subsidie  aan  een  particulier  proefstation, 
zooals  hij  aanvankelijk  uit  den  oproepingsbrief  had  afgeleid,  en  waar- 
tegen hij  sterk  gekant  zou  zijn,  werd  het  met  algemeene  stemmen 
aangenomen. 

Vervolgens  deed  de  President  mededeeling  van  de  benoeming  van 
de  heeren  E.  H.  Stieltjes  en  C.  A.  Eckstein  om  met  eene  commissie 
van  het  Kon.  Nederlandsch  Aardrijkskundig  Genootschap,  overeenkom- 
stig de  in  Febr.  jl.  genomen  beslissing  in  zake  het  verkrijgen  van  een 
nieuwe  geologische  kaart  en  hoogtekaart,  de  noodige  stappen  te  doen  ; 
van  verschillende  ontvangen  stukken  betreffende  het  in  de  volgende 
maand  te  Parijs  te  houden  internationale  congres  voor  binnenlandsche 
scheepvaart,  welke  stukken  ter  beschikking  van  de  leden  werden  ge- 
steld en  voorts  van  de  ingekomen  stukken  welke  in  den  oproepingsbrief 
vermeld  staan. 

Alsnu  werd  het  woord  gegeven  aan  het  lid  J.  M.  Telders  ter  be- 
spreking van  het  vraagstuk  van  een  van  Rijkswege  te  Delft  te  vestigen 
proefstation  voor  bouwmaterialen. 

De  heer  Telders  wees  erop,  dat  nu  juist  5  jaar  geleden  ditzelfde 
onderwerp  door  hem  in  de  vergadering  van  het  Instituut  werd  bespro- 


ken. Kort  te  voren  was  toen  door  de  «Maatschappij  ter  bevordering 
van  Nijverheid»  het  verzoek  gericht  aan  het  Instituut  om  met  verschil- 
lende andere  lichamen  samen  te  werken  tot  het  verkrijgen  van  zulk 
een  proefstation.  Op  verzoek  van  den  Raad  van  Bestuur  heeft  toen 
spreker  in  eene  vergadering  van  genoemde  Maatschappij  van  den  lOen 
Maart  1887  dit  onderwerp  ingeleid  en  kwam  men  daar  tot  de  volgende 
conclusiën  : 

1°.  dat  de  oprichting  van  een  proefstation  hoogst  wenschelijk  is  voor 
de  nijverheid  in  Nederland;  dat  zijn  werkkring  moet  zijn  het  vaststellen 
van  eischen  waaraan  de  producten  moeten  voldoen  en  dat  het  beschik- 
baar moet  zijn  voor  onderzoekingen  vanwege  besturen  en  particulieren 
tegen  een  vast  te  stellen  tarief ; 

2°.  dat  de  oprichting  van  Staatswege  geschiede  opdat  de  objectiviteit 
der  onderzoekingen  ten  allen  tijde  verzekerd  zij; 

3°.  dat  Delft  de  aangewezen  plaats  is,  omdat  men  daar  partij 
kan  trekken  van  de  wetenschappelijke  krachten  aan  de  Polytechnische 
School  verbonden  en  het  proefstation  daar  tevens  dienstbaar  zou  kunnen 
worden  gemaakt  aan  het  onderwijs  dier  school ; 

4°.  dat  een  sprekend  bewijs  van  de  wenschelijkheid  tot  oprichting 
van  een  zoodanig  station  moest  uitgaan  van  de  nijveren  door  het 
bijeenbrengen  van  een  som  van  ongeveer  f  25,000. 

Het  hoofdbestuur  der  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid 
heeft  getracht  die  som  bijeen  te  brengen,  maar  is  daarin  niet  geslaagd. 
Voor  slechts  f  4240  werd  er  ingeschreven.  Het  Instituut  van  Ingenieurs 
heeft  aan  die  teleurstelling  geen  schuld,  want  het  stelde  f500  beschik- 
baar. De  Maatschappij  besloot  nu  in  1889  de  oprichting  te  verzoeken 
aan  den  Minister  van  Waterstaat,  maar  3  jaren  zijn  er  reeds  verloopen 
en  nog  behoort  zij  tot  de  vrome  wenschen. 

En  wat  is  nu  de  oorzaak  dat  zulk  een  gering  bedrag  is  bijeenge- 
bracht? Niet  dat  er  geen  behoefte  was  aan  proefstations,  dit  wordt 
reeds  genoeg  bewezen  door  de  verschillende  inrichtingen,  die  na  dien 
tijd  zijn  tot  stand  gekomen  tot  het  onderzoeken  van  verschillende  pro- 
ducten, materialen  enz.  maar  alleen  de  quaestie  dat  men  niet  genegen 
was  te  betalen  voor  eene  onderneming  die  noodzakelijk  vanwege  den 
Staat  behoorde  tot  stand  te  komen. 

Reeds  vroeger  had  spreker  de  meening  uitgesproken  dat  behoefte  aan 
een  proefstation  alleen  tot  onderzoek  van  het  al  dan  niet  voldoen  van 
tras,  kalk,  cement  en  dergelijke,  aan  in  de  bestekken  voorgeschreven 
eischen,  niet  aanwezig  is,  want  de  gelegenheid  daarvoor  is  aan  onder- 
scheidene inrichtingen  voorhanden  en  het  zou  dan  ook  niet  wenschelijk 
zijn  die  te  schaden  of  te  benadeelen.  Hij  schaart  zich  bij  hen  die  meenen 
dat  door  onderzoek  op  het  werk  voldoende  gegevens  kunnen  verkregen 
worden  om  zeker  te  zijn,  van  de  deugdelijkheid  der  te  gebruiken 
bouwstoffen.  Maar  behoefte  is  er  aan  eene  wetenschappelijke  inrichting, 
waar  systematisch  wordt  gewerkt,  waar  het  ontzaglijk  aantal  vragen 
op  dit  gebied  nauwkeurig  kan  worden  onderzocht  en  beantwoord.  Met 
genoegen  heeft  spreker  gezien,  dat  het  Instituut  de  gevraagde  subsidie 
aan  de  heeren  Koning  en  Bienfait  heeft  toegestaan  ;  hij  zou  zelfs 
gaarne  gezien  hebben  dat  het  Bestuur  een  hooger  bedrag  had  voor- 
gesteld, maar  het  is  de  vraag,  of  het  niet  noodig  ware  dat  een  Staats- 
lichaam in  Nederland  de  taak,  die  thans  de  heeren  Koning  en  Bienfait 
op  zich  hebben  genomen,  had  behooren  uit  te  voeren;  en  als  men  dan 
vraagt  waar  dat  proefstation  gevestigd  moet  zijn,  dan  kan  het  aan 
geen  twijfel  onderhevig  zijn  of  Delft  is  daarvoor  de  aangewezen  plaats. 
Daar  kan  men  beschikken  over  wetenschappelijke  krachten,  over  hulp- 
middelen, over  een  flinke  bibliotheek  enz.  en  tegelijkertijd  de  proeven 
dienstbaar  maken  aan  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische  School. 
Het  station  zelf  kan  aanvankelijk  op  bescheiden  schaal  worden  inge- 
richt en  worden  uitgebreid  naar  gelang  de  behoefte  zich  daaraan  doet 
gevoelen,  maar  boven  alles  behoort  aan  het  hoofd  te  staan  een  be- 
kwaam man  met  practischen  blik  en  éminente  kennis  van  de  techniek ; 
alsdan  zal  het  station  worden  een  zegen  voor  de  nijverheid,  een  steun 
en  vraagbaak  voor  de  particuliere  proefstations,  een  school  voor  onze 
toekomstige  technici. 

Spreker  hoopt  daarom  dat  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  bereid 
zal  worden  bevonden  tot  het  indienen  van  een  adres  aan  de  Regeering 
ter  verkrijging  van  een  Rijksproefstation  te  Delft. 

Alvorens  tot  eene  bespreking  van  de  voordracht  van  den  heer  Telders 
werd  overgegaan,  werd  op  voorstel  van  den  President  besloten,  de 
pauze  te  houden  en  intusschen  3  bestuursleden  te  kiezen  in  de  plaats 
van  de  heeren  J.  F.  W.  Conrad,  A.  Huet  en  G.  J.  de  Jongh,  die  niet 
herkiesbaar  zijn. 

De  uitslag  der  verkiezing  was,  dat  er  werden  uitgebracht  52  stemmen 
en  dat  reeds  dadelijk  gekozen  werden  de  heeren  W.  F.  Leemans  en 
R.  A.  J.  Snethlage,  respectievelijk  met  38  en  39  stemmen  en  dat  een 
herstemming  plaats  had  tusschen  de  heeren  N.  Th.  Michaëlis,  H.  P. 
N.  Halbertsma  en  J.  M.  Telders. 

Na  herstemming,  gevolgd  door  een  nieuwe  vrije  stemming,  werd  de 
heer  Telders  gekozen. 

Het  voorstel  van  den  heer  Telders  werd  zonder  discussie  aange- 
nomen. Alleen  werd  door  den  heer  Koning  de  wensch  uitgesproken, 
dat  in  het  adres  erop  gewezen  zou  worden  dat  de  oprichting  van  een 
Rijksproefstation  wenschelijk  is:  in  de  1ste  plaats  ten  behoeve  van  het 
doen  van  wetenschappelijke  proeven,  in  de  2de  plaats  ter  bevordering  der 
Nederlandsche  industrie  en  in  de  3de  plaats  tot  het  nemen  van 
proeven  voor  de  practijk.  Daar  de  waarnemende  president,  de  heer 
Van  Dissel  —  de  heer  Conrad  kon  wegens  zijn  vertrek  naar  Parijs, 
ten  einde  zitting  te  nemen  in  eene  vergadering  van  de  commissie 
voor  het  aanstaande  internationale  congres,  de  vergadering  niet  langer 
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presideeren  —  van  meening  was,  dat  de  wensch  van  den  heer  Koning 
zich  geheel  aansloot  met  den  geest  der  voordracht  van  den  heerTELDERS, 
en  hij  er  daarom  geen  bezwaar  inzag  die  bijvoeging  in  het  adres  op  te 
nemen,  werd  het  voorstel  met  algemeene  stemmen  aangenomen. 

Het  lid  A.  C.  Broekman  vroeg  en  verkreeg  daarna  het  woord,  om 
eene  nadere  mededeeling  te  doen  omtrent  de  oorzaak  van  de  instor- 
ting der  brug  te  Mönchenstein. 

In  zijn  verslag  aan  den  Minister  had  spreker  er  reeds  op  gewezen, 
dat  de  verkregen  resultaten  niet  toelieten  het  ongeval  aan  eene  toe- 
vallige omstandigheid  toe  te  schrijven.  Dit  is  ook  de  meening  van  de 
Prof.  Ritter  en  Tetmajer.  Volgens  dezen  zouden  in  de  verschillende 
deelen  van  de  hoofdliggers,  tengevolge  van  de  excentrische  bevestiging 
der  diagonalen,  spanningen  van  ruim  1800  K.G.  per  c.M2.,  volgens 
spreker  ongeveer  2000  K.G.,  zijn  voorgekomen;  dus  ook  hierin  over- 
eenstemming, maar  niet  in  de  conclusiën.  Na  uitbrenging  van  zijn 
verslag  heeft  spreker  het  onderzoek  voortgezet  en  is  hij  tot  het  volgende 
resultaat  gekomen.  Door  uitzetting  van  de  hoofdliggers,  tengevolge 
van  temperatuursverhooging  zijn  de  liggers,  langer  geworden.  Hier- 
door zijn  de  dwarsdragers,  die  aan  de  noofd-  en  secundaire  langsliggers 
bevestigd  waren,  welke  bevestiging  in  den  voorafgaanden  winter  nog 
door  driehoekige  platen  versterkt  is  geworden,  gebogen  geworden, 
waardoor  hooge  spanningen,  afhankelijk  van  de  temperatuur,  ontstaan 
zijn,  en  waarin  naar  zijne  meening,  de  naaste  oorzaak  van  de  ramp 
gelegen  is. 

De  temperatuur  tijdens  de  ramp  was  vrij  hoog,  daarenboven  de 
brug  donker  grijs  gekleurd,  hetgeen  nadeelig  was,  daar  uit  een  onder- 
zoek van  twee  deelen  van  de  brug,  waarvan  één  met  de  oorspronke- 
lijke grijze  kleur  en  één  wit  geverfd  was,  bleek,  dat,  nadat  beide  deelen 
aan  de  zon  waren  blootgesteld,  de  temperatuur  van  het  witgeverfde 
10°  lager  was  dan  die  van  het  andere. 

De  mededeeling  van  den  heer  Broekman  gaf  aanleiding  tot  eene 
discussie  met  de  heeren  J.  Schroeder  van  der  Kolk  en  J.  M.  Telders, 
waarbij  eerstgenoemde  den  spreker  opmerkte  dat  evenwel  de  spanningen  in 
de  langsdragers  altijd  het  grootst  zijn  daar  waar  de  beweegbare  oplegging 
der  brug  is,  dus  aan  het  einde ;  terwijl  laatstgenoemde  er  op  wees  dat 
ook  hier  te  lande  veel  waarde  gehecht  wordt  aan  eene  goede  verbin- 
ding der  dwarsliggers  met  de  langsliggers  en  dat  ook  hier  de  meeste 
bruggen  Noord — Zuid  gericht  zijn  evenals  de  brug  te  Mönchenstein, 
zoodat  eenzijdige  uitzetting  daarvan  het  gevolg  kan  zijn.  Een  en  ander  was 
volgens  den  heer  Broekman  wel  reden  om  de  gevolgen  daarvan  bij 
onze  bruggen  te  onderzoeken,  maar  bij  de  brug  te  Mönchenstein 
had  men  het  geval  van  eene  bijzondere  bevestiging  door  een  later  aan- 
gebrachte driehoekige  plaat. 

Daarna  werd  het  woord  gegeven  aan  den  heer  Huet,  die  in  verband 
met  reeds  vroeger  door  hem  gehouden  voordrachten  over  pompen,  een 
voorlezing  hield  over  de  bereikbare  zuigersnelheid  voor  dubbel  werkende 
pompen  met  groote  zuighoogte.  Wegens  het  ingewikkelde  van  het 
onderwerp  en  de  snelheid  der  voorlezing  viel  het  den  verslaggever 
moeilijk  den  heer  Huet  te  volgen.  Onze  lezers  houden  het  daarom  den 
verslaggever  ten  goede,  wanneer  hij  zich  niet  waagt  daarvan  een  uit- 
treksel te  geven  ;  zij  hebben  geduld  tot  de  gedrukte  notulen  zullen 
zijn  verschenen  ! 

Daar  niemand  meer  het  woord  verlangde,  werd  de  vergadering  ten 
half  drie  ure  door  den  waarnemend-president  gesloten.  v.  H. 

STATEN-GENERAAL. 

Omtrent  de  handelingen  der  Staten-Generaal  in  1892  bevatte  »De 
Ingenieur"  tot  dusver  geen  mededeelingen. 
Thans  wordt  het  overzicht  hervat. 

De  nieuwe  bewerker  dezer  rubriek  stelt  zich  voor  in  de  eerstvolgende 
nommers  verslag  te  geven  van  hetgeen  sedert  1  Januari  1892  te  ver- 
melden viel. 

Nadat  de  achterstand  zal  zijn  bijgewerkt,  hoopt  hij  zoo  min  mogelijk 
van  de  aartsvaderlijke  nachtschuit  gebruik  te  maken. 

Wetsontwerpen ;  tot  onteigening  van  eigendommen  ten  behoeve  van  den 
aanleg  en  de  verbetering  van  straten  en  riolen  in  Klarendal,  gemeente 
Arnhem  (No.  44),  en  tot  onteigening  voor  het  stichten  van  een  nieuw 
post-  en  telegraafkantoor  te  Amsterdam,  voor  de  verbreeding  van  de 
Huiszittensteeg  en  van  de  Korte  Huiszittensteeg  aldaar  (No.  47). 

Beide  ontwerpen  kwamen  in  behandeling  in  de  vergadering  der  Tweede 
Kamer  van  3  Maart  1892. 

Omtrent  het  eerste  kan  het  volgende  vermeld  worden. 

De  voorheen  bijna  onbeperkte  vrijheid  om  naar  eigen  goedvinden  en 
willekeur  te  bouwen,  bad  in  Klarendal  langzamerhand  een  allertreu- 
rigsten  toestand  doen  ontstaan.  De  gevaren,  die  daaruit  voor  de  volks- 
gezondheid, niet  slechts  in  deze  buurten,  maar  'evenzeer  in  de  geheele 
gemeente  konden  voortspruiten,  leidden  het  gemeentebestuur  er  toe,  zij 
het  ook  ten  koste  van  groote  geldelijke  offers,  plannen  voor  eene  afdoende 
verbetering  te  beramen. 

Om  deze  ten  uitvoer  te  kunnen  brengen  verzocht  het  de  Regeering 
om  een  wetsvoorstel  tot  verklaring  van  algemeen  nut  van  den  aanleg 
en  de  verbetering  van  straten  en  riolen  in  Klarendal. 

Dit  verzoek  viel  in  goede  aarde. 

De  Regeering  achtte  toepassing  der  wet  van  28  Augustus  1851  (Stbl. 
N°.  125)  hier  gerechtvaardigd  en  diende  het  verlangde  ontwerp  in,  dat, 
zoowel  door  de  Tweede  Kamer,  als  door  de  Eerste  (in  hare  vergade- 
ring van  1  April  1892)  zonder  hoofdelijke  stemming  werd  aangenomen. 

Mogen  de  plannen  van  het  Gemeentebestuur  nu  spoedig  tot  uitvoe- 
ring komen  en  Arnhem  langs  dien  weg  in  het  bezit  geraken  van  een 


gezond  arbeiders-kwartier.  En  moge  Arnhem 's  voorbeeld  een  prikkel 
zijn  voor  de  besturen  van  andere  groote  gemeenten  —  niet  slechts  te 
Arnhem  heerschen  in  mindere  wijken  bedenkelijke  toestanden  —  om 
in  gelijken  zin  te  arbeiden. 

In  het  tweede  ontwerp  werden  twee  zaken  saamgekoppeld,  nl. :  eene 
onteigening  voor  den  bouw  van  een  nieuw  post-  en  telegraafkantoor 
en  eene  onteigening  voor  een  nieuwen  verkeersweg  van  den  Dam  afin 
westelijke  richting. 

Dat  ontwerp  gaf  in  onze  Vertegenwoordiging  tot  eenige  gedachten- 
wisseling  aanleiding;  belangrijk  vooral  omdat  de  beginselen  der  alge- 
meene onteigeningswetgeving  daarbij  ter  sprake  kwamen. 

Het  is  bekend,  dat  door  het  vorige  Kabinet  een  wetsvoorstel  van 
gelijke  strekking  werd  ingediend,  hetwelk  door  de  tegenwoordige  Regee- 
ring werd  ingetrokken  en  door  het  thans  aangenomen  ontwerp  ver- 
vangen. Waarom  geschiedde  dit? 

Beide  ontwerpen  waren  nagenoeg  gelijkluidend;  alleen  bevatte  het 
ontwerp-H avelaar-de  Savornin  Lohman  in  plaats  van  de  woorden  »en 
voor  de  verbreeding  van  de  Huiszittensteeg  enz."  de  uitdrukking  »en 
voor  en  ten  behoeve  van  de  verbreeding  enz."  Dit  »ten  behoeve  van" 
had  tot  strekking  de  onteigening  mogelijk  te  maken  van  perceelen, 
achter  de  rooilijn  der  aan  te  leggen  straat  gelegen  en  niet  volstrekt 
noodig  voor  de  uitvoering  van  het  werk,  met  het  doel  de  gemeente 
eenigermate  schadeloos  te  stellen  voor  de  uitgaven,  die  zij  zich  ten 
behoeve  van  het  plan  zou  moeten  getroosten.  Een  dergelijke  geldelijke 
speculatie  nu  achtten  de  tegenwoordige  bewindslieden  in  strijd  met  de 
beginselen  onzer  onteigeningswet. 

Deze  meening  vond  bestrijding  bij  den  Amsterdamschen  afgevaardigde 
Hartogh.  Zijne  redeneering  kwam  hierop  neder.  De  grondwet  van  1887 
belet  niet,  gelijk  die  van  1848,  eene  algemeene  onteigeningswet,  waarin 
niet  alleen  in  het  belang  van  eene  bouwkundige,  maar  ook  in  dat  van 
eene  financieel-economische  regeling,  wordt  toegelaten  meer  te  ont- 
eigenen dan  uit  een  technisch  oogpunt  strikt  genomen  voor  het  aan- 
leggen van  een  straat  noodig  is  (zoogenaamde  onteigening  par  zóne). 
In  geen  enkel  artikel  der  bestaande  onteigeningswet  zijn  bepalingen  te 
vinden,  daarmede  in  strijd.  Ergo  bestaat  er  geen  reden,  om  thans,  nu 
het  grondwettig  bezwaar  is  weggevallen,  die  wet,  waar  het  noodig  is, 
niet  eenigszins  ruimer  toe  te  passen  dan  vóór  de  grondwetsherziening 
kon  geschieden. 

De  minister  Tak  van  Poortvliet  liet  hiertegenover  duidelijk  uitko- 
men, dat  de  ruimere  opvatting  van  den  heer  Hartogh,  zoo  al  niet  teger, 
de  letter,  dan  toch  zeker  tegen  geest  en  strekking  der  wet  van  28 
Augustus  1851  indruischte.  En  aangezien  nu  krachtens  het  Ilde  Addi- 
tioneel artikel  der  grondwet  van  1887  die  wet  blijft  gehandhaafd  tot- 
dat zij  door  een  nieuwe  is  vervangen,  kon  er  naar  het  oordeel  der 
Regeering  geen  sprake  zijn  van  het  onteigenen  van  meer  perceelen  dan 
technisch  bepaald  noodig  is  om  den  verkeersweg  te  verkrijgen.  Z.E. 
voegde  hier  echter  de  mededeeling  bij,  dat  bij  het  Departement  van 
Justitie  eene  nieuwe  onteigeningswet  in  bewerking  is,  waarin  de  meer 
vrijgevige  beginselen  der  grondwet  van  1887  op  bet  stuk  der  onteige- 
ning worden  belichaamd,  en  dus  de  zoogenaamde  onteigening  »par  zóne" 
wordt  mogelijk  gemaakt. 

De  noodzakelijkheid  van  een  nieuw  post-  en  telegraafkantoor  in  de 
hoofdstad,  werd  in  de  Tweede  Kamer  niet  betwist;  evenmin  die  van 
de  verbreiding  der  Huiszittenstegen. 

Het  wetsontwerp  werd  ten  slotte  zonder  hoofdelijke  stemming  aan- 
genomen. 

In  de  Eerste  Kamer  leverde  de  gedachtenwisseling  niet  veel  belang- 
rijks op.  De  heer  Melvil  van  Lynden  opperde,  evenwel  zonder  bewijs- 
gronden aan  te  voeren,  twijfel  ten  aanzien  van  de  noodzakelijkheid  van 
den  nieuwen  verkeersweg  en  maakte  eenige  opmerkingen  over  de  quaestie 
der  onteigening  par  zóne,  waarvan  de  minister  Tak  beloofde  bij  de 
bearbeiding  van  het  nieuwe  wetsontwerp  gebruik  te  zullen  maken. 

Ten  slotte  werd  ook  hier  (vergadering  van  1  April  1892)  het  ontwerp 
zonder  hoofdelijke  stemming  aangenomen. 

Amsterdam  verkrijgt  dus  een  nieuw  post-  en  telegraafkantoor  — 
naar  wij  hopen  een  der  hoofdstad  waardig  gebouw  —  en  een  nieuwen 
ruimen  verkeersweg;  de  Vertegenwoordiging  zal  zich  eerlang  kunnen 
wijden  aan  de  gewichtige  vragen,  die  eene  wetsvoordracht,  waarin  de 
eischen  der  practijk  met  de  eerbiediging  van  het  eigendomsrecht  in 
evenwicht  dienen  te  blijven,  in  moet  sluiten. 

Adres  van  W.  Thomas  en  andere  mindere  geëmployeerden  en  werklieden 
bij  de  magazijnen  aan  's  Rijks  Werf  te  Amsterdam  (No.  16). 

Op  dit  adres,  tot  strekking  hebbende  dat  bij  de  berekening  van  hun 
pensioen  niet  alleen  in  aanmerking  zouden  komen  de  jaren,  die  adres- 
santen in  dienst  van  het  Rijk  aan  de  Werf  waren  verbonden,  maar 
ook  de  daaraan  voorafgaande,  waarin  zij  ter  zelfder  plaatse  in  dienst 
van  aannemers  hadden  gearbeid,  had  de  Minister  van  Marine  inlich- 
tingen verstrekt,  en  de  Commissie,  in  wier  handen  die  inlichtingen  waren 
geweest,  stelde  de  volgende  conclusie  voor: 

«Uwe  Commissie  heeft  daarom  de  eer  eenparig  aan  de  Kamer  voor 
te  stellen,  onder  dankbetuiging  voor  de  verstrekte  inlichtingen,  als  haar 
oordeel  uit  te  spreken,  dat  bij  de  berekening  van  de  pensioenen  van  de 
minder  geëmployeerden  en  werklieden  bij  de  magazijnen  van  's  Rijks 
Werf  te  Amsterdam  diensten  als  de  hier  bedoelde  onder  een  vasten  of 
particulieren  aannemer  in  aanmerking  dienen  te  komen,  en  een  afdruk 
van  dit  verslag  te  zenden  aan  den  Minister  van  Marine." 

In  de  vergadering  der  Tweede  Kamer  van  3  Maart  1892  werd  die 
conclusie  door  den  heer  Guyot,  gesteund  door  den  Minister  en  den  heer 
Röell,  bestreden. 
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De  beide  eerste  opponenten  waren  van  oordeel,  dat  er  van  een  recht 
van  adressanten  om  diensten  «onder  een  aannemer"  bij  de  berekening 
van  hun  pensioen  te  laten  gelden,  geen  sprake  kon  zijn. 

De  laatste  meende,  dat  waar  —  gelijk  hier  —  de  wet  uitdrukkelijk 
bepaalt  op  welke  wijze  geschillen  omtrent  hare  toepassing  beslist  wor- 
den en  door  welk  gezag  dit  geschiedt,  (art.  32  der  wet  van  48  Juli 
1890,  Stbl,  N°.  109)  het  voor  de  Kamer  niet  raadzaam  was  op  zooda- 
nige beslissing  door  een  votum  te  willen  influenceeren. 

Niettegenstaande  de  zaak  der  adressanten  warm  werd  bepleit  door 
de  heeren  van  Berckel  en  Heldt,  bleek  het  verstand  der  Kamer  ster- 
ker te  spreken  dan  haar  hart,  want  een  door  den  heer  Guyot  voorge- 
stelde gewijzigde  conclusie,  luidende: 

»Uwe  Commissie  heeft  daarom,  de  eer  voor  te  stellen,  den  Minister 
van  Marine,  onder  toezending  van  een  afschrift  van  het  verslag,  dank 
te  zeggen  voor  de  verstrekte  inlichtingen,"  waarin  de  Kamer  zich  dus 
geheel  neutraal  hield,  werd  met  groote  meerderheid  aangenomen. 

Motie-Schepel  betreffende  de  instelling  van  een  Ministerieel  Departement 
van  Landbouw. 

»De  Kamer,  van  oordeel,  dat  de  toestand  van  het  platteland  de  instel- 
ling van  een  Ministerieel  Departement  van  Landbouw  wenschelijk  maakt, 
verzoekt  de  Regeering  daaraan  hare  aandacht  te  willen  wijden,  en  gaat 
over  tot  de  orde  van  den  dag." 

Deze  motie,  door  den  afgevaaidigde  uit  Appingedam  bij  de  behan- 
deling der  begrooting  van  het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en 
Nijverheid  ingediend,  kwam  in  discussie  in  de  vergadering  der  Tweede 
Kamer  van  22  Maart  1892.  Zij  werd  door  den  voorsteller  op  niet  zeer 
klemmende  wijze  toegelicht. 

De  heer  Schepel,  erkennende,  dat  er  in  de  laatste  jaren  door  de 
opvolgende  Regeeringen  wel  iets  voor  den  landbouw  gedaan  was,  wees 
daarnaast  op  enkele  tekortkomingen.  Hij  laakte  de  richting  van  het 
onderwijs  aan  de  landbouwschool  te  Wageningen  en  wenschte  maat- 
regelen tot  bevordering  der  vruchtbaarheid  van  den  bodem  en  tot  be- 
teugeling van  den  roofbouw,  maar  hij  bleef  in  gebreke  aan  te  toonen, 
dat  de  toestand  van  het  platteland  de  instelling  van  het  nieuwe  Depar- 
tement inderdaad  wenschelijk  maakt. 

Den  Minister  viel  dan  ook  de  bestrijding  der  motie  niet  zwaar.  Hij 
stelde  naar  aanleiding  daarvan  twee  vragen: 

de.  Is  de  bestaande  toestand  van  het  platteland  een  gevolg  van  het 
gemis  van  een  Departement  van  Landbouw? 

2e.  Is  voor  datgene,  wat  moet  worden  verricht  om  den  toestand  van 
het  platteland  te  verbeteren,  de  oprichting  van  een  Departement  van 
Landbouw  noodig? 

En  die  vragen  beantwoordde  Z.E.  aan  de  hand  van  het  verslag  der 
Landbouw-commissie  met  overtuiging  in  ontkennenden  zin. 

Is  de  Regeering  onverschillig  ten  opzichte  van  de  belangen  van 
den  landbouw?  Geenszins,  zeide  de  Minister,  en  hij  verwees  naar  de 
belastingontwerpen  van  zijn  ambtgenoot  van  Financiën,  naar  de  bij  de 
behandeling  der  begrooting  gebleken  inzichten  der  Regeering  betreffende 
de  verbetering  van  het  onderwijs;  hij  erkende  de  noodzakelijkheid  van 
verbetering  der  communicatiemiddelen  en  der  afwatering  en  deelde, 
ten  bewijze,  dat  ook  aan  zijn  Departement  niet  stil  gezeten  wordt, 
mede,  dat  een  wetsontwerp  tot  verbetering  van  den  toestand  van 
enkele  kleine  rivieren  gereed  was  (1). 

De  heer  Schepel,  die  zijn  eerste  rede  besloten  had  met  de  verzeke- 
ring, dat  de  Regeering  in  hem  niet  een  vijand,  doch  een  vriend  had 
te  zien,  nam  na  's  Ministers  antwoord,  in  afwachting  van  diens  voor- 
stellen, zijne  motie  terug. 

In  het  debat  herinnerde  de  heer  Lieftinck  den  Minister  aan  zijne 
toezegging  om  eene  vertegenwoordiging  van  den  landbouw,  m.  a.  w. 
een  landbouwraad  in  het  leven  te  roepen ;  hij  drong  op  een  spoedige 
nakoming  dier  belofte  aan. 

In  dezelfde  vergadering  vroeg  en  verkreeg  de  heer  Havelaar  verlof 
om  op  een  later  te  bepalen  dag  eenige  inlichtingen  aan  de  Regeering 
te  mogen  vragen  over  de  spoorwegen  Heerlen— Sittard  en  Echt- 
Eindhoven. 

In  de  zitting  van  29  Maart  1892  trok  die  afgevaardigde  zijne  inter- 
pellatie in,  omdat  hem  met  volkomen  zekerheid  was  gebleken,  dat  de 
beide  spoorwegen  zullen  worden  aangelegd  door  de  Zuid-Oosterspoor- 
wegmaatschappij. 

Th.  S. 


(1)  Wetsontwerp  tot  verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de 
Regge,  ingekomen  bij  K.  B.  van  9  Mei  1892. 


INGEZONDEN  STUKKEN. 

Den  Haag,  10  Juni  1892. 

Aan 

den  Redacteur  van  het  Weekblad  «De  Ingenieur»  alhier. 

WelEdelGeboren  Heer! 

Zoudt  u  zoo  goed  willen  zijn,  om,  door  den  inhoud  van  dezen 
brief  in  uw  blad  op  te  nemen,  de  aandacht  van  belanghebbenden 
te  vestigen  op  het  daarin  vermelde  feit. 

Voor  het  ingenieurs-examen  aan  de  Polytechnische  School  te 
Delft  is  eene  commissie  benoemd,  waarin  ook  dit  jaar,  zooals 
gebruikelijk  is,  deskundige  buitenleden  zijn  opgenomen,  niet  be- 


hoorende  tot  het  onderwijzend  personeel,  en  elke  hoofdafdeeling 
van  het  Ingenieursvak  vertegenwoordigende,  waarvoor  een  afzon- 
derlijk diploma  wordt  verleend  en  speciale  kundigheden  worden 
vereischt. 

Nu  is  het  mij  opgevallen  onder  de  namen  der  commissieleden 
ook  dien  van  Dr.  Behrens,  hoogleeraar  aan  de  P.  S.,  aan  te 
treffen,  de  onderwijzer  in  al  de  speciale  vakken  van  den  mijn- 
ingenieur, maar  overigens  geen  enkelen  van  een  mijningenieur 
of  bevoegd  mijnbouwkundige. 

Buitenaf  verneem  ik  dat  er  dit  jaar  zoo  niet  twee  dan  toch 
stellig  één  jongmensen  het  examen  voor  mijningenieur  zal 
afleggen. 

Zoo  het  zijn  nut  heeft  om  de  wijze  van  examineeren  en  de 
beoordeeling  over  de  gebleken  bekwaamheid  van  den  adspirant 
niet  uitsluitend  aan  het  onderwijzend  personeel  der  P.  S.  over 
te  laten  —  en  wie  zal  dit  betwijfelen?  — dan  noem  ik  het  een 
betreurenswaardig  feit  dat  op  dien  regel  alleen  voor  het  exami- 
neeren van  mijningenieurs  uitzondering  wordt  gemaakt,  te  be- 
treurenswaardiger nu  het  nog  zoo  versch  in  het  geheugen  ligt, 
dat  geen  der  gouvernements-mijningenieurs  bekwaam  is  geacht 
om  zonder  eene  speciale  voorbereiding  met  de  Staatsontginning 
van  de  Ombilien-kolenmijn  te  worden  belast. 

De  uitsluiting  van  een  mijningenieur  aan  de  examencommissie 
is  te  ergerlijker  nu  de  keus  uit  de  hier  te  lande  aanwezigen 
ruim  is,  en  het  is  moeilijk  aan  te  nemen  dat  die  uitsluiting  aan 
een  onwillekeurig  gemaakt  verzuim  te  wijten  zou  zijn. 

Door  dit  feit  in  uw  geacht  en  veel  gelezen  blad  te  releveeren, 
is  het  mijne  bedoeling,  zoo  mogelijk  te  voorkomen  dat  het  zich 
ooit  herhaalt. 

Ik  heb  de  eer  te  zijn, 

Hoogachtend 

U.Ed  dw.  dienaar, 
P.  van  Dijk. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

j  Barometer- 
stand in 
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Wind- 
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Windkracht, 
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If-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
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3  Juni  1892. 
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Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

4 

Juni 

38.43 

10.90 

8.54 

8.75 

9.25 

41.94 

9.31 

5.19 

5 

» 

38.52 

10.96 

8.59 

8.78 

9.29 

42.00 

9.29 

5.20 

6 

V 

38.59 

11.04 

8.66 

8.85 

9.35 

41.94 

9.32 

5.20 

7 

n 

38.65 

11.11 

8.73 

8.90 

9.42 

41.99 

9.31 

5.20 

8 

n 

38.75 

11.18 

8.80 

8.95 

9.47 

41.96 

9.32 

5.19 

9 

V 

38.87 

11.26 

8.88 

9.01 

9.53 

41.94 

9.32 

5.20 

10 

V 

38.94 

11.38 

9.00 

9.09 

9.62 

41.91 

9.29 

5.20 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bjj 
open  water  


Keul.  Lob. 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 


43.65 
45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 

7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


42.20  — 


41.70 


42.87 


16.68  13.50  13.28|13.92  13.57  46.95 
Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


8.85 


10.13 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


18.33  11.26 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Adspirant-ingenieurs  van  den  Waterstaat  in  Ned.-lndië. 

Bij  den  dienst  van  den  Waterstaat  en  de  Burgerlijke  Openbare  Wer- 
ken in  Nederlandsch-Indië  kunnen  worden  geplaatst  eenige  adspirant- 
ingenieurs. 

Zij,  die  voor  plaatsing  in  aanmerking  wenschen  te  komen,  behooren 
zicb,  bij  gezegeld  adres,  te  wenden  tot  het  Departement  van  Koloniën, 
onder  overlegging  van: 

a.  het  diploma  van  civiel-ingenieur,  bedoeld  bij  art.  61  der  wet  van 
2  Mei  1863  (Nederlandsch  Staatsblad  no.  50); 

b.  een  bewijs  van  goed  maatschappelijk  gedrag,  afgegeven  na  dag- 
teekening  dezer  bekendmaking,  door  Burgemeester  en  Wethouders 
hunner  woonplaats; 

c.  hunne  geboorte-akte; 

d.  een  door  den  Commissaris  der  Koningin  in  de  betrokken  provincie 
afgegeven  certificaat  van  voldoening  aan  de  wet  op  de  nationale  militie. 

In  het  adres  moet  worden  vermeld  of  de  candidaat  gehuwd  is  en 
c.  q.  het  aantal  zijner  kinderen. 

Door  een  militair  geneeskundig  onderzoek  zal  moeten  blijken,  dat 
de  uit  te  zenden  personen  geschikt  zijn  voor  den  Indischen  dienst. 

Aan  de  uitzending  is  verbonden  : 

a.  overtocht  voor  Gouvernementsrekening  als  passagier  der  1ste 
klasse,  c.  q.  ook  voor  het  wettig  gezin; 

b.  eene  gratificatie  voor  uitrusting,  ten  bedrage  van  f  1500; 

c.  eene  voorloopige  bezoldiging  van  f  150  's  maands,  ingaande  met 
den  dag  van  inscheping  naar  Nederlandsch-Indië. 

Zij,  die  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal  worden  ge- 
steld, verbinden  zich  tot  teruggave  van  alle  gelden,  welke  aan  hen 
en  te  hunnen  behoeve  zullen  zijn  voldaan  ter  zake  van  overtocht  en 
van  gratificatie  voor  uitrusting,  indien  zij  binnen  den  tijd  van  vijf 
jaren,  na  aankomst  in  Nederlandsch-Indië,  anders  dan  ten  gevolge  van 
welbewezen  ziels-  of  lichaamsgebreken,  buiten  eigen  toedoen  ontstaan, 
uit  ;s  lands  dienst  worden  ontslagen,  of  indien  zij  niet  binnen  den 
hun  aangewezen  tijd  naar  Nederlandsch-Indië  vertrekken. 

De  bezoldiging  van  een  adspirant-ingenieur  bedraagt  f250  's  maands. 
Die  verbonden  aan  de  hoogere  rangen  zijn  te  vinden  in  het  Indisch 
Staatsblad  1890,  no.  60. 


Prijsvraag  voor  een  algemeen  plan  van  uitbreiding  van  de  stad  Weenen 

De  gemeenteraad  van  Weenen  heeft  in  zijne  vergadering  van  6  Mei 
jl.  besloten  tot  het  uitschrijven  van  bovengenoemde  prijsvraag,  waaraan 
deskundigen  van  alle  landen  kunnen  deelnemen. 

Het  plan  moet,  met  partijtrekking  van  elk  beschikbaar  stukje  grond, 
zooveel  mogelijk  beantwoorden  aan  de  eischen  van  den  schoonheidszin 
en  van  het  practische  leven.  Bovendien  moet  het  niet  alleen  aan  de 
behoeften  van  het  oogenblik  voldoen,  maar  rekening  houden  met  de 
wijzigingen  en  nieuwe  verbindingen  van  de  stad,  die  in  de  toekomst  te 
voorzien  zijn. 

De  ontwerper  moet  er  dus  op  bedacht  zijn,  dat  zijn  spoor-  en  tram- 
wegen met  de  reeds  bestaande  en  met  die,  welker  aanleg  nog  te  wach- 
ten is,  één  net  vormt;  voorts  moet  hij  zijn  indeeling  zóó  maken,  dat 
er  zijn  afzonderlijke  wijken  voor  woonhuizen,  die  voldoen  aan  de 
eischen  van  het  maatschappelijk  leven  en  van  de  gezondheid;  geriefelijk 
gelegen  wijken  voor  handelsgebouwen  en  inrichtingen;  afzonderlijke 
wijken  voor  fabrieken  en  arbeiderswoningen,  enz. 

De  plannen  moeten  bestaan  in : 

«.  Een  overzicht  van  de  indeeling,  de  aan  te  leggen  verkeerswegen, 
enz.  op  een  plattegrond  op  de  schaal  van  1  a  10,000. 

b.  Een  gedetailleerd  plan  van  de  hoofdindeeling  op  een  plattegrond 
op  de  schaal  van  1  a  2880. 

c.  Lengte-  en  dwarsdoorsneden,  voor  zoover  die  noodig  zijn  om  de 
ontworpen  verkeerswegen  te  verduidelijken.  De  lengtedoorsneden  op  de 
schaal  van  1  a  5000  voor  de  lengten  en  1  a  200  voor  de  hoogten;  de 
dwarsdoorsneden  op  de  schaal  van  1  a  200. 

d.  Een  gedetailleerd  plan  op  de  schaal  van  1  a  1440  voor  de  ver- 
bouwing van  het  aan  de  rivier  gelegen  deel  der  stad,  met  bijbehoo- 
rende  lengte-  en  dwarsdoorsneden. 

e.  Eene  toelichting,  waarin  duidelijk  het  werk  wordt  omschreven. 
Voor  de  plannen  genoemd  onder  a,  b  en  d  worden  de  plattegronden 

van  gemeentewege  verstrekt. 

Ontwerpen  van  een  deel  van  het  algemeen  plan  worden  ook  aange- 
nomen, doch  kunnen  niet  mededingen  naar  den  prijs,  gesteld  voor  een 
geheel  plan;  daarvoor  zijn  echter  afzonderlijke  belooningen  vastgesteld 
tot  een  maximum  bedrag  van  3000  florijnen. 

De  plannen  en  hulpbronnen,  die  de  stad  Weenen  aan  de  mededingers 
voor  de  samenstelling  hunner  plannen  beschikbaar  stelt,  zijn  tegen  eene 
vergoeding  van  100  fl.  verkrijgbaar,  welk  bedrag  aan  de  niet  bekroonden 
wordt  terug  gegeven,  wanneer  de  plannen  werkelijk  gebruikt  zijn  of 
slechts  gedeeltelijk  gebruikt  zijn  en  de  niet  gebruikte  in  ongeschonden 
staat  bij  de  ingezonden  stukken  gevoegd  zijn. 

Voor  de  bekroonde  antwoorden  zijn  de  volgende  prijzen  vastgesteld  : 

2  prijzen,  ieder  van  10,000  florijnen ; 

3  »  »  »  5,000  » 
3     »        »       »  .  3,000  » 

en  bovendien  een  bedrag  van  20,000  fl.  bestemd  om  daaruit  belooningen 
toe  te  kennen  aan  inzenders  van  bepaalde  gedeelten  van  het  groote 
plan;  die  belooning  kan  echter  niet  meer  dan  3000 fl.  bedragen. 

De  ontwerpen  moeten  zijn  ingezonden  een  jaar  na  de  definitieve 


vaststelling  van  het  program,  welke  waarschijnlijk  nog  deze  maand  zal 
plaats  hebben.  De  ingezonden  plannen  mogen  niet  door  de  ontwerpers 
onderteekend  zijn,  maar  moeten  van  een  kenteeken  of  motto  voorzien 
zijn  en  vergezeld  gaan  van  een  verzegelden  brief,  waarin  de  naam  en 
woonplaats  van  den  inzender  vermeld  staat  en  die  van  hetzelfde  teeken 
of  motto  voorzien  is. 

Meer  uitvoerige  inlichtingen  zijn  te  vinden  in  het  «Zeitschrift  des 
Ing.  und  Arch.  Vereines»  No.  22,  terwijl  in  No.  21  van  dat  tijdschrift 
als  bijlage  een  project-ontwerp  voorkomt  van  A.  Waldvogel,  dat  op 
dezelfde  prijsvraag  betrekking  heeft  en  voor  eventueele  mededingers 
wellicht  ter  raadpleging  van  belang  kan  zijn. 


Naar  aanleiding  van  het  verhandelde  op  de  onlangs  gehouden  Alge- 
meene  Vergadering,  zie  «De  Ingenieur»,  no.  21,  blz.  224,  doet  de 
Nederlandsche  Vereeniging  tot  Voorkoming  van  Ongelukken  in  fabrieken 
en  werkplaatsen  een  dringend  beroep  op  alle  vereenigingen  en  cor- 
poraties, op  alle  werkgevers,  werklieden  en  belangstellenden  van  ver- 
schillenden aard,  die  met  terzijdestelling  van  politieke,  godsdienstige 
en  andere  geschilpunten,  het  zuiver  materieele  vraagstuk  der  voorkoming 
van  ongelukken  en  der  bevordering  van  de  gezondheid  wenschen  op  te 
lossen,  ten  einde  hunne  medewerking  te  verkrijgen  voor  de  jeugdige 
Vereeniging,  die  zich  blijkens  hare  statuten  en  hare  tot  heden  verrichte 
werkzaamheden,  deze  oplossing  ten  doel  stelt. 

Slechts  aan  onbekendheid  met  haar  doel  en  streven  vermeent  de 
Vereeniging  te  moeten  toeschrijven,  dat  tot  heden  meerdere  steun 
haar  onthouden  is. 

De  contributiën  bedragen  : 

Voor  leden-werkgevers  f  5. —  per  jaar. 

»       »    werklieden  -  1. —    »  » 

»    donateurs,  minstens  -  2.50    »  » 

Zij,  die  tot  de  Vereeniging  wenschen  toe  te  treden,  worden  verzocht 
zich  op  te  geven  bij  den  voorzitter,  den  heer  Dr.  J.  Th.  Mouton  te 
's-Gravenhage,  Nassaulaan  4. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  3  Juni  jl.  is  opgenomen  een  bijzonder 
reglement  voor  de  voorloopig  opengestelde  gedeelten  van  het  kanaal 
van  Amsterdam  naar  de  Merwede,  aanvangende  aan  het  Noordzee- 
kanaal  bij  de  Stads  Rietlanden  en  eindigende  in  de  Lek,  ten  westen 
van  Vreeswijk,  zoomede  de  vertakking  naar  de  Oude  Vecht  bij  Nichte- 
vecht.  Aan  dit  reglement  is  het  volgende  ontleend : 

De  grootste  geoorloofde  afmetingen  der  vaartuigen  zijn :  lengte 
80  M.,  breedte  10.50  M.,  diepgang  2.60  M. 

Met  de  nieuwe  Rijksschutsluis  te  Vreeswijk  wordt  niet  meer  geschut, 
wanneer  het  water  in  de  Lek  aan  die  sluis  den  stand  heeft  bereikt 
van  4.95  M.  boven  A.P. 

Het  maximum  van  snelheid,  waarmede  de  stoomvaartuigen  zich 
mogen  bewegen,  is  per  minuut:  voor  vaartuigen  van  meer  dan  2.50  M. 
diepgang:  125  M. ;  tusschen  2  M.  en  2.50  M.  diepgang:  150  M. ;  tus- 
schen  1.25  M.  en  2  M.  diepgang:  175  M. ;  minder  dan  1.25  M.  diep- 
gang :  200  M. 

De  grootste  geoorloofde  afmetingen  der  vlotten  zijn :  lengte  125  M., 
breedte  7  M.,  diepgang  1.50  M.  De  grootste  snelheid  is  75  M.  per 
minuut. 

Dit  reglement  treedt  in  werking  op  1  Sept.  a.s. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  3  Juni  jl.  is  aan  jhr.  M.  P.  Smissaert, 
bewaarder  van  de  hypotheken,  het  kadaster  en  de  scheepsbe- 
wijzen,  een  pensioen  verleend  van  f  3000  'sjaars. 

De  heer  J.  W.  Welcker,  hoofdingenieur  van  's  Rijks  Waterstaat 
te  Zwolle,  is  door  den  Minister  van  Waterstaat  benoemd  tot  gede- 
legeerde voor  Nederland  op  het  in  Juli  te  Parijs  te  houden  5e 
internationale  congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart. 

De  sectie-ingenieur  bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen,  de  heer  D.  Molenaar,  is  van  Groningen  naar 
Zutphen  verplaatst  en  wordt  te  Groningen  opgevolgd  door  den 
ingenieur  A.  J.  Buis  van  het  hoofdbureau  der  Maatschappij. 

De  heer  L.  R.  Brants,  directeur  der  Nederlandsche  Heide- 
maatschappij heeft,  naar  het  «Handelsblad»  meldt,  tegen  1  Juli 
a.s.  ontslag  aangevraagd  uit  gemelde  betrekking. 


De  heer  F.  A.  Hoefer  zal  op  1  Juli  a.s.  aftreden  als  admi- 
nistrateur der  Bell-Telephoon-maatschappij  te  Rotterdam  en  als 
directeur  der  Maatschappij  voor  tijdaanwijzing.  In  eerstgenoemde 
betrekking  wordt  hij  vervangen  door  den  heer  F.  Hudig,  oud- 
zeeofficier. 

In  de  vacature  van  directeur  der  Mij.  voor  tijdaanwijzing  is 
nog  niet  voorzien. 


De  met  verlof  in  Europa  vertoevende  majoor  der  genie  van 
het  Oost-Indische  leger  J.  G.  C.  Planten  ga,  zal  eenigen  tijd 
worden  gedetacheerd  bij  de  genie  hier  te  lande. 
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Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  met  ingang  van  1  Juni  benoemd  tot  tijdelijk  schrijver-teeke- 
naar bij  het  Merwedekanaal,  de  heer  J.  H.  van  Slooten.  , 


Bij  het  onderhoud  der  havenwerken  te  Medemblik  is  voorden 
tijd  van  twee  maanden  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter,  de 
heer  G.  A.  Dudock  te  Hoorn. 


De  gemeenteraad  van  Texel  heeft  aan  den  havenmeester 
J.  Bruin  een  eervol  ontslag  verleend,  met  toekenning  van  een 
jaarlijksch  pensioen  van  f  100. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  eervol  uit  's  lands  dienst,  wegens  volbrachten  dienst- 
tijd, de  architect  2e  kl.  V.  H.  de  Leau. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  opzichter  2e  kl.  J.  Beijer. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  5e  afdeeling,  ten  einde  werk- 
zaam te  zijn  bij  de  opnemingen  ter  verbetering  der  bevloeiing 
door  de  Sampan-rivier,  de  opzichter  le  kl.  W.  %  E.  de  Jongh. 

Geplaatst:  in  de  residentie  Madioen  de  opzichter  3e  kl.  E.  G. 
B.  ten  Brink  en  in  de  residentie  Batavia  de  opzichter  3e  kl. 
T.  Bijkerk. 

Bij  de  Genie. 

Ontslagen:  bij  de  directie  van  het  militair  weduwen-  en  wee- 
zenfonds  in  Ned.-Indië,  wegens  vertrek,  eervol  als  lid,  de  gene- 
raal-majoor,  chef  van  het  wapen  der  genie,  J.  P.  van  der  Eb, 
onder  dankbetuiging  voor  de  door  hem  als  zoodanig  bewezen 
diensten. 

Benoemd:  tot  lid  der  directie  van  bovengenoemd  fonds,  de 
kolonel  der  genie  L.  J.  Resner. 

Bevorderd :  tot  luitenant-kolonel,  de  majoor  A.  J,  J.  Staal  ; 
tot  majoor,  de  kapiteins  J.  G.  C.  Plantenga,  met  verlof  in  Ne- 
derland, en  J.  H.  ten  Hoet  ;  tot  kapitein,  de  le  luitenant  B.  G. 
de  Blauw  ;  tot  le  luitenant,  de  2e  luitenant  3.  de  Kuijper. 

Geplaatst:  als  chef  van  het  wapen,  aan  het  hoofdbureau  te 
Batavia,  de  kolonel  L.  J.  Resner. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Werktuigkundige,  Machine-Constructeur  op  een  machinefabriek,  voor 
vast,  in  staat  zoo  noodig  de  geheele  leiding  op  zich  te  nemen. 

Zich  te  adresseeren,  met  overlegging  van  bewijzen  van  bekwaam- 
heid enz.,  onder  letters  TES,  Algemeen  Advertentie-Bureau  Nugh  & 
Van  Ditmar,  Rotterdam. 

Directeur  ambachtsschool  te  Haarlem.  Jaarwedde  f  2000.  Adres  vóór 
of  op  15  Juni  a.s.  bij  den  Secretaris  der  Vereeniging  «De  Ambachts- 
school», den  heer  G.  L.  van  Lennep  aldaar,  Dreef  n°.  4. 

Directeur  van  de  gemeente-gasfabriek  te  Roosendaal.  Jaarwedde  f  800; 
vergoeding  van  f  150  per  jaar  voor  vuur,  licht,  enz.;  een  verander- 
lijk inkomen  van  1  pet.  der  totale  zuivere  inkomsten  en  van  f  3 
per  1000  M3.  gas  van  hetgeen  door  particulieren  boven  de  170,000 
MA  wordt  verbruikt.  Adres  Burg.  en  Weths,  vóór  24  Juni  a.s. 

Leeraar  in  het  hand-  en  rechtlijnig  teekenen  aan  de  inrichtingen  voor 
Middelbaar  Onderwijs  te  Goes,  in  te  gaan  met  1  Sept.  Jaarwedde 
f  1050,  voor  25  lesuren  per  week  en  f  50  per  jaar  voor  ieder  lesuur 
's  weeks  boven  dit  aantal.  Zich  aan  te  melden  vóór  1  Juli  a.s.  bij 
den  Burgemeester. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 
Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 

Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  Sc  Co.  Amsterdam- 

Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »      '  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 

Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
d      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 


Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»'  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

«        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

■»  II.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  enAutogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  ve  zegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Metselmaterlalen  (Algem.  Handel  in),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Model  Stoommachines.  MERKEL  BACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  226,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HÜ1DEKOPER,  Groningen. 
Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 

&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S.  C.  M.  BAX;Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

»  »        MERKELBACH  fc  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,Bo«<erdam,Nieuwehaven34(merkJosson&C'. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amóneburg  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Pulsometers.  Machinefabriek  »Breda", 
Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
PijpketelS.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 
Amsterdam. 


gJ^T  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE.  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL- 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7'  Jaargang.                            »«                           1892.  -  JÏ2  25. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MM  prl  aan  de  Huik  eu  üe  [Bconoiuie  van  Optee  Werken  en  NuvertiBiü. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der   abonnementen    In  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s  Gravenhage,  18  Juni. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:   J.  van  Heurn,   Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Aërodynamica  door  E1.  —  De  nieuwe  electrische  kraan  aan  de  Wilhelminakade  te 
Botterdam,  door  H.  A.  van  IJsselstejjn.  —  Nederland's  aanspraak  op  de  ontdekking 
van  Amerika  vóór  Cohjmbus.  —  Het  systeem  voor  verwarming,  ventileering  en 
bevochtiging  der  Sturtevant  Blower  Company.  —  Staten-Generaal.  —  Opgaaf  van 
de  belangrijkste  artikelen  in  technische  tijdschriften.  —  Weerkundige  waarnemingen. 
—  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  Ver- 
plaatsingen, enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Aërodynamica.  (*) 

looi'  een  ieder,  die  met  Göthe  instemt,  dat  de  wereld 
eigenlijk  vol  is  van  het  absurde,  is  een  paradox  in 
een  werk,  altijd  een  gunstig,  hoewel  niet  een  beslis- 
send kenmerk. 

En  klinkt  het  niet  paradoxaal,  dat  de  valtijd  van  een  horizon- 
taal vlak  in  horizontale  beweging  grooter  is,  dan  wanneer  het 
in  rust  is  en  dat  die  valtijd  aanzienlijk  toeneemt  met  de  snel- 
heid der  horizontale  verplaatsing?  Of  is  het  minder  tegenstrijdig, 
dat  bij  eenig  transport  de  groote  snelheden  meer  economisch  zijn 
dan  de  kleine?  Toch  zijn  dit  enkele  der  ongewone  stellingen, 
welke  de  bekwame  directeur  van  het  AllegTiany  Observator^  Pa 
proefondervindelijk  aantoont. 

•  Er  zijn  twee  soorten  van  luchtvaarders  te  onderscheiden: 
1°.  de  aèrostaticus  (de  ballonman  of  de  luchtschipper).  2°.  de 
aërodsomos  (de  luchtlooper  of  de  vlieger).  Tot  nu  toe  is  de  eerste 
nagenoeg  uitsluitend  in  het  krijt  getreden.  Hij  heeft  dit  vóór, 
dat  de  ballon  gemakkelijk  stijgt,  maar  daardoor  is  hij  tevens  een 
speelbal  voor  de  winden.  Wel  gelukte  het,  tengevolge  van  den 
krachtigen  stoot  door  het  beleg  van  Parijs  aan  de  reeds  een  eeuw 
oude  techniek  der  luchtvaart  toegebracht,  den  Franschen  officie- 
ren Renard  en  Krebs  in  4884  een  bij*  stil  weder  stuurbaren 
ballon  te  vervaardigen,  doch  leed  het  reeds  toen  geen  twijfel, 
dat  dit  slechts  een  singuliere  en  gedeeltelijke  oplossing  was  van 
het  vraagstuk  der  vrije  luchtvaart.  De  meer  algemeene  moet  lig- 
gen in  het  „plus  lourd  que  Vair''. 

Enkele  zijn  de  op  wetenschap  steunende  proefnemingen  in 
deze  dichting;  zoo  b.  v.  gelukte  het  in  1879  aan  een  Fransch 
ingenieur  Tatin  te  Chalais-Meudon  een  apparaat,  bestaande  uit  een 
hellend  vlak  en  een  motor  met  propulsor,  door  gecomprimeerde 
lucht  gedreven,  bij  een  eigen  verkregen  horizontale  snelheid  van 
8  -M.  p.  s.  1.5  M.  tot  stijging  te  brengen. 

Vele  zijn  echter  de  beschouwingen.  En  worden  deze  geuit  door 
geleerden  van  naam  en  bovendien  nog  gerugsteund  door  een 
wiskundige  uiteenzetting,  al  is  deze  zelf  op  een  foutieve  praemisse 
gegrondvest,  dan  zijn  de  menschen,  ongeneigd  als  zij  zijn  zich 
de  moeite  tot  nadenken  te  geven,  gewillig  de  uitspraken  van 
autoriteiten  voor  waarheid  te  houden,  wijl  hun  twijfel  vernietigd 
wordt  en  het  menschelijk  ongeduld  ook  zelfs  door  negatieve 
theorieën  bevredigd  wordt. 

Een  treffend  voorbeeld  van  deze  stelling,  door  prof.  Langley 
aangehaald,  is  een  rapport  van  Gay-Lussac,  Flourens  en  Navier 
(Mém.  Ac.  d.  Sciences  1832),  waarvan  het  resultaat  in  enkele 
woorden  luidt,  dat  een  arend  zoo  sterk  is  als  een  dozijn  paar- 
den. Een  ander  voorbeeld  biedt  een  rapport  over  de  mogelijkheid 

(*)  Experirnents  in  aërodvnamics  bij  S.  P.  Langley.  Smithsonian  Con- 
tributions  801. 


der  luchtvaart,  voor  een  twintigtal  jaren  door  Duitsche  geleerden 
opgesteld. 

Nu,  prof.  Langley  baande  zich  een  weg  door  het  onontgonnen 
veld  der  aërodynamica  uitsluitend  door  proefneming  zonder  theorie. 
Hij  deed  op  den  heuvel  van  het  Alleghany  Observator^  een  soort 
draaimolen  bouwen ;  een  horizontale  arm,  18.30  M.  lang,  welke 
in  het  midden  op  een  verticale  spil  door  een  stoommachine  van 
12  P.K.  rondgewenteld  werd,  zoodanig  dat  omtreksnelheden  van 
4  tot  45  M.  p.  s.  verkregen  konden  worden.  Deze  draaimolen, 
waarop  de  verschillende  hoogst  vernuftige  toestellen  geplaatst 
konden  worden,  had  slechts  ten  doel  een  kunstmatigen  wind  te 
veroorzaken.  Alle  tijdstippen  werden  automatisch  door  een  chro- 
nograaf aangeteekend.  Het  is  hier  niet  mogelijk,  vooral  niet 
zonder  gravures,  zijne  toestellen  en  proefnemingen,  hoe  beknopt 
ook,  weer  te  geven.  Het  zij  voldoende  enkele  zijner  resultaten 
hier  mee  te  deelen. 

In  de  eerste  plaats  stelde  hij  de  voor  zeer  kleine  en  zeer  groote 
snelheden  dikwijls  betwijfelde  stelling  vast,  dat  de  winddruk  P 
evenredig  is  aan  het  vierkant  der  windsnelheid  V.  Daar  het  wel- 
licht voor  ingenieurs  te  pas  kan  komen,  zoo  zij  hier  zijne  uit- 
P 

komst  vermeld:-^-  =  0.008,  waarbij  V  van  5  tot  30  M.  p.  s. 

en  de  loodrecht  op  den  wind  staande  plaat  van  6  inch  square 
(232  c.M.2)  tot  1  foot  square  (929  c.M2.)  varieerde. 

Het  eigenlijk  onderzoek  van  Langley  begint  eerst  daar,  waar 
hij  een  vlakke  plaat  op  het  einde  van  den  draaimolen  aan  een  spi- 
raalveer  ophangt  en  ziet  dat  deze  inkort,  als  het  toestel  in  rotatie 
wordt  gezet,  m.  a.  w.  dat  het  minder  kracht  vereischl  zich  hori- 
zontaal in  de  lucht  te  bewegen  dan  stil  te  staan.  Dit  resultaat 
is  juist  tegengesteld  aan  dat  uit  de  beschouwingen  van  Navier: 
y>Veffort  qiCexcerce  Voiseau  pour  se  soutenir  dans  Vair  est  fort 
petit  comparativement  d  Veffort  quHl  excerce  dans  le  vol."  Ten 
tweede  blijkt,  dat  die  kracht  vermindert  met  toenemende  snelheid, 
waaruit  het  waarschijnlijk  wordt,  dat  bijbeen  dergelijke  horizon- 
tale vlucht  de  grootere  snelheid  relatief  dén  minsten  arbeid  kost. 

Belangwekkender  zijn  de  uitkomsten  verkregen  met  platen, 
welke  in  horizontalen  stand  van  het  einde  van  den  draaimolen 
neervielen.  Vallen  zij  van  den  in  beweging  zijnden  arm  dan 
dalen  zij  langzamer,  dan  wanneer  het  toestel  stil  staat,  alsof  de 
dampkring  door  boter  of  gelei  vervangen  is.  Zoo  b.  v.  besteedde 
een  plaat  van  45.7  \  10.2  c.M.  wegende  464  gram  bij  de  achter- 
eenvolgende horizontale  snelheden  de  daarbij  aangeteekende 
tijden  om  1.22  M.  te  vallen 

horizontale  snelheid     0      5      10      45     20  M.  p.  s. 

valtijd     0,5    0,6    0,8     1,2     2,0  secunden. 

Bij  toenemende  snelheid  valt  de  plaat  langzamer,  alsof  haar 
gewicht  kleiner  is  geworden.  Het  bleek  tevens,  dat  die  platen, 
welke  met  de  grootste  afmeting  dwars  op  de  richting  der  hori- 
zontale translatie  worden  gesteld,  grooter  valtijd  hebben  dan  de 
andere.  De  valtijd  neemt  zeer  veel  toe  en  hoewel  bij  deze  proef- 
nemingen geen  grootere  snelheden  dan  20  M.  p.  s.  zijn  bereikt, 
zoo  besluit  Langley,  dat  door  de  horizontale  snelheid  steeds 
grooter  te  nemen,  de  valtijd  voortdurend  verlengd  kan  worden 
en  dat  voor  een  oneindig  groote  translatiesnelheid  de  valtijd 
eveneens  oneindig  zal  zijn,  m.  a.  w.  de  lucht  zal  werken  als  een 
vast  steunsel.  Op  deze  wijze  trekt  men  dus  feitelijk  partij  van 
de  traagheid  en  elasticiteit  der  lucht.  Langley  illustreert  deze 
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experimenten  door  het  bekende  feit,  dat  een  schaatsenrijder 
veilig  over  zulk  dun  ijs  kan  rijden,  hetwelk  hem  in  toestand 
van  rust  niet  zoude  kunnen  dragen.  Een  ander  voorbeeld  is  de 
boomerang  (het  werp-wapen)  der  Nieuw-Zeelanders. 

Bij  een  andere  reeks  proefnemingen  plaatste  Langley  de 
vlakken  onder  zekeren  hoek  met  den  horizon,  de  horizontale 
snelheid  werd  nu  zoo  geregeld,  dat  de  platen  zich  juist  van 
hunne  ondersteuningspunten  ophieven  en  vervolgens  op  éénzelfde 
hoogte  bleven  vliegen  («.tvere  just  soaringy>).  De  snelheid  V  en 
de  horizontale  druk  R  op  de  plaat  werden  gemeten ;  de  benoodigde 
arbeid  per  minuut  is  dus  60  V.R. 

Dezelfde  proefnemingen  werden  herhaald  met  twee  platen 
onmiddelijk  boven  elkaar.  Het  resultaat  leerde,  dat,  wanneer 
de  onderlinge  afstand  minstens  4  inches  (10.2  c.M.)  was,  zij  elkaar 
niet  hinderden.  Het  draagvermogen  van  zulk  een  stel  is  dus  het 
dubbele  van  dat  voor  iedere  plaat  afzonderlijk.  Natuurlijk  geldt 
dit  slechts  voor  zoover  de  horizontale  snelheid  een  zeker  bedrag 
te  boven  gaat.  In  't  algemeen  is  die  afstand  een  functie  van  de 
snelheid,  zoodanig  dat  de  platen  dichter  bij  elkaar  kunnen  staan, 
als  de  snelheid  grooter  wordt. 

Het  meest  opvallende  resultaat  geeft  het  volgende  tafeltje, 
waarin  «  =  de  hellingshoek  der  plaat  met  den  horizon;  V  — 
horizontale  translatie  snelheid  in  M.  p.  s. ;  R  =  de  horizontale 
druk  in  grammen  op  de  plaat;  60  VR  de  arbeid  per  minuut 
in  K.Gr.M. ;  K  =  gewicht  van  platen  van  denzelfden  vorm,  welke 
1  paardekracht  met  snelheid  V  onder  hoek  «  door  de  lucht 
bewegen  kan. 


a 

V 

R 

60RV 

K 

45° 

11.2 

500 

336 

6.8 

30 

10  6 

275 

175 

13.0 

15 

11.2 

128 

86 

'26.5 

10 

12.4 

88 

65 

34.8 

5 

15.2 

45 

41 

55.0 

2 

20.0 

20 

24 

95.0 

De  plaat  was  76.2  X  12.2  c.M.;  gewicht  met  belasting  500 
gram  (per  M2.  is  dus  de  plaat  met  5.4  K.G.  belast). 

De  arbeid,  welke  noodig  is  om  deze  hellende  vlakken  horizon- 
taal door  de  lucht  te  bewegen,  neemt  dus  af,  in  plaats  van  dat 
zij  aangroeit,  wanneer  V  grooter  wordt.  In  dit  opzicht  is  dus 
luchtvaart  juist  tegengesteld  aan  transport  ter  zee  of  te  land,  bij 
welke  de  groote  snelheden  minder  economisch  zijn.  Wat  vooral  voor 
de  practijk  belangrijk  is:  dat  een  machine  van  1  P.K.  95  K.G.  met 
een  snelheid  van  20  M.  p.  s.  kan  doen  bewegen,  terwijl  een 
motor  van  die  kracht  in  werkelijkheid  met  een  gewicht  van  !/10 
van  dit  bedrag  gemaakt  kan  worden. 

Wat  de  benoodigde  arbeid  betreft  is  mechanisch  vliegen  dus 
mogelijk  met  de  tegenwoordige  machines.  Voor  de  practische 
toepassing,  nl.  het  vliegen,  is  de  hoofdmoeilijkheid,  die  nog  blijft 
op  te  lossen:  de  vlakken  te  richten,  hun  stand  onveranderd  te 
doen  behouden  en  landing  en  opstijging  te  bewerkstelligen. 
Hiermee  treedt  dit  vraagstuk  het  terrein  der  practische  ingeni- 
eurskunst binnen.  Moge  dan  zóó,  de  luchtvaart  uit  de  handen 
der  kunstenmakers  in  die  der  ingenieurs  overgaan  en  de  tijd  niet 
ver  meer  zijn,  waarin  de  dichter  niet  meer  behoeft  te  zingen  : 
Und  wenn  ich  ein  Vöglein  war !  E2. 

De  nieuwe  electrische  kraan  aan  de 
Wilhelminakade  te  Rotterdam. 

Den  llden  Juni  1.1.  had,  met  goed  gevolg,  de  beproeving 
plaats  van  de  nieuwe  electrische  kraan  te  Rotterdam. 

Ofschoon  er  zeker  later  van  dit  werktuig  wel  een  meer  uit- 
voerige beschrijving  zal  verschijnen,  geloof  ik,  dat  een  korte 
mededeeling  omtrent  het  zoo  belangrijke  feit  van  het  welslagen 
der  beproeving  niet  in  dit  blad  mag  ontbreken. 

Een  electrische  havenkraan  behoort  toch  tot  de  groote  zeld- 
zaamheden, ja  tot  vóór  zeer  korten  tijd  was  zulk  een  werktuig 
nog  niet  vervaardigd. 

Tot  goed  verstand  der  zaak,  zij  het  mij  vergund  even  te 
herinneren  welke  redenen  aanleiding  hebben  gegeven  tot  het 
aanschaffen  dezer  kraan. 

De  nieuwe  Wilhelminakade  en  de  kaden  langs  de  Rijnhaven 
moesten,  uit  den  aard  der  zaak,  met  hefwerktuigen  worden 
voorzien,  evenals  zulks  sedert  jaren  met  de  oudere  havens  aan 
den  Linker  Maasoever  het  geval  was. 

Reeds  in  1890  werd  door  den  directeur  der  gemeentewerken 
een  plan  gemaakt  voor  een  nieuwe  hydraulische  inrichting  aan 
de  Wilhelminakade,  welke  door  een  buisleiding  zou  verbonden 
worden  aan  het  bestaande  hydraulische  pompstation  bij  de 
Entrepöthaven.  De  te  bouwen  inrichting  zou  dan  zoowel  de 
nieuwe  kade  moeten  bedienen  als  de  bestaande  hefwerktuigen 
moeten  voorzien,  terwijl  de  bestaande  machine  in  gewone  tijden 


als  reserve  zou  moeten  dienen.  Toch  meende  men  toen  nog 
geen  uitvoering  aan  deze  plannen  te  moeten  geven,  zonder  zich 
eerst  op  de  hoogte  te  hebben  gesteld  van  de  nieuwste  wijzen 
van  krachtsoverbrenging,  daar  aan  de  toepassing  van  hydrauliek 
eenige  bezwaren  voor  onze  havens  verbonden  waren.  Immers 
in  den  tijd,  dat  men  te  Rotterdam  de  hefwerktuigen  het  meest 
noodig  heeft,  in  den  winter,  is  het  zeer  moeielijk  het  water 
in  de  leidingen  der  hydraulische  inrichting  ontdooid  te  houden. 

Ter  verbinding  van  het  nieuwe  pompstation  met  het  oude, 
zou  een  zinker  moeten  gelegd  worden  door  de  spoorweghaven, 
bestaande  uit  buizen  welke  aan  een  drukking  van  50  atmos- 
pheeren  zouden  moeten  weerstand  bieden.  Dit  zou  een  hoogst 
moeilijk  en  kostbaar  werk  geweest  zijn.  Bovendien  eischt  het 
buizennet  in  onzen  bodem  een  voortdurend  toezicht  en  onderhoud. 

Eindelijk  is  het  bij  hydrauliek  moeilijk  de  kracht  tot  eenige 
hoeveelheid  op  te  zamelen.  Daardoor  moet  ook,  indien  één 
werktuig  in  dienst  gesteld  wordt,  de  centrale  inrichting  arbeiden, 
hetgeen  de  exploitatie  zeer  kostbaar  maakt. 

Toen  dan  ook  het  vraagstuk  omtrent  de  electrische  verlichting 
door  den  directeur  der  gemeentewerken  in  studie  moest  genomen 
worden,  stelde  hij  zich  de  vraag  of  wellicht  de  verlichting  niet 
op  rationeele  wijze  met  de  krachtsoverbrenging  zou  te  verbinden 
zijn.  Op  een  reis,  in  het  najaar  van  1890  door  hem,  in  gezel- 
schap van  den  directeur  der  gasfabrieken  en  der  handelsinrich- 
tingen ondernomen,  waaraan  ook  de  ondergeteekende  de  eer  had 
deel  te  nemen,  werd  deze  quaestie  nader  onderzocht. 

Het  resultaat  was,  dat  men  het  volgende  plan  op  den  voor- 
grond stelde. 

Aan  de  gasfabriek  zou  een  centraal-station  tot  opwekking  der  elec- 
triciteit  gebouwd  worden.  Van  hier  uit  zouden  leidingen  gelegd  wor- 
den naar  twee  accumulatoren-stations,  één  in  het  centrum  der  oude 
stad,  in  de  nabijheid  der  Passage,  en  één  aan  de  Wilhelminakade. 

Het  eerste  onderstation  zou  voornamelijk  voor  verlichting,  het 
tweede  voor  krachtsoverbrenging  dienen. 

Daardoor  zou  men  de  machines,  welke  des  nachts  voor  ver- 
lichting dienen,  over  dag  ten  behoeve  van  de  hefwerktuigen  op 
Feijenoord  kunnen  Jaten  werken.  Dit  plan  werd  met  warmte 
door  de  commissie  der  drie  directeuren  verdedigd,  doch  dezen 
hadden  één  bezwaar.  Ofschoon  zij,  op  verschillende  plaatsen,  zeer 
welgeslaagde  voorbeelden  van  krachtsoverbrenging  gezien  hadden, 
zooals  bij  den  ondergrondschen  spoorweg  te  Londen  en  in  ver- 
schillende fabrieken,  was  toch  nog  nergens  een  electrische  haven- 
kraan te  ontdekken  geweest. 

Volgens  ingewonnen  bericht,  was  ook  in  Amerika  zulk  een 
werktuig  nog  niet  gemaakt.  Geen  wonder,  dat  men  eenigszins 
huiverig  was  tot  een  plan  te  besluiten  voor  electrische  krachts- 
overbrenging, indien  men  niet  geheel  zeker  was,  dat  de  daarbij 
behoorende  hefwerktuigen  aan  de  daarvoor  te  stellen  eischen 
zouden  voldoen. 

Er  werd  dus  voorgesteld  eerst  één  electrische  kraan  te  be- 
stellen en  tot  na  den  uitslag  van  de  daarmede  te  nemen  proef 
met  een  beslissing  over  de  andere  plannen  te  wachten. 

Door  de  welwillendheid  van  den  Directeur-Generaal  der  Maat- 
schappij tot  -Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  kreeg  men,  voor 
de  te  nemen  proeven,  de  beschikking  over  het  vóór  twee  jaren 
door  die  Maatschappij  gebouwde  electrische  centraal-station,  dat 
dient  tot  verlichting  van  het  goederenstation  op  Feijenoord. 

De  beide  daar  aanwezige  machines  zijn  sterk  genoeg  om  een 
kraan  te  drijven. 

Aldus  werden,  in  de  maand  Juni  van  het  vorige  jaar,  aan 
verschillende  fabrikanten  plannen  en  prijsopgaaf  gevraagd  voor 
de  levering  van  zulk  een  werktuig. 

De  uitslag  van  deze  onderhandsche  inschrijving  was,  dat  aan 
de  firma  Haniel  &  Lueg  te  Dusseldorp  de  levering  der  kraan 
werd  opgedragen,  voor  de  som  van  f  14,200. 

Uit  den  aard  der  zaak  was  er,  ook  na  de  indiening  der  voor- 
loopige  plans,  nog  veel  tijd  noodig  eer  de  details  van  zulk  een 
geheel  nieuw  werktuig  gereed  waren,  zoodat  de  oplevering  der 
kraan  eerst  dezer  dagen  kon  geschieden. 

Bovengenoemd  centraal-station  ligt  op  een  afstand  van  l1^ 
K.  M.  van  de  plaats,  waar  de  kraan  is  opgesteld.  Door  kabels  is 
de  motor  aan  de  dynamo's  verbonden. 

Volgens  de  dezerzijds  gegeven  voorschriften,  staat  de  kraan 
op  een  hoog  onderstel,  waaronder  twee  spoorwegwaggons  zich 
naast  elkander  kunnen  bewegen,  zoodat  de  radstand  der  kraan 
9.1  M.  is  en  de  poort  de  hoogte  heeft  van  het  gewone  profiel 
van  vrije  ruimte.  De  kraan  kan  over  de  geheele  lengte  der  Wil- 
helminakade over  rails  worden  voortbewogen. 

Is  de  electrische  aanleg  aldaar  voltooid,  dan  zal  er,*op  afstanden 
van  25  M.,  gelegenheid  worden  gemaakt  om  een  buigzaam  paar 
electrische  draden  aan  het  leidingsnet  te  verbinden. 
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Door  middel  van  klemmen,  kan  de  kraan  aan  de  rails  wor- 
den bevestigd,  doch  ook  zonder  deze  voorzorg  is  zij  in  evenwicht. 

De  straal,  dien  de  last  heschrijft  bij  het  ronddraaien,  is  11  M. 
Het  maximum-gewicht  van  1,500  K.G.  moet,  in  25  seconden, 
18  M.  hoog  kunnen  worden  gelicht,  terwijl  de  last  in  denzelfden 
tijd  moet  kunnen  draaien. 

De  inrichting  van  de  kraan  is,  in  hoofdzaak,  als  volgt : 

Een  motor  van  21  paardekrachten  maakt,  indien  hij  met  zijn 
maximum  snelheid  loopt,  720  omwentelingen  per  minuut  en 
doet,  door  een  radoverbrenging  van  1  op  20,  een  horizontale 
as  bewegen.  Bij  het  gebruiken  der  kraan,  blijft  de  motor,  en 
dus  ook  laatstgenoemde  as,  voortdurend  in  beweging.  Op  deze 
as  bevinden  zich  4  conische  wrijvingskoppelingen,  die  elk  aan 
een  conisch  rad  verbonden  zijn.  Twee  dezer  laatste  kunnen 
beurtelings  werken  op  het  horizontale  rad,  dat  de  verticale 
draaias  doet  bewegen. 

De  beide  andere  conische  raderen  werken  beurtelings  op  het 
rad  van  de  horizontale  trommel,  welks  as  loodrecht  op  de 
hoofdas  geplaatst  is,  en  waarop  de  staaldraad  gewonden  is,  aan 
welks  uiteinde  de  last  hangt. 

Wat  nu  het  raderwerk,  dat  de  draaiing  teweeg  brengt,  be- 
treft, zoo  kan  één  handel  öf  de  op  de  hoofdas  geplaatste  wrij- 
vingskoppeling verbinden  met  een  der  rondsels,  waardoor  een 
draaiing  in  de  eene  rij  plaats  heeft,  öf  beide  wrijvingskoppe- 
lingen ontschakelen,  waardoor  de  kraan  stilstaat,  öf  de  andere 
koppeling  verbinden,  waardoor  zij  in  de  tegenovergestelde  rich- 
ting draait. 

Een  zelfde  inrichting  dient  om  de  trommel,  waarom  het  staal- 
draad gewonden  is,  links  of  rechts  te  doen  draaien,  voor  het 
heffen  of  dalen  van  den  last.  Om  dan  echter  den  stilstand  te 
verkrijgen  moet  er  een  rem  aanwezig  zijn.  Deze  is  zelfwerkend, 
d.  w.  z.  een  gewicht  aan  een  hefboom,  werkende  op  een  wrij- 
vingsriem,  doet  de  remming  plaats  hebben.  Moet  de  last  öf  ge- 
heven worden  öf  snel  dalen,  dan  wordt  door  hetzelfde  handel, 
dat  bovengenoemde  wrijvingskoppelingen  doet  bewegen,  welke 
op  de  trommel  werken,  het  bovengenoemd  gewicht  der  rem 
opgeheven  en  daardoor  deze  losgemaakt.  Door  dit  handel  dus  in 
verschillende  positie  te  plaatsen,  kan  de  last  geheven  worden, 
stilstaan  of  dalen,  hetzij  dat  deze  daling  geschiedt  door  de  rem 
even  te  laten  glippen  en  dus  door  de  zwaartekracht  plaats  heeft, 
hetzij  dat  ze  geschiedt  door  de  daartoe  bestemde  wrijvingskop- 
peling in  te  schakelen.  Dit  laatste  kan  plaats  moeten  hebben, 
indien  er  geen  of  een  zeer  lichte  last  aan  den  haak  hangt  en 
men  dezen  snel  wil  laten  omlaag  gaan. 

Om  te  voorkomen,  dat,  bij  eenig  gebrek  in  het  raderwerk, 
de  last  snel  zou  vallen,  is  er  aan  de  trommel  een  zekerheids- 
rem  aangebracht.  Beweegt  deze  zich  toch  zeer  snel,  dan  wordt 
door  de  middelpuntvliedende  kracht  een  rem  in  werking  ge- 
bracht, waardoor  oogenblikkelijk  stilstand  intreedt. 

De  beide  handels  zijn,  in  tegenstelling  der  gewone  inrichtingen, 
handraderen,  welke  een  schroef  in  beweging  brengen,  die  een 
moer  op  of  neer  doet  gaan,  waardoor  de  verschillende  wrijvihgs- 
koppelingen  worden  uit-  of  ingeschakeld. 

Een  derde  handrad,  boven  de  beide  andere  geplaatst,  dient 
voor  het  regelen  der  weerstanden.  De  motor  is  een  seriemotor, 
en  door  het  in-  of  uitschakelen  der  weerstanden  kan  deze  met 
verschillende  snelheden  loopen. 

Op  die  wijze  is  het  mogelijk  den  last  met  alle  mogelijke  snel- 
heden, onder  de  bovengenoemde  grens  te  doen  rijzen  en  dalen. 

Aldus  is  in  hoofdzaak  het  bewegingswerk  der  kraan  beschre- 
ven. Bij  de  thans  genomen  proeven  voldeed  zij  uitstekend,  zij 
het  ook,  dat,  uit  den  aard  der  zaak,  eenige  details  van  werk- 
tuigkundigen aard  zullen  moeten  worden  gewijzigd.  Zoo  maakt 
bijv.  de  raderoverbrenging  van  1  op  20,  waarbij  het  kleine  rad 
700  omwentelingen  per  minuut  maakt,  tamelijk  veel  geruisch. 
Dit  zal  men  o.  a.  kunnen  voorkomen  door  deze  raderoverbrenging 
door  een  wormwiel  te  vervangen. 

De  motor  werkt  met  circa  110  Volts. 

Deze  spanning  is  aldus  moeten  bepaald  worden  in  overeen- 
stemming met  het  bestaande  centraal-station.  Wanneer  later  de 
definitieve  aanleg  zal  gemaakt  worden,  is  het  plan  om  de  span- 
ning niet  onaanzienlijk  te  verhoogen.  Dan  zal  dus  de  motor 
weder  moeten  worden  vervangen.  Met  het  oog  hierop,  is  een  zoo 
snel  loopende  motor,  wegens  de  mindere  kostbaarheid,  gekozen, 
ofschoon  anders,  voor  een  dergelijk  werktuig,  een  zich  langzamer 
bewegende  motor  de  voorkeur  zou  verdienen. 

Ingrijpende  proeven  omtrent  het  stroomverbruik  zijn  nog  niet 
geschied ;  daarvoor  is  een  zelfregistreerende  ampère-meter  noodig, 
welke  nog  niet  is  aangekomen.  Het  is  echter  te  verwachten, 
dat  dit  verbruik  beneden  de  raming  zal  blijven.  Later  hoop  ik 
van  deze  proeven  wel  een  en  ander  mede  te  deelen. 

Aldus  staat  ons  nu  deze  kraan  ter  beschikking  om  over  de 


electrische  krachtsoverbrenging  een  rijke  ervaring  op  te  doen. 
Bovendien  zal  deze  nog  kunnen  vërmeerderd  worden  met  de 
ondervinding,  die  in  dezen  tijd  met  dergelijke  werktuigen  te 
Hamburg  wordt  verkregen. 

Tegelijkertijd  met  Rotterdam,  werd  toch  ook  aldaar  het  besluit 
genomen  proeven  te  nemen  met  electrische  hefwerktuigen ; 
daartoe  werden  er  twee  kranen  besteld,  één  bij  de  firma  Nagel 
&  Kemp  en  één  bij  de  Allgemeine  Electricitats-Gesellschaft. 

Beide  zijn  sedert  korten  tijd  in  werking.  Indien  er  dan  latei- 
meerdere  kranen  moeten  besteld  worden,  kan  ook  met  de  daar 
opgedane  ondervinding  te  rade  worden  gegaan. 

Door  het  welslagen  dezer  proef,  is  een  groote  stap  nader 
gedaan  tot  de  uitvoering  der  plans,  welke  moeten  strekken  èn 
tot  het  geven  van  gemeentewege  van  electrisch  licht  aan  parti- 
culieren, èn  tot  de  electrische  krachtsoverbrenging  op  Feijenoord. 

Komen  deze  plans,  die  binnen  zeer  korten  tijd  aan  de  autori- 
teiten zullen  worden  ingediend,  tot  verwezenlijking,  dan  zal 
Rotterdam  de  eerste  stad  ter  wereld  zijn,  waar  aldus  op  ratio- 
neele  wijze,  het  verstrekken  van  het  licht  met  de  electrische 
krachtsoverbrenging  op  groote  schaal  vereenigd  is. 

H.  A.  VAN  IJSSELSTEIJN. 

Nederland's  aanspraak  op  de  ontdekking  van 
Amerika  vóór  Columbus. 

Al  moge  in  het  volgend  jaar  het  vierde  eeuwfeest  van  de 
ontdekking  van  Amerika  gevierd  worden,  dit  neemt  niet  weg 
dat  reeds  eeuwen  te  voren  dit  land  door  Europeanen  bezocht  is 
geworden. 

De  Kopenhaagsche  hoogleeraar  Rafn  heeft,  in  zijn  wereldbe- 
roemd werk,  Antiquitates  Americanae,  en  in  het  door  hem  daar- 
van afzonderlijk  uitgegeven  uittreksel,  dat  in  bijna  alle  talen 
van  Europa  en  Amerika  overgebracht  is,  overtuigend  aangetoond 
dat  de  inwoners  van  Scandinavië  reeds  in  de  11e  eeuw  en  later 
herhaaldelijk  zeetochten  naar  dat  werelddeel  ondernomen  en 
verschillende  gewesten  daarvan  bezocht  hebben.  De  lezing  van 
dit  belangrijke  werk  herinnerde  aan  wijlen  den  hoogst  verdien- 
stelijken archivaris  van  het  Rijksarchief  te  's-Gravenhage,  Mr. 
L.  Ph.  C.  van  den  Bergh,  dat  ook  in  de  oude  Nederlandsche 
kronijken  en  elders  daaromtrent  berichten  voorkomen,  vermel- 
dende dat  ook  de  Friezen  in  dien  tijd  derwaarts  gestevend  zou- 
den zijn. 

Hij  heeft  daarnaar  een  nader  onderzoek  ingesteld,  waarvan 
hij  het  resultaat  reeds  in  1850  heeft  openbaar  gemaakt  in  een 
stuk  dat  onder  bovengenoemden  titel  voorkomt  in  de  «Bijdragen 
voor  Vaderlandsche  Geschiedenis  en  Oudheidkunde»,  verzameld 
en  uitgegeven  door  Is.  An.  Nijhoff. 

Daar  uit  dat  stuk  blijkt  dat  men  reeds  in  de  11e  eeuw  in 
Friesland  kennis  droeg  van  het  bestaan  van  Amerika,  en  waar- 
schijnlijk weinige  lezers  dit  stuk  kennen,  willen  wij  in  't  kort 
den  inhoud  daarvan  hier  laten  volgen. 

Adamus  Bremensis,  een  schrijver  uit  de  11e  eeuw,  doet  in 
zijn  werk  «De  situ  Daniae  et  reliquai'urn  gentium  septentriona- 
lium»,  het  volgend  verhaal  van  een  Amerikaanschen  tocht  der 
Friezen. 

De  gemelde  Friezen  stevenden  noordwaarts,  met  het  oogmerk, 
om  zelve  te  onderzoeken  of  er  aan  gene  zijde  der  zoogenoemde 
Leverzee  nog  eenig  land  te  vinden  zou  zijn,  hetgeen  toenmaals 
de  algemeene  meening  ontkende.  Zij  stevenden  eerst  naar  de 
Orcadische  eilanden,  ten  noorden  van  Schotland  en  hun  koers 
vervolgende,  bereikten  zij  eindelijk  IJsland;  van  daar  verder 
noordwaarts  opvarende,  kwamen  zij  in  de  poolstreken,  omtrent 
Groenland,  waar  eenige  hunner  schepen  vergingen.  De  overige 
evenwel  ontkwamen,  werden  door  den  stroom  weggedreven  en 
geraakten  na  een  lange  vaart  in  eene  andere  hemelstreek,  waar 
geen  koude  meer  heerschte.  Daar  ontdekten  zij  een  land  met 
steile  bergen  omgeven  en  geland  zijnde  vonden  zij  de  inwoners 
zich  om  de  middaghitte  in  holen  verschuilende  en  voorzien  van 
een  schat  van  gouden  vaatwerk,  waarvan  de  reizigers  een 
gedeelte  medenamen.  Eindelijk  werden  zij  door  reuzen  aan- 
gevallen, die  een  hunner  verscheurden,  terwijl  de  overigen  ont- 
kwamen door  spoedig  zee  te  kiezen. 

Nu  is  het  een  feit,  dat  in  de  11e  eeuw  de  Friezen  en  ook 
andere  Nederlanders  zich  om  verschillende  redenen  naar  IJsland 
begaven,  waar,  zooals  in  een  gedicht  uit  dien  tijd  gezegd  wordt, 
groote  rijkdom  met  meel,  wijn  en  elzenhout  gevonden  werd. 
Ware  dit  gedicht  in  zijn  geheel  bewaard  gebleven,  dan  zou 
daarin  wellicht  nog  nader  bericht  over  den  Amerikaanschen 
tocht  gevonden  worden. 

Van  de  koude  luchtstreek  geraakten  de  reizigers  door  stroom 
en  handenarbeid,  na  een  lange  vaart,  in  een  luchtstreek,  waar 
de  inwoners  zich  voor  de  middaghitte  verscholen.  Dit  kan  geene 
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Europeesche  kust  geweest  zijn;  het  zuiden  van  dit  werelddeel 
was  toch  algemeen  bekend,  en  nergens  woonden  in  Europa  de 
menschen  in  holen,  terwijl  in  een  reisverhaal  van  Thorfin  naar 
"Vinland  en  Markland  van  het  jaar  1006  (by  Rafn,  Découv.  de 
1'Amér.)  ook  gesproken  wordt  van  een  gewest  waar  de  inwo- 
ners niet  in  huizen  maar  in  holen  woonden.  Bovendien  bezaten 
deze  inwoners  eene  menigte  gouden  vaatwerk.  Er  waren  dus 
rijke  mijnen  van  dat  metaal  in  hun  land. 

Ook  dit  wijst  op  Amerika  en  wel  op  Midden-Amerika,  waai- 
de rijkste  mijnen  waren. 

Wat  het  verhaal  der  reuzen  betreft,  valt  op  te  merken  dat 
het  in  vele  verhalen  der  oudste  reizigers  naar  Amerika  voorkomt. 

Wanneer  men  al  die  bijzonderheden  met  opmerkzaamheid 
nagaat,  zegt  Van  den  Bergh,  dan  kan  men  wel  tot  geen  ander 
besluit  komen,  dan  dat  het  bedoelde  land  of  eiland  Amerika  is, 
en  dat  men  dus  daarvan  in  Friesland  in  de  11e  eeuw  kennis 
gehad  heeft,  netgeen  ook  beweerd  wordt  in  een  ten  jare  1741 
te  Maagdeburg  uitgegevene  verhandeling,  getiteld:  Observatio 
historica  de  Frisonum  navigatione  fortuita  in  Americam  sec.  XI. 
facta  —  edita  a  Joh.  Puil.  Cassell,  R. 

In  de  volgende  vier  eeuwen  maken  de  schrijvers  van  dezen 
tocht  geen  verder  gewag,  maar  in  de  eerste  helft  der  16e  eeuw 
wordt  door  Cranzius  deze  oude  overlevering  weer  te  berde  ge- 
bracht. Ook  hij  is  van  meening  dat  het  bedoelde  land  niet 
anders  dan  Amerika  geweest  kan  zijn,  terwijl  de  geleerde  Frie- 
sche  kronijkschrijver  Martinus  Hamconius  in  zijn  belangrijk, 
deels  in  proza,  deels  in  poëzie  geschreven  werk :  »Frisia  seu  de 
viris  rebusque  Frisiae  illustribus"  gedrukt  in  1620  te  Franeker, 
door  verschillende  berichten  aantoont  dat  het  in  de  11e  eeuw 
door  de  Friezen  ontdekte  land  geen  ander  dan  Mexico  geweest 
kan  zijn  en  dat  de  Friezen  zelfs  tot  in  Chili  waren  doorgedron- 
gen, waar  later  een  der  doorluchtigste  geslachten  den  naam  van 
Friso  gehouden  heeft. 

De  tochten  der  Friezen  mogen  al  niet  dat  gevolg  gehad  hebben 
als  de  tocht  van  Columbus,  het  lijdt  evenwel  geen  twijfel  dat  onze 
voorvaderen  langen  tijd  vóór  Columbus  Amerika  bezocht  hebben. 

Het  systeem  voor  verwarming,  ventileering 
en  bevochtiging  der  Sturtevant  Blower 
Company. 

Met  de  oplossing  van  het  vraagstuk  van  eene  doelmatige  verwarming, 
ventileering  en  bevochtiging  hebben  zich  in  de  laatste  jaren  tal  van 
technici  bezig  gehouden,  met  dat  gevolg,  dat  verschillende  stelsels  zijn 
uitgedacht  en  in  toepassing  gekomen.  Tot  een  dier  vele  behoort 
het  stelsel  der  Sturtevant  Blower  Company,  waarvan  de  firma  Fred. 
Stieltjes  &  Co.  te  Amsterdam  de  vertegenwoordigster  voor  ons 
land  is.  Bij  dit  stelsel  kan  de  aan  te  voeren  versche  lucht  gelijktijdig 
verwarmd  en  bevochtigd  worden. 

In  een  kast,  vervaardigd  van  stalen  platen,  die  overal  gemakkelijk 
kan  worden  opgesteld,  bevinden  zich  een  aantal  stoompijpen,  die  de 
versche  lucht,  welke  door  middel  van  een  wan  daar  langs  gevoerd  wordt, 
verwarmen,  terwijl  gelijktijdig  de  lucht  door  middel  van  een  fijn  ver- 
deelden stoom-  of  waterstraal  vlak  voor  den  uitlaat  van  de  wan  bevoch- 
tigd wordt. 

De  geheele  inrichting  bestaat  dus  in :  een  centrifugaalwan  met 
machine,  een  luchtverwarmer  en  een  stelsel  van  gegalvaniseerd  ijzeren 
buizen  met  de  noodige  reguleerafsluiters  voor  de  uitlaten  in  de  ver- 
schillende vertrekken. 

De  wan  bestaat  uit  een  trommel  van  stalen  platen  (fig.  I  en  II),  en  een 
waaier  (fig.  III).  De  naaf  van  den  waaier  is  van  gegoten  ijzer,  de  spaken 
zijn  van  J_-staal,  de  zij  platen  en  schoepen  van  stalen  platen  vervaar- 
digd. De  as,  die  eveneens  van  staal  is,  loopt  in  zelfsmeerende  kussen- 
blokken,  die  groote  draagvlakken  hebben  en  op  een  gegoten  ijzeren 
frame  rusten,  dat  aan  de  buitenzijde  van  de  wan  bevestigd  is.  De 
beide  kussenblokken  liggen  dus  geheel  buiten  de  wan  en  zijn  ten 
allen  tijde  gemakkelijk  te  bereiken.  Het  gedeelte  der  as,  waarop  de 
waaier  bevestigd  is,  loopt  door  het  inwendige  van  de  wan  heen  tot 
aan  het  begin  van  den  inlaat,  en  daar  de  beide  kussenblokken  aan  één 
kant  geplaatst  zijn,  blijft  dus  de  inlaat  geheel  vrij. 

De  inlaat  kan  worden  aangebracht  aan  de  rechter-  of  linkerzijde  of 
beneden  of  boven  naar  gelang  de  lokaliteit,  waar  de  wan  geplaatst 
wordt,  dit  vereischt. 

De  beweging  der  wannen  kan  plaats  hebben  door  middel  van  een 
riem,  door  een  reeds  bestaande  machine  gedreven  (zie  fig.  II)  of  wel, 
en  dit  is  te  verkiezen,  door  een  direct  gekoppelde  stoommachine  of 
anderen  motor. 

Bij  die  wannen,  welke  door  direct  gekoppelde  stoommachines  gedreven 
worden,  doet  het  frame,  dat  de  kussenblokken  draagt,  tegelijkertijd 
dienst  als  machineframe  (zie  fig.  I). 

De  luchtverwarmer,  waarvan  fig.  V  eene  doorsnede  is,  en  die 
bovendien  in  figuren  I  en  II  in  buitenaanzicht  is  aangegeven,  wordt 
op  een  fundatieraam  van  hoekijzer  opgesteld. 

Aan  het  eene  einde  van  dit  fundatieraam  is  een  LJ-plaat  geklonken, 
waarin  ijzeren  ballen  loopen. 

Op  deze  ballen  en  op  de  tegenovergestelde  zijden  van  het  fundatie- 


raam rusten  een  aantal  gegoten  ijzeren  voetstukken  of  sectiën,  van 
den  vorm  zooals  in  fig.  VI  is  aangegeven. 

De  zijden  van  deze  sectiën  zijn  gegolfd  en  passen  juist  in  elkaar  ten 
einde  afwisselende  uitzetting  en  samentrekking  van  de  lucht  tusschen 
de  pijpen  in  den  luchtverwarmer  te  voorkomen,  en  tegelijkertijd  om 
ruimte  te  winnen  en  gelijke  afstanden  tusschen  de  verschillende  pijpen 
te  verkrijgen. 

Iedere  sectie  bevat  twee  of  vier  rijen  verticale  pijpen,  al  naar  de 
verschillende  vereischten,  welke  van  boven  verbonden  zijn  door  hori- 
zontale pijpen  op  de  manier  als  in  fig.  V  te  zien  is.  Door  de  vrij  aan- 
zienlijke lengte  dezer  pijpen  en  de  wijze,  waarop  zij  onderling  verbonden 
zijn,  wordt  de  schadelijke  werking  door  ongelijke  uitzetting  voorkomen. 

In  de  lengterichting  der  sectiën  is  eveneens  vrije  uitzetting  verzekerd, 
doordat  zij  met  haar  eene  einde  op  de  bovengenoemde  ballen  rusten. 

Het  uiteinde  van  iedere  sectie  is  aan  eene  zijde  cylindervormig 
verwijd;  dit  verwijde  gedeelte  is,  evenals  de  sectie  zelf,  verdeeld  door 
een  horizontaal  diaphragme,  dat  tot  op  de  halve  lengte,  zooals  in  de 
figuren  V  en  VI  van  den  luchtverwarmer  te  zien  is,  doorloopt. 
Het  bovendeel  van  al  de  cylindervormige  uiteinden  en  van  de  sectiën 
zelf  staat  in  gemeenschap  met  den  stoomaanvoer;  het  onderdeel  met 
den  uitlaat. 

De  zijden  van  de  cylindervormige  uiteinden  zijn  afgeschaafd;  tus- 
schen twee  op  elkaar  volgende  wordt  een  roodkoperen  flens  geplaatst 
en  al  de  verschillende  uiteinden  worden  met  doorloopende  bouten 
solide  aan  elkander  verbonden,  waardoor  stoomdichte  verbindingen 
verkregen  worden. 

De  stoom  in-  en  uitlaatpijpen  worden  aan  het  eene  einde  der 
cylindervormige  gedeelten  bevestigd,  terwijl  het  andere  einde  door  eene 
stopflens  gesloten  wordt. 

De  bovenste  gedeelten  van  al  de  sectiën  staan  dus  met  den  stoom- 
aanvoer in  gemeenschap  en  de  onderste  met  den  afvoer. 

De  stoom  wordt  toegelaten  door  een  pijp  A  (fig.  VI),  treedt  daarna 
in  de  bovenste  gedeelten  der  sectiën,  doorloopt  de  daarin  bevestigde 
helft  der  vei'ticale  pijpen,  vervolgt  daarna  zijn  weg  door  de  horizon- 
tale en  komt  dan  door  de  tweede  helft  der  verticale  buizen  in  de 
onderste  gedeelten  der  sectiën,  uit  welke  ruimte  hij  als  gecondenseerd 
water  den  luchtverwarmer  door  de  buis  B  verlaat.  Iedere  c.M2.  van 
het  warmte  ontvangend  oppervlak  der  pijpen  en  sectiën  wordt  dus 
benut.  In  het  diaphragme  is  in  het  midden  van  iedere  sectie  een  gat 
geboord,  zoodat  ook  het  water  dat  zich  eventueel  in  de  bovenste  afdee- 
lingen  verzamelt,  kan  wegvloeien. 

De  eerste  sectie  staat  niet  in  gemeenschap  met  de  overige;  in  deze 
wordt  door  C  de  afgewerkte  stoom  der  wanmachine  gevoerd  en  het 
gecondenseerde  water  door  D  uitgelaten. 

De  oppervlakten  van  de  in-  en  uitlaten  zijn  zeer  groot  en  daardoor 
is  het  mogelijk  om  den  afgewerkten  stoom  van  eenige  andere  machine 
te  gebruiken  in  plaats  van  verschen  stoom  uit  den  ketel,  zonder 
daardoor  tegendruk  in  de  cylinders  te  veroorzaken. 

Het  is  dan  ook  in  vele  fabrieken,  die  met  het  Sturtevant-systeem 
verwarmd  worden,  de  gewoonte  om  gedurende  den  dag,  of  wanneer 
het  niet  erg  koud  is,  den  afgewerkten  stoom  van  eene  der  fabrieks- 
machines  door  den  luchtverwarmer  te  laten  gaan  en  slechts  gedurende 
den  nacht  verschen  stoom  uit  den  ketel. 

Dit.  evenals  het  steeds  gebruiken  van  den  afgewerkten  stoom  der 
wanmachine  zelve,  geeft  natuurlijk  eene  groote  bezuiniging. 

Wanneer  het  vereischt  wordt,  kunnen  de  verschillende  sectiën  in 
meer  dan  één  groep  vereenigd  worden,  ten  einde  afgewerkten  stoom  in 
de  een,  en  verschen  stoom  in  de  andere  te  gebruiken. 

Stalen  pijpen,  speciaal  voor  dit  doel  vervaardigd,  worden  uitsluitend 
in  de  luchtverwarmers  gebruikt;  zij  worden  met  conische  draadeinden 
in  de  sectiën  geschroefd,  en  iedere  sectie  wordt  nadat  hare  pijpen  inge- 
schroefd zijn,  hydraulisch  beproefd  met  een  druk  van  10  atmospheeren. 

De  kast,  waarin  het  geheele  samenstel  der  pijpen  besloten  is,  is 
geheel  van  staalplaten  vervaardigd  en  wordt  aan  het  fundatieraam 
verbonden,  waardoor  gevaar  voor  brand  voorkomen  wordt. 

De  eene  zijde  van  deze  kast  is  open  en  wordt  verbonden  aan  een 
buis,  die  in  gemeenschap  met  den  dampkring  staat,  en  waardoor  de 
lucht  wordt  opgezogen.  De  tegenovergestelde  zijde  wordt  verbonden  aan 
den  inlaat  van  de  wan  (fig.  I  en  II).  Dit  is  de  zoogenaamde  door- 
zuig-inrichting. 

Zeer  nauwkeurige  proeven  hebben  bewezen,  dat  tengevolge  van  de 
snelle  doorstrooming  der  lucht  door  den  luchtverwarmer,  de  condensatie 
zoozeer  toeneemt,  dat  eene  bepaalde  lengte  pijp  in  een  luchtverwarmer, 
4  of  5  maal  meer  warmte-eenheden  aan  een  gegeven  hoeveelheid  lucht 
mededeelt,  dan  dezelfde  lengte  pijp  op  de  gewone  manier  aangebracht, 
zoude  doen. 

De  luchtverwarmers  worden  geleverd  met  eene  hoeveelheid  pijp  ter 
lengte  van  af  75  tot  12,000  Meter.  De  diameter  der  pijpen  is  0.025 
Meter.  Zij  kunnen  in  verschillende  vormen  geleverd  worden  ten  einde 
voor  iedere  bepaalde  ruimte  geschikt  te  zijn. 

Zooals  hiervoren  is  gezegd  verlaat  het  gecondenseerde  water  bij 
B  en  D  de  luchtverwarmers ;  de  condensatiepotten,  welke  den  afvoer 
automatisch  regelen,  worden  opzettelijk  voor  die  inrichtingen  vervaardigd. 

Zooals  uit  de  figuren  VII  en  VIII  te  zien  is,  bevindt  zich  binnen  in 
den  pot  een  komvormig  reservoir,  dat,  wanneer  het  water  door  de 
opening  aan  de  linkerzijde  in  de  ringvormige  ruimte  tusschen  dit 
reservoir  en  het  lichaam  van  den  pot  vloeit,  rijst  en  de  gemeenschap 
tusschen  het  inwendige  van  het  toestel  en  de  buitenlucht  afsluit. 

Het  water  vermeerdert  dan  gaandeweg  in  de  ringvormige  ruimte, 
loopt  ten  laatste  over  den  rand  in  het  reservoir  en  doet  dit  zinken, 
zoodra  het  tot  een  zekeren  stand  gevuld  is.  De  gemeenschap  met  de 
buitenlucht  wordt  dan  hersteld  en  het  water  in  de  gelegenheid  gesteld 
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te  ontsnappen  door  de  verticale  pijp  en  verder  door  den  uitlaat  aan 
de  rechterzijde. 

Door  den  stoomdruk  op  de  oppervlakte  van  het  water  ontsnapt  dit 
zeer  snel,  blijft  dit  doen  totdat  het  reservoir  weer  rijst,  en  het  weg- 
vloeien belet  wordt,  doordien  de  conische  plug  in  zijnen  bodem  tegen 
het  ondereinde  der  verticale  pijp  wordt  gedrukt. 

De  pijp  en  de  plug  zijn  beide  van  kanonmetaal  vervaardigd  en  op 
elkaar  pas  geschuurd,  zoodat  zij  eene  volkomen  dichte  verbinding  vormen. 
De  periodieke  uitlating  van  het  water  duurt  zoolang  als  er  water  van 
den  luchtverwarmer  overkomt  of  zoolang  er  voldoende  stoomdruk  is 
om  den  condensatiepot  te  doen  werken. 

Het  handwiel  op  het  deksel  beweegt  een  klep,  welke  het  inwendige 
van  het  toestel  in  gemeenschap  brengt  met  den  uitlaat,  en  wordt 
gebruikt  om  bij  het  begin  der  werking  het  geheel  door  te  blazen.  De 
toestellen  zijn  ingericht  voor  verschillende  stoomdrukken. 

De  buizen,  waardoor  de  warme  lucht  naar  de  verschillende 
vertrekken  gevoerd  wordt,  zijn  vervaardigd  van  gegalvaniseerd 
ijzer  en  worden  naar  gelang  der  omstandigheden  vierkant  of  rond 
gemaakt. 

De  verschillende  pijpen  der  leidingen  worden  passend  in  elkaar 
geschoven  en  daarna  met  tapschroeven  verbonden. 

Wanneer  de  velschillende  luchtgeleidingen  in  het  gebouw  in  het 
muurwerk  kunnen  worden  uitgespaard,  verdient  dit  aanbeveling,  daar 
dan  natuurlijk  alle  pijpleidingen  vei  meden  worden. 

In  de  verschillende  te  verwarmen  vertrekken  worden  uitlaatopeningen 
in  de  luchtbuizen  gemaakt,  of  gaten  in  de  muren,  indien  de  lucht- 
passages  daarin  uitgespaard  zijn. 

Voor  deze  uitlaten  worden  speciaal  voor  het  doel  geconstrueerde 
regelingsafsluiters  bevestigd,  die  van  uit  het  vertrek  kunnen  bediend 
worden  en  waarmede  de  toevoer  van  warme  lucht  zeer  nauwkeurig 
geregeld  kan  worden.  Deze  regelingsafsluiters  hebben  of  jalouzieslui- 
tingen  of  gewone  schuifkleppen,  doch  worden  in  beide  gevallen  volkomen 
luchtdicht  afgewerkt. 

De  kracht  die  noodig  is  om  wannen  te  drijven,  is  in  't  algemeen  ge- 
ring. Volgens  de  wetten,  welke  de  beweging  van  lucht  door  middel  van 
wannen  bepalen,  verandert  het  volume,  dat  geleverd  wordt,  evenredig 
met  de  snelheid  V;  de  luchtdruk,  die  voortgebracht  wordt,  evenredig 
met  "V2  en  de  kracht,  die  verbruikt  wordt,  evenredig  met  \3.  Het  is 
dus  duidelijk,  dat  bij  het  bewegen  van  lucht  door  middel  van  een  wan 
bezuiniging  verkregen  wordt  wanneer  dit  geschiedt  met  betrekkelijk 
geringe  snelheid.  Daarom  worden,  voor  ventilatie  en  verwarming  waar 
weinig  luchtdruk  vereischt  wordt,  groote  wannen  gebruikt  en  de  lucht- 
geleidingen in  verhouding  ruim  genomen  ten  einde  groote  volumes  met 
geringe  snelheid  te  kunnen  verplaatsen. 

Het  bijgaande  diagram,  genomen  van  een  Stuitevant-machine 
met  cylinder  van  0.305  Meter  diameter  en  0.457  Meter  slag,  direct 
gekoppeld  aan  een  wan,  met  een  waaier  van  3.648  Meter  diameter 
en  1.52  Meter  breedte,  toont  aan,  dat  het  weinig  meer  is  dan  een 
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wrijvingsdiagram  ;  en  dat  de  2.65  paardekrachten  niet  alleen  de  wrij- 
ving van  de  machine  vertegenwoordigen,  maar  ook  de  kracht,  noodig 
om  genoemden  waaier  van  3.648  Meter  diameter  41  omwentelingen 
per  minuut  te  doen  maken.  De  hoeveelheid  lucht,  die  met  deze  snelheid 
per  minuut  geleverd  werd,  is  850  M3.  of  51,000  M3.  per  uur.  Dezelfde 
machine  en  wan,  werkende  met  een  maximun  snelheid  van  100  omwente- 
lingen per  minuut,  zoude  20  paardekrachten  indiceeren. 

Het  is  duidelijk,  dat  een  wan  nooit  met  haar  maximum-snelheid 
behoeft  te  werken,  uitgezonderd  bij  zeer  lage  temperatuur  en  dan 
nog  slechts  vcor  een  zeer  korten  tijd  gedurende  den  morgen,  en 
daar  bovendien  ten  allen  tijde  de  afgewerkte  stoom  van  de  wan- 
machine  voor  den  luchtverwarmer  wordt  gebruikt,  is  het  eigenlijk  van 
weinig  belang  hoeveel  stoom  vereischt  wordt  om  de  wan  in  den 
winter  te  drijven,  daar  het  een  welbekend  feit  is  dat  afgewerkte  stoom 
of  stoom  van  lagen  druk  feitelijk  evenveel  nuttig  effect  heeft  voor 
verwarming  als  stoom  van  een  druk  van  bijv.  4  atm.  Stoom  van 
lagen  druk  vordert  alleen  grooter  pijpoppervlak  in  den  luchtverwarmer. 

Is  alzoo  de  kracht,  die  vereischt  wordt  om  een  wan  te  drijven,  uiterst 
gering,  de  luchtverwarmer  is  bovendien  zóó  geconstrueerd,  dat  het 
mogelijk  is  den  afgewerkten  stoom  van  eenige  andere  machine  te  ge- 
bruiken en  dat  het  condensatiewater  onmiddellijk  verwijderd  wordt 
door  middel  van  den  condensatiepot  en  teruggevoerd  naar  een  tank, 
vanwaar  het  door  de  voedingspomp  in  den  ketel  wordt  teruggebracht. 

De  groote  condensatie  van  de  luchtverwarmers  vindt  hare  oorzaak 
in  de  directe  aanraking  van  een  groot  volume  lucht  met  verhitte  opper- 
vlakken, waardoor  al  de  warmte-eenheden,  die  de  stoom  bevat,  aan 
de  lucht  worden  medegedeeld,  welke  laatste  daarna  snel  en  gelijk- 
matig naar  de  verschillende  vertrekken,  die  verwarmd  moeten  worden, 
wordt  gevoerd. 

Wanneer  men  in  alle  compartimenten  van  een  te  verwarmen  en  te 
ventileeren  gebouw  of  schip  eenzelfde  temperatuur  verlangt,  wordt 
de  inrichting  als  volgt : 

Een  luchtverwarmer  wordt  aan  de  open  zijde  door  een  buis  ver- 
bonden met  de  buitenlucht.  Op  het  uiteinde  dezer  buis  kan  bij  een 
schip  op  het  bovendek  een  gewone  luchtkoker  geplaatst  worden  ;  bij  een 
gebouw  verlengt  men  hem  meestal  tot  even  boven  den  nok  van 
't  dak.  Aan  den  tegenovergestelden  kant  van  een  luchtverwarmer  is 
de   inlaat    van  de  wan  verbonden,  die  of  direct  door  een  stoom- 


machinetje of  electro-motor,  of  door  middel  van  een  riem  door  eenige 
andere  machine  bewogen  wordt. 

De  wan  zuigt  nu  voortdurend  versche  lucht  van  buiten  op,  en  voert 
die  vervolgens  door  en  langs  de  verhitte  stoompijpen  van  den  luchtver- 
warmer en  naar  het  buizennet. 

Dit  buizennet  doorloopt  het  geheele  gebouw  of  schip,  natuurlijk  in 
afmetingen  verminderende  naar  mate  de  buizen  zich  meer  van  het 
uitgangspunt  verwijderen. 

In  ieder  vertrek  is  eene  opening  in  de  buizenleiding  of  het  kanaal 
in  den  muur.  Deze  openingen  worden  altijd  dicht  onder  de  zoldering 
van  het  vertrek  aangebracht  ten  einde  tocht  te  voorkomen. 

Door  middel  van  de  voor  de  openingen  geplaatste  reguleerafsluiters 
kan  het  volume  versche  lucht,  dat  men  in  een  vertrek  wil  toelaten, 
nauwkeurig  geregeld  worden,  terwijl  men  bovendien  de  geheele  te 
leveren  hoeveelheid  kan  vermeerderen  of  verminderen  door  de  wan- 
machine  sneller  en  langzamer  te  laten  loopen. 

De  temperatuur  van  de  warme  lucht  kan  zeer  nauwkeurig  geregeld 
worden  van  af  de  temperatuur  der  buitenlucht,  tot  op  iedere  tempe- 
ratuur die  men  verlangt,  door  middel  van  de  afsluiters,  die  den  stoom- 
toevoer naar  den  luchtverwarmer  regelen. 

Daar  de  warme  lucht  onder  een  geringen  druk  in  de  verschillende 
ruimten  gevoerd  wordt,  heeft  zij  eene  neiging  om  naar  buiten  te 
stroomen  en  tracht  daarom  door  alle  naden  of  openingen  te  ontsnappen, 
waardoor  geen  lucht  van  buiten  naar  binnen  kan  komen,  zoodat  zelfs 
een  kamer  of  hut  verwarmd  kan  worden  met  open  raam  of  poort. 

Wanneer  vereischt  wordt,  dat  in  ieder  vertrek  afzonderlijk  de  tem- 
peratuur kan  geregeld  worden,  ondergaat  de  inrichting  eenige  veran- 
dering en  wordt  het  zoogenaamde  dubbele  buizensysteem  gebruikt. 

In  plaats  van  den  inlaat  van  den  luchtverwarmer  wordt  de  inlaat  van 
de  wan  door  eene  buis  met  den  dampkring  .verbonden.  De  wan  zuigt  dus 
nu  de  versche  lucht  direct  op  en  voert  haar  daarna  door  den  lucht- 
verwarmer. Aan  den  uitlaat  van  de  wan  wordt  eene  buis  bevestigd  met 
twee  spruiten,  de  eene  is  verbonden  aan  den  inlaat  van  den  luchtverwar- 
mer, de  andere  loopt  daarnaast,  is  geheel  daarvan  afgescheiden, 
en  wordt  verbonden  aan  eene  leiding  voor  de  koude  lucht,  die 
eene  uitmonding  met  reguleerafsluiter  heeft  in  ieder  vertrek.  Aan  den 
uitlaat  van  den  luchtverwarmer  wordt  eene  tweede  leiding  verbonden, 
waardoor  de  warme  lucht  wordt  gevoerd;  deze  leiding  loopt  naast 
de  bovenvermelde  en  heeft  evenzoo  eene  opening  met  reguleeratsluiter 
in  ieder  vertrek. 

De  hoeveelheid  lucht,  die  de  wan  levert,  wordt  dus  nu  in  tweeën  ver- 
deeld, een  deel,  het  grootste,  wordt  door  en  langs  den  luchtverwarmer 
gedreven  en  na  zoodoende  verwarmd  te  zijn  door  het  buizennet  naar 
de  vertrekken  gevoerd ;  het  andere  deel  wordt  door  de  wan  direct  door 
de  afzonderlijke  leiding  naar  de  verschillende  compartimenten  gedreven. 

Wil  men  nu  de  temperatuur  van  eenig  vertrek  verhoogen,  dan  sluit 
men  den  reguleerafsluiter  van  de  koude  luchtleiding  eenigszins,  of  wel 
opent  dien  der  warme  luchtleiding  meer. 

Wenscht  men  temperatuurverlaging,  dan  handelt  men  juist  omgekeerd. 

Door  het  systeem  dus  op  deze  wijze  in  te  richten,  is  het  mogelijk  in 
ieder  vertrek  de  temperatuur,  geheel  afgescheiden  van  een  ander,  naar 
den  wil  des  bewoners  te  veranderen. 

Soms  wordt  het  verlangd,  dat  een  bepaald  gedeelte  van  een  huis  of 
schip  veel  warmer  of  kouder  zij  dan  het  overige;  en  ook  daarvoor  is 
het  stelsel  gemakkelijk  geschikt  te  maken. 

De  lucht  wordt  dan  ook,  evenals  bij  de  zooeven  beschreven  inrichting, 
direct  door  de  wan  opgezogen  en  daarna  ook  eveneens  gedeeltelijk 
door,  en  gedeeltelijk  buiten  den  luchtverwarmer  om,  in  twee  afzonderlijke 
leidingen  gedreven.  De  warme  luchtleiding  verdeelt  zich  nu  in  twee 
takken;  de  eene  gaat  naar  het  gedeelte  waar  een  hooge  temperatuur 
vereischt  wordt,  en  de  andere  naar  overige  gedeelten.  Met  deze  laatste 
leiding  wordt  op  eenig  geschikt  punt,  liefst  zoo  dicht  mogelijk  achter 
de  plaats  waar  de  warme  luchtleiding  zich  in  tweeën  heeft  verdeeld, 
de  koude  leiding  verbonden. 

Tusschen  deze  verbinding  wordt  een  luchtafsluiter  geplaatst. 

Door  het  eenvoudig  meer  of  minder  openen  van  dezen  afsluiter  wordt 
nu  meer  of  minder  koude  lucht  in  de  warme  luchtleiding  gevoerd, 
zoodoende  de  temperatuur  der  door  haar  heenvloeiende  lucht  verlaagd, 
en  ontvangen  dus  de  aan  haar  verbonden  vertrekken  ook  lucht  van 
lager  temperatuur  dan  de  overige. 

Zooals  reeds  vroeger  is  gezegd  kan  bij  het  Sturtevant-systeem  door 
inbrenging  van  een  fijn  verdeelden  stoom-  of  waterstraal  in  deontlast- 
pijpen  vlak  bij  den  uitlaat  van  de  wan  de  lucht  naar  believen  meer  of 
minder  bevochtigd  worden. 

Bij  warm  weder  wordt  de  stoomverbinding  met  den  lucht- 
verwarmer afgesloten  en  kan  de  inrichting  gebruikt  worden  voor  ver- 
koeling en  ventileering  der  vertrekken. 

Voor  hospitalen  wordt  door  de  Sturtevant  Blower  Company  een 
speciale  inrichting  geleverd  met  twee  afzonderlijke  wannen,  de  eeiTe  voert 
de  versche  lucht  door  een  buizennet  onder  de  legers  der  patiënten, 
de  andere  is  verbonden  aan  een  afzonderlijk  buizennet.  Dit  buizennet 
heeft  een  vertakking  met  een  trechtervormig  mondstuk  boven  ieder 
leger  en  zuigt  daardoor  de  besmette  en  uitgeademde  lucht  der  patiënten 
weg.  Deze  wordt  in  een  reservoir  gedreven  en  daar  gedesinfecteert ; 
bovendien  kan  het  mondstuk  van  de  inlaatbuis  der  vérsche  lucht  nog 
voorzien  worden  van  een  zuiveringstoestel  waardoor,  bij  het  doorzuigen 
der  lucht  alle  zwevende  onreinheden  en  schadelijke  bestanddeelen  worden 
teruggehouden. 

In  't  algemeen  kan  de  inrichting  van  het  stelsel  op  allerlei  wijzen 
veranderd  worden,  al  naar  den  aard  der  te  verwarmen  vertrekken  en 
de  verlangde  temperaturen. 
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STATEN-GENER  AAL. 

Adres  J.  J.  Bekker  en  A.  D.  van  Seters  en  Cie. 

Adressanten  werden  in  Augustus  1882  aannemers  van  het  werk, 
omschreven  in  bestek  no.  858  der  Staatsspoorwegen,  nl.  van  het  maken 
der  grondwerken  enz.  voor  het  gedeelte  Stavoren — Sneek  van  den 
spoorweg  Stavoren — Leeuwarden.  Zij  geven  in  hun  verzoekschrift  te 
kennen : 

«dat  dit  werk  door  hen  overeenkomstig  het  bestek  is  voltooid  en 
opgeleverd ; 

dat  zich  evenwel  gedurende  de  uitvoering  eene  onvoorziene  omstan- 
digheid heeft  voorgedaan,  bestaande  in  het  volgende: 

art.  29  van  het  bestek  schreef  voor  dat  de  noodige  grond  voor  de 
ophooging  der  aardebaan  hoofdzakelijk  kon  worden  ontleend  aan  de 
slooten,  vaarten  en  greppels,  behoudens  enkele  bepaald  aangegeven 
gedeelten; 

dat  bij  de  uitvoering  evenwel  is  gebleken,  dat  de  grond  door  het 
bestek  en  de  directie  aangewezen  voor  de  ophooging,  door  deze  laatste 
daarvoor  ongeschikt  werd  geacht,  zoodat  den  aannemer  last  werd 
gegeven  in  plaats  van  dien  grond  voor  de  ophooging  te  bezigen,  daar- 
voor zand  van  elders  aan  te  voeren; 

dat  dientengevolge  een  hoeveelheid  zand  groot  62,520  M3.  van  elders 
is  moeten  worden  aangevoerd,  in  plaats  van  diezelfde  hoeveelheid  grond 
aan  de  slooten  langs  de  aardebaan  te  kunnen  ontleenen; 

dat  de  directie  van  het  werk.  op  de  door  hen  gemaakte  bezwaren 
om  in  plaats  van  den  daarvoor  aangewezen  grond,  zand  aan  te  voeren, 
dat  volgens  den  eenheidsprijs  in  het  bestek  f  0.65  per  M3.  meer  kostte, 
aan  adressanten,  alvorens  deze  tot  de  uitvoering  overgingen,  heeft  te 
kennen  gegeven,  dat  dit  verschil  naar  billijkheid  zou  worden  ver- 
rekend ; 

dat  dan  ook  na  afloop  van  het  werk,  toen  eerst  de  hoeveelheid 
van  het  geleverde  méér  werk  kon  worden  opgemeten,  door  de  directie 
(den  hoofdingenieur  der  Staatsspoorwegen)  een  staat  van  meer  en 
minder  werk  werd  opgemaakt  en  door  adressanten  geaccepteerd  tot 
een  bedrag  van  f  40,638,  wegens  méér  levering  van  62,520  M3.  zand 
ad  f  0.90,  tegen  minder  levering  van  diezelfde  hoeveelheid  te  ontleenen 
aan  de  slooten  ad  f  0.25  per  M3. ; 

dat  deze  staat  van  meer  en  minder  werk,  waarvan  adressanten  de 
eer  hebben  een  kopij  als  bijlage  over  te  leggen,  als  eindafrekening  van 
het  geheele  werk  bij  den  voorlaatsten  termijn  door  de  directie  aan  den 
Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  werd  ingezonden; 

dat  de  Minister  bezwaar  heeft  gemaakt  dien  staat  goed  te  keuren 
op  grond  van  §  452  art.  70  der  Algemeene  Voorschriften  van  22  Mei 
1876,  waarbij  is  bepaald  dat  de  goedkeuring  van  een  staat  van  meer 
werk  moet  geschieden,  alvorens  tot  de  uitvoering  der  daarin  omschreven 
werken  over  te  gaan ; 

dat  zoowel  de  aannemers  als  de  directie  van  het  werk  van  meening 
zijn  geweest,  dat  op  het  uitgevoerde  méér  werk,  van  toepassing  was 
art.  25  §  99  van  het  bestek,  waarin  is  bepaald,  dat  de  aannemer 
staten  moet  opmaken  van  hetgeen  aan  ieder  voorwerp  is  verwerkt, 
terwijl  het  méér  werk  zal  worden  bijbetaald  en  het  mindere  zal  wor- 
den gekort; 

dat  toch  het  opmaken  dier  staten  onmogelijk  kon  geschieden  vóór 
den  afloop  van  het  werk,  waarom  dan  ook  in  genoemd  artikel  van 
het  bestek  niet  is  bepaald  dat  de  indiening  moet  plaats  hebben,  alvo- 
rens met  het  werk  te  beginnen ; 

dat  dan  ook  de  directie  zelve  het  opmaken  dier  staten  eerst  heeft 
gevorderd  na  de  voltooiing  van  het  werk ; 

dat  noch  de  minister  Van  den  Bergh  in  1885,  noch  zijne  opvolgers 
de  billijkheid  der  vordering  van  adressanten  heeft  ontkend,  doch  allen 
hebben  te  kennen  gegeven,  alleen  wegens  comptabele  bezwaren,  niet 
aan  hun  verzoek  te  kunnen  voldoen;  —  terwijl  zelfs  de  ambtsvoor- 
ganger van  dezen  Minister  een  wetsontwerp  had  voorbereid  voor  de 
kwijting  daarvan ; 

dat  zij  zich,  na  de  optreding  van  den  tegenwoordigen  Minister  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  opnieuw  tot  Zijne  Excellentie  hebben 
gewend  tot  het  erlangen  van  het  hun  toekomend  bedrag; 

dat  zij  thans  gedurende  bijna  zeven  jaren  verstoken  zijn  van  het 
hun  toekomend  bedrag  van  f 40,638,  benevens  dat  van  den  laatsten  termijn; 

dat  zij  van  die  sommen  gedurende  al  die  jaren  de  renten  hebben 
moeten  derven.» 

Adressanten  verzoeken  daarom  de  Kamer  door  een  votum,  uitspre- 
kende de  billijkheid  der  vordering,  een  gunstige  beslissing  van  den 
Minister  omtrent  hun  verzoek  tot  uitbetaling  van  het  hun  toekomende 
met  de  daarop  verloopen  renten  te  bevorderen. 

Op  voorstel  der  Commissie  voor  de  verzoekschriften  werd  in  de 
vergadering  van  23  Maart  besloten,  dit  adres  aan  den  Minister  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  te  verzenden,  met  verzoek  om  in- 
lichtingen. 

Deze  kwamen  bij  schrijven  van  3  Mei  1892  in. 
De  nota  van  den  Minister  luidt  als  volgt : 

«Door  adressanten  werd  den  9den  Augustus  1882  aangenomen  de 
uitvoering  van  het  werk,  omschreven  in  bestek  no.  858  der  Staats- 
spoorwegen, wegens  het  maken  van  grond-  en  andere  werken  voor 
het  gedeelte  Stavoren  —  Sneek  van  den  spoorweg  Stavoren — Leeuwarden. 

Na  de  oplevering  van  dat  werk  in  1885,  werd  door  de  daarover 
gestelde  directie  het  voorstel  gedaan  den  aannemers  eene  vergoeding 
van  f  40,638  toe  te  kennen,  wegens  de  levering  van  zand,  in  plaats 
van  grond,  die  ter  verwerking  aangewezen,  wegens  zijne  hoedanigheid 
niet  had  kunnen  worden  gebruikt. 

Dit  voorstel  was  gegrond  op  de  stelling,  dat  bij  dit  bestek,  met 


afwijking  van  den  regel  die  bij  den  aanleg  van  omvangrijke  grond- 
werken geldt,  de  verantwoordelijkheid  voor  de  hoedanigheid  van  den 
grond  niet  voor  rekening  van  den  aannemer  was  gelaten. 

Bij  den  aanleg  van  dergelijke  werken  draagt  namelijk  de  aannemer 
het  risico  ,  voor  de  noodige  hoeveelheid  grond  en  is  hij  er  voor  ver- 
antwoordelijk, dat  die  voldoet  aan  de  daarvoor  gestelde  eischen.  In 
verband  hiermede  bevatten  in  den  regel  de  bestekken  voor  zulke  wer- 
ken ééne  algemeene  bepaling  voor  de  uitvoering  der  grondwerken, 
waaruit  gegadigden  een  duidelijk  overzicht  bekomen  van  de  te  dien 
aanzien  op  den  aannemer  rustende  verplichting. 

Bij  het  bestek  no.  858  is  hiervan  in  zooverre  afgeweken,  dat  ver- 
schillende bepalingen  zijn  gemaakt  voor  de  bewerking  van  de  aarde- 
baan, naar  gelang  van  de  geaardheid  van  den  grond,  volgens  de  door 
de  directie  gedane  boringen  en  opmetingen. 

Paragraaf  29  van  het  bestek,  waarbij  de  uitvoering  van  het  grond- 
werk wordt  beschreven,  luidt:  «De  noodige  grond  voor  de  ophooging 
kan  hoofdzakelijk  worden  ontleend  aan  de  slooten,  vaarten  en  greppels. 

«Voor  het  station  Workum  en  de  baan  van  60  M.  voorbij  piket 
139  tot  93  M.  voorbij  piket  221,  waarin  het  station  Oudega  is  be- 
grepen, en  van  77  M.  voorbij  piket  225  tot  10  M.  voorbij  piket  237, 
kan  op  geen  meerdere  ontgraving  worden  gerekend  dan  aan  de  in 
§  5  genoemde  parallelvaarten,  slooten  en  greppels  kan  worden  ontleend 
en  moet  de  ophooging  overigens  met  door  den  aannemer  te  leveren 
zand  geschieden.  Mocht  ook  elders  meer  grond  noodig  zijn,  dan  moet 
die  door  den  aannemer  voor  zijne  rekening  worden  bijgeleverd,  evenals 
de  klei  voor  bekleeding  en  de  zoden,  indien  het  onteigende  terrein  die 
niet  in  voldoende  hoedanigheid  of  hoeveelheid  mocht  opleveren.» 

De  redactie  van  deze  paragraaf  hield  verband  met  de  verwachting 
dat,  met  uitzondering  van  de  in  de  2de  alinea  speciaal  genoemde 
vakken,  de  baan  geheel  met  den  voor  ontgraving  aangewezen  grond 
zou  zijn  te  maken  en  deze  dus  geheel  in  het  baanlichaam  zou  worden 
verwerkt. 

De  1ste  en  3de  alinea  van  de  bewuste  paragraaf  voorzagen  even- 
wel veiligheidshalve  in  het  geval  dat  er  na  de  geheele  ontgraving  nog 
bijlevering  zou  noodig  zijn. 

Bij  de  uitvoering  bleek  dat  de  aan  de  slooten,  vaarten  en  greppels 
te  ontleenen  specie,  in  strijd  met  de  boven  aangeduide  opvatting,  voor 
een  deel  uit  veen  bestond,  dat  volgens  §  30,  alin.  4,  van  het  bestek, 
luidende:  «In  het  baanlichaam  mag  nimmer  slappe  specie  of  veen 
verwerkt  worden»  niet  in  het  baanlichaam  mocht  worden  verwerkt 
en  dus  niet  werd  ontgraven,  waardoor  het  noodzakelijk  werd  om  ook 
op  andere,  daarvoor  niet  aangewezen  vakken,  zand  aan  te  voeren  en 
te  verwerken. 

Blijkens  de  vorenstaande  toelichting  van  het  voorstel  om  daarvoor 
vergoeding  te  verleenen,  zou  dus  de  logische  samenhang  van  het  bestek 
aldus  zijn  te  verstaan. 

De  aannemer  is  verplicht  de  aardebaan  met  daarvoor  geschikten 
grond  op  te  werpen.  Behalve  op  eenige  bepaaldelijk  aangewezen  vakken, 
levert  de  ontgraving  in  voldoende  hoeveelheid  de  specie  op,  die  voor 
de  ophooging  geschikt  is;  mocht  evenwel  die  hoeveelheid  niet  vol- 
doende zijn,  dan  moet  de  aannemer  voor  zijne  rekening  voorzien  in 
het  tekort. 

Nu  was  evenwel  niet  de  hoeveelheid  onvoldoende,  maar  bleek  de 
hoedanigheid  ongeschikt  en  hiervoor  waren,  naar  de  meening  der 
directie,  die  al  den  voor  ontgraving  aangewezen  grond  voor  verwer- 
king in  de  baan  geschikt  had  geacht,  de  aannemers  niet  aansprakelijk. 

Niettegenstaande  deze  toelichting  is  aan  het  voorstel  der  directie 
en  aan  de  later  door  de  aannemers  ingediende  verzoekschriften  geen 
gevolg  gegeven,  omdat,  moge  het  ook  al  de  bedoeling  zijn  geweest  om 
het  risico  voor  de  hoedanigheid  van  den  grond  niet  op  den  aannemer 
te  doen  rusten,  het  bestek  dit  niet  uitdrukkelijk  bepaalt. 

Integendeel  laat  het  bestek,  naar  de  letter  toegepast,  het  door  de 
directie  bedoelde  onderscheid  in  het  risico  wegens  de  hoeveelheid  en 
de  hoedanigheid  van  den  grond  niet  toe. 

Het  werk  eenmaal  volgens  het  bestek  uitgevoerd  zijnde,  moest  de 
vordering  der  aannemers  worden  getoetst  aan  de  bepalingen  van  het 
contract,  die  geen  recht  op  betaling  geven,  zooals  reeds  sub  §  2  der 
Memorie  van  Antwoord  op  het  Voorloopig  Verslag  der  Tweede  Kamer, 
betreffende  de  begrooting  voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen, 
dienst  1890,  door  den  ambtsvoorganger  van  den  ondergeteekende  werd 
medegedeeld.» 

Indien  de  nota  volledige  inlichtingen  bevat  —  en  dit  moet  natuurlijk 
aangenomen  worden  —  schijnt  ons  de  opvatting  der  directie  de  juiste. 
Het  is  waar,  het  bestek  zegt  niet  uitdrukkelijk  dat  het  risico  voor  de 
hoedanigheid  van  den  in  de  baan  te  verwerken  grond  niet  op  den 
aannemer  rust,  maar  evenmin  het  omgekeerde.  En  wanneer  men  onbe- 
vooroordeeld §  29  leest,  moet  men  tot  de  conclusie  komen  dat  de  lei- 
dende gedachte  bij  het  stellen  van  het  bestek  is  geweest,  den  aannemer 
het  risico  te  laten  dragen  voor  de  hoedanigheid  en  de  hoeveelheid,  wat 
de  klei  en  de  zoden  betreft,  doch  alleen  voor  de  hoeveelheid,  wat  den 
grond  voor  de  ophooging  aangaat.  Waarom  wordt  anders  van  klei  en 
bezoding  afzonderlijk  melding  gemaakt? 

Zal  nu  de  Staat,  zich  beroepende  op  de  letter  eener  besteksbepaling, 
die  klaarblijkelijk  met  eene  geheel  andere  bedoeling  werd  neerge- 
schreven, de  kwijting  der  vordering  blijven  weigeren  ?  Wij  hopen  dat 
de  Tweede  Kamer  een  duidelijk  votum  in  tegengestelden  zin  moge 
uitbrengen. 

En  daarvoor  bestaat,  indien  wij  ons  niet  vergissen,  alle  kans.  In  de 
vergadering  van  7  October  1891  («De  Ingenieur»  No.  42,  pag.  388) 
toch,  sprak  de  Kamer  zich  in  een  analoog  geval  ten  gunste  van  een 
Indischen  aannemer  uit. 
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Interpellatie  van  den  heer  Beelaerts  van  Blokland  over  de  invoering 
van  den  Greenwich-tijd. 

Uitvoerig  verslag  te  geven  van  deze  op '23  Maart  1892  gehouden  inter- 
pellatie over  den  tijd  ware  thans  «uit  den  tijd». 

De  Greenwich-tijd  is  met  1  Mei  jl.  door  de  spoorwegen  ingevoerd. 
De  telegraaf-  en  postkantoren  zijn  gevolgd.  Evenzoo  enkele  openbare 
middelen  van  vervoer.  En  niettegenstaande  bijna  overal  in  den  lande 
daarnaast  voor  het  maatschappelijke  leven  de  oude  tijdregeling  is  be- 
houden, hebben  zich  tot  nu  toe  geen  gevallen  voorgedaan,  waaruit  iets 
bleek  van  de  schromelijke  verwarring,  die  door  sommigen  gevreesd 
werd.  Volgt  hieruit  niet  eenigszins,  dat  de  Minister  van  Binnenlandsche 
Zaken  den  23sten  Maart  een  waar  woord  sprak  toen  hij  zeide:  «Moei- 
«lijk  kan  men  zich  een  veld  denken,  meer  vruchtbaar  dan  dit  voor 
«onvruchtbare  casuïstiek»  ? 

De  lezers  van  «De  Ingenieur»,  die  wel  zoo  goed  willen  zijn  een  oog 
in  dit  Kameroverzicht  te  slaan,  zullen  den  bewerker  ongetwijfeld  dank- 
baar zijn,  wanneer  hij  zich  onthoudt  van  pogingen  om  voor  's  Ministers 
stellingen  opnieuw  bewijsgronden  te  leveren. 

Nadere  schorsing  der  heffing  van  het  uitvoerrecht  van  suiker  in  Neder- 
landsch-lndië  (No.  1 16). 

In  1886  werd,  om  de  destijds  in  zeer  bedenkelijken  toestand  verkee- 
rende  suikerindustrie  in  Indië  te  redden,  het  uitvoerrecht  van  suiker, 
f  0.15  per  100  K.G.  bedragende,  voor  den  tijd  van  5  jaren  geschorst. 

Men  vleide  zich  toen,  dat  de  slechte  tijden  niet  van  langen  duur 
zouden  zijn  en  dat  de  Regeering  er  vóór  1892  in  slagen  zou,  in  de 
plaats  van  het  uitvoerrecht,  dat  in  beginsel  vrij  algemeen  afkeuring 
vond,  een  andere  billijker  werkende  en  niet  zoo  bezwarende  belasting 
m  te  voeren  op  de  Indische  suikerfabricage. 

Het  laatste  geschiedde  niet. 

Aangezien  nu  ook  thans  nog  een  aantal  fabrieken,  voornamelijk  ten 
gevolge  van  de  serehziekte,  in  slechten  toestand  verkeert,  achtte  de 
Minister  van  Dedem,  wien  de  tijd  nog  ontbrak  om  eene  definitieve 
regeling  te  ontwerpen,  wederinvoering  van  het  uitvoerrecht  niet  ge- 
wettigd. 

Daarom  werd  een  wetsontwerp  ingediend,  strekkende  om  de  schor- 
sing der  heffing  nog  voor  een  jaar  te  verlengen. 

Na  een  warm  debat  nam  de  Tweede  Kamer  in  hare  vergadering  van 
29  Maart  dit  ontwerp  met  niet  groote  meerderheid  van  stemmen  aan. 
De  uitdrukkelijke  verzekering  van  den  Minister,  dat  hij  nog  in  den  loop 
van  dit  jaar  eene  principieele  beslissing  over  eene  andere  wijze  van 
belasten  zou  nemen,  droeg  voorzeker  veel  tot  dit  besluit  bij.' 

Ook  in  de  Eerste  Kamer  vond  het  voorstel  geen  onverdeelden  bijval. 
Toch  werd  het  ook  daar  in  de  vergadering  van  2  April  aangenomen. 

Goedkeuring  der  op  den  25sten  Maart  1891  te  's-Gravenhage  gesloten 
overeenkomst  met  het  den  Susten  November  daaraanvolgende  geteekend 
additioneel  artikel  betreffende  wijziging  en  verbetering  van  de  verlichting 
en  betonning  der  Westerschelde  (No.  110). 

Artikel  18  van  het  tractaat  met  België  van  5  November  1842  legde 
aan  Nederland  de  verplichting  op  om  op  kosten  van  België  nieuwe  lichten 
voor  de  scheepvaart  te  plaatsen  te  Terneuzen  en  te  Bath  en  de  be- 
staande lichten  te  Vlissirigen  en  te  Westkappelle  te  onderhouden. 

Op  aandrang  van  België,  dat  versterking  der  aanwezige  lichten  en 
bijvoeging  van  nieuwe  in  het  belang  van  den  Antwerpschen  handel 
noodig  achtte,  werden  in  1866,  1873  en  1881  nieuwe  overeenkomsten 
tusschen  de  beide  landen  gesloten,  waarin  het  beginsel  gehandhaafd 
bleef,  dat  al  de  kosten  daaruit  voortvloeiende  —  de  getroffen  regelingen 
hadden  uitsluitend  bevordering  van  de  vaart  op  België  ten  doel  —  ten 
laste  van  onze  zuidelijke  buren  kwamen. 

Ook  nu  heeft  de  Belgische  Regeering  in  het  belang  van  den  Belgischen 
handel  eenige  wijziging  in  de  bestaande  verlichting  en  betonning 
wenschelijk  geoordeeld  en  de  Nederlandsche  Regeering  heeft  de  billijk- 
heid van  dit  verlangen  erkend. 

Vandaar  de  bovengenoemde  overeenkomst. 

De  uitgaven,  daarvan  het  gevolg,  zullen  bijna  geheel  ten  laste  van 
België  komen.  De  Nederlandsche  schatkist  echter,  zal  ditmaal  ook  een 
klein  deel  der  kosten  moeten  dragen,  nl.  van  de  verbetering  van  twee 
lichten,  die  uitsluitend  in  Nederlandsche  belangen  moeten  voorzien. 

Krachtens  art.  59  der  Grondwet  moest  daarom  de  overeenkomst  aan 
de  goedkeuring  der  Volksvertegenwoordiging  worden  onderworpen. 

Na  eenig  debat,  hoofdzakelijk  den  vorm  der  conventie  betreffende, 
werd  zij  in  de  vergadering  der  Tweede  Kamer  van  30  Maart  1892 
aangenomen. 

In  de  Eerste  Kamer  geschiedde  dit  zonder  discussie  in  de  vergadering 
van  1  April  d.a.v.  Th.  S. 

TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  blz.  212.) 
Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  1892. 

Jan.  De  Durance,  haar  régime,  hare  wassen  en  overstroomingen  (met 
4  pl.),  door  E.  Imbeaux. 

Febr.  Over  locaalspoorwegen,  door  Considère. 

Nou  vel  les  Annales  de  la  Construction.  1892. 

Febr.  Goederenloodsen  en  bureaux  van  den  Chemin  de  Fer  de 
1'Est  te  Parijs  (met  2  pl.).  —  Berekening  der  doorbuigingen  van 
rechte  balken  met  veranderlijke  doorsneden  (geïll.),  door  M.  Huléwicz 


(vervolg).  — ■  Het  funiculair  systeem  voor  spoorwegen  (geïll.),  door  A. 
Vautier  (slot). 

April.  Toeleiding  van  water  uit  de  bronnen  van  la  Vigne  en 
V  e  r  n  e  u  i  1  voor  de  watervoorziening  van  Parijs  (met  1  pl.),  door  R. 
Legouez.  —  Nieuwe  veemarkt  te  Rome  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen. 

—  De  haven  van  Bizerte  of  Benzert  in  Tunis  (geïll.),  door  E.  Résal. 
Mei.    Watervoorziening  van  Parijs  (met  1   pl.),  door  R.  Legouez 

(vervolg).  —  Nieuwe  abattoirs  te  Rome  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen. 

—  Weerstand  van  balken  tegen  afschuiving  in  de  vezelrichting  (geïll.), 
door  M.  Huléwicz. 

Revue  générale  des  Chemins  de  Fer.  1892. 

Mei.  De  Trans-andische  spoorweg  van  Buenos-Ayres  naar  Valparaiso 
(met  5  pl.),  door  Schatzmann  (slot).  —  Nota  over  de  verschillende  uit- 
komsten van  trekproeven  voor  staven  die  tot  een  geheel  vereenigd  zijn, 
door  Oursel. 

Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines.  1892. 

Mei.  Ontwikkeling  der  scheepvaart  op  de  Bodensee  (met  1  pl.),  door 
A.  Oelwein  (n°.  19).  —  Beveiligings -muurwerken  tegen  lawines  in  de 
Pyreneeën  (geïll.),  door  V.  Pollack  (n°.  20).  —  De  binnenscheepvaart 
in  Duitschland  en  Berlijn,  door  A.  Oelwein  (n°.  21).  —  Aanleg  en 
exploitatie  der  Bosnisch-Herzegowinasche  Staatsspoorwegen  (met  3  pl.), 
door  F.  Pfeuffer  (n°.  22). 

Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover.  1892. 

Heft  III.  De  kanalisatie  van  Hannover,  door  Dolezalek.  —  Driehoeks- 
meting der  stad  Hannover,  volgens  het  systeem  der  Pruisische  «Landes- 
aufname»,  door  Dr.  Jordan.  —  Verbouwing  van  het  station  Bremen 
(met  4  pl.),  door  F.  Richard. 

Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher  Ingenieure.  1892. 
Febr.    De  Morison-toren  te  Chicago  (geïll.),  door  G.  Barkhausen 
(n°.  6).  —  Electrische  spoorwegen  (geïll.),  door  R.  Rühlmann  (n°.  7). 

—  Dynamische  theorie  der  stoommachines  (met  3  pl.),  door  W.  Hart- 
mann  (n°.  9).  —  Het  instorten  der  brug  te  Mönchenstein  (vervolg),  door 
W.  Hartmann  (n°.  9). 

Maart.  Nieuwere  bergspoorwegen  in  Zwitserland  (geïll.),  door  A. 
Goering  (n°.  10).  —  Het  instorten  der  brug  te  Mönchenstein  (slot), 
door  W.  Hartmann  (n°.  10).  —  Inrichtingen  voor  het  lossen  en,  laden 
van  schepen  en  spoorwegwaggons  (geïll.),  door  B.  Gerdau  (n°.  11 — 13). 

—  De  stoommachines  op  de  tentoonstelling  te  Praag  (met  2  pl.),  door 
R.  Doerfel  (n°.  13). 

April.  Electrische  verlichting  van  spoorwegwaggons,  door  M.  Büttner 
(n°.  17).  —  Inrichtingen  voor  het  lossen  en  laden  van  schepen  en 
spoorwegwaggons  (met  1  pl.),  door  B.  Gerdau  (n°.  16  en  17).  —  Nieu- 
were bergspoorwegen  in  Zwitserland  (slot),  door  A.  Goering  (n°.  14). 

—  Beschouwingen  over  kruisen  en  dwarsverbanden  van  vakwerkbrug- 
gen  (geïll.),  door  G.  Barkhausen  (n°.  15  en  17). 

Tijdschrift  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs.  1891  —  1892. 

4de  Afl.  Onderzoek  naar  de  vermoedelijke  oorzaak  van  de  instorting 
der  brug  over  de  Birs,  nabij  Mönchenstein  (met  3  pl.),  door  A.  O 
Broekman.  —  Rijswerken  aan  de  Beneden-Wezer  (met  1  pl.),  door 
P.  J.  Kapteijn. 

Tijdschrift  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde.  1892. 

2de  Afl.  Reorganisatie  van  het  kadaster,  met  platen  en  modellen  voor 
de  boekhouding  (vervolg),  door  I.  Boer  Hz.  —  Grondeigendom  (Een 
proces  over  eens  andermans  goed),  door  I.  Boer  Hz.  —  Op  welken 
dag  der  week  valt  een  gegeven  datum?  en  Paaschdag-formule  volgens 
Gauss,  door  v.  d.  P.  —  Opbrengst  van  particulier  werk  in  1891. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]«-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

10 

Juni 

1892. 

763.4 

Stil. 

24 

0 

11 

n 

756.3 

w.z.w. 

3 

21 

1 

12 

n 

n 

13 

Tï 

759.8 

W.N.W. 

0 

15 

3 

14 

w 

n 

764.6 

N.N.O. 

3 

12 

0 

15 

T> 

762.8 

N.N.W. 

3 

13 

0 

16 

V 

761.1 

z.w. 

2 

15 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

11 

Juni 

39.04 

11.46 

9.08 

9.16 

9.69 

41.90 

9.32 

5.15 

V2 

39.06 

11.55 

9.16 

9.23 

9.76 

42.43 

9.26 

5.20 

13 

39.00 

11.59 

9.21 

9.28 

9.81 

41.87 

9.36 

5.15 

14 

38.92 

11.57 

9.20 

9.28 

9.78 

41.85 

9.20 

5.16 

15 

38.82 

11.49 

9.13 

9.22 

9.73 

41.80 

9.19 

5.11 

16 

38.77 

11.41 

9.03 

9.16 

9.66 

42.00 

9.17 

5.09 

17 

38.75 

11.36 

8.99 

9.10 

9.61 

41.88 

9.31 

5.09 
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Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-f-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul.  Lob. 


35.85 


36.85 


37.35 
38.66 


43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


Nijm. 


Arnh. 


6.22 


6.87 


7.60 
8.72 


12.62 


13.50 


6.95 


7.51 


9.00 


12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-3. 


8.02 

8.38 
9.53 


7.37 

7.87 

8.21 
9.3S 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


Venlo 


8.85 


10.13 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.92  13.57  46.95  18.33  11.26 
1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  9en  Juni  jl.  overleed  te  Leeuwarden  in  den  ouderdom 
van  bijna  49  jaren,  de  ingenieur  van  de  waterleiding  aldaar, 
de  heer  |  H.  G.  Levert,  |  oud-ingenieur  2e  kl.  van  den  Water- 
staat in  Ned.-lndië. 


Uitslag  der  examens  B  van  de  Polytechnische  School  te  Delft. 

Voor  het  eerste  gedeelte  zijn  geslaagd,  voor  art.  61,  62  en  64  de 
heeren :  H.  Biezeveld,  jhr.  A.  H.  E.  van  der  Does  de  Bije,  G.  de 
Graeff,  H.  van  't  Hoogerhuijs,  J.  H.  Hulshoff,  J.  W.  Meuter,  E.  A. 
J.  H.  Modderman,  J.  G.  Ravenek,  Ph.  J.  Stok,  L.  F.  Teixeira  de 
Mathos,  J.  P.  van  Vlissingen;  voor  art.  64:  de  heeren  H.  van  Berckel, 
A.  van  Driel  van  Wageningen,  J.  P.  Huchshorn,  F.  James,  J.  B. 
Krantz,  H.  Lohr,  A.  K.  M.  Martis,  G.  L.  Piek,  F.  van  Randwijk, 
J.  A.  Romkes,  H.  Suijver,  G.  van  Tienhoven  van  den  Bogaard.  A.  D. 
K.  Verbeek,  A.  de  Zwaan  ;  en  voor  art.  64,  65 :  de  heeren  E.  Middel- 
berg  en  E.  A.  Neeb. 

Voor  het  tweede  gedeelte  of  voor  het  geheele  examen,  voor  art.  61, 
62  en  64  de  heeren :  Cd.  H.  Bijl,  J.  J.  L.  Bourdrez,  J.  Bruins,  M. 
van  der  Ende,  W.  G.  C.  Gelinck,  A.  Th.  de  Groot,  R.  van  Haren- 
carspel,  F.  G.  F.  E.  van  Henckeler,  J.  J.  S.  van  Leeuwen,  M.  A. 
van  Oordt,  A.  Perelaer,  W.  F.  O.  Schaalje;  voor  art.  63  en  64  de 
heeren  J.  A.  Mazel  en  jhr.  M.  Rappard  ;  voor  art.  64  de  heeren:  W.  J. 
de  Bordes,  C.  Bosman,  P.  van  Braam  van  Vloten,  J.  van  der  Breggen, 
W.  H.  van  Druten,  H.  D.  P.  Huizer,  J.  F.  H.  Koopman,  M.  Middel- 
berg,  C.  Penning,  W.  B.  Slotboom  Szn.,  A.  A.  van  der  Steur,  H.  J. 
Th  al  Larsen,  H.  F.  Thijssen,  J.  van  Tubergen;  en  voor  art.  65  den 
heer  H.  J.  Buijsman. 

In  het  geheel  hadden  er  zich  aangegeven  75  candidaten,  waarvan 
zich  5  vóór  of  gedurende  het  examen  terugtrokken. 


De  cadets  van  het  wapen  der  genie  hier  te  lande  O.  Bueno  de 
Mesquita,  R.  P.  van  Roijen  en  A.  Heijting  en  die  van  dat  wapen  in 
Ned.-lndië  W.  G.  Loeff  en  L  Tirion  zijn  geslaagd  voor  het  eind- 
examen aan  de  Kon.  Militaire  Academie  te  Breda. 


De  navolgende  studenten  der  Polytechnische  School  zijn  tot  hunne 
practische  vorming  gedurende  de  zomermaanden  Juli  en  Augustus  door 
den  Minister  van  Waterstaat  als  buitengewoon  opzichter  aangesteld, 
te  weten:  J.  A.  Kalff  en  W.  F.  O.  Schaalje,  bij  den  bouw  der  schut- 
sluis te  IJmuiden ;  J.  Haringhuizen,  bij  het  leggen  van  een  dam  in 
het  open  IJ  buiten  den  afsluitdijk  bij  Schellingwoude;  P.  J.  Fritzlin, 
bij  den  bouw  van  het  stoomgemaal  te  Schellingwoude;  S.  Mulder  en 
J.  M.  Stoop,  bij  de  werken  van  het  Merwede-kanaal  te  Gorinchem ; 
P.  J.  Ott  de  Vries  en  W.  A.  E.  van  Geuns,  bij  de  normaliseerings- 
werken  van  de  Waal;  E.  J.  Kist,  bij  de  werken  van  den  Neder-Rijn 
en  de  Lek;  C.  M.  Frijlinck,  bij  de  werken  van  den  Gelderschen 
IJssel ;  J.  J.  Hoogenboom,  bij  de  werken  van  de  Maas;  J.  C.  van 
Reigersberg  Versluijs  en  S.  J.  H.  van  Embden,  bij  de  werken  van 
den  Rotterdamschen  Waterweg  en  R.  Blok,  bij  de  werken  van  den 
spoorweg  van  Rotterdam  naar  den  Hoek  van  Holland. 


Ontwerp  tot  indijking  en  drooglegging  der  Zuiderzee. 

Binnen  weinige  dagen  zal  een  volksuitgave  van  het  ontwerp-  tot 
indijking  en  drooglegging  der  Zuiderzee  het  licht  zien. 

Gevolg  gevende  aan  het  besluit  der  algemeene  vergadering  en  mede 
ter  uitvoering  ,van  het  denkbeeld  van  liet  hoofd  der  school,  den  heer 
Scheer  te  Oud-Beierland,  heeft  het  bestuur  der  Zuiderzee- Vereeniging 
maatregelen  getroffen  om  de  groote  kaart  van  Nederland,  waarop  de 
ontwerpen  in  kleuren  zijn  gedrukt,  benevens  de  rede  van  prof.  J.  M. 
Telders,  daartoe  welwillend  afgestaan,  en  de  oeconomische  beschou- 
wingen der  Vereeniging  zelve  voor  eene  luttele  bijdrage  onder  de  oogen 
te  brengen  van  de  Nederlandsche  natie. 

Tegen  inzending  van  zes  blauwe  postzegels  wordt  het  geheel  franco 
toegezonden  aan  allen,  die  door  die  toezending  of  langs  anderen  weg 
aan  de  firma  E.  J.  Brill  te  Leiden  hun  verlangen  te  kennen  geven  om 
het  boekje  met  de  kaart  in  eigendom  te  bekomen. 


De  Vereeniging  getroost  zich  voor  deze  openbaarmaking  harer  plan- 
nen natuurlijkerwijze  een  niet  geringe  opoffering,  die  echter  voorzeker 
ten  bate  zal  komen  aan  de  groote  zaak  en  daardoor  aanspraak  heeft 
op  waardeering. 

Hoe  meer  het  vraagstuk  door  allen  in  den  lande  wordt  bezien,  be- 
oordeeld, zoo  mogelijk  gesteund,  hoe  eerder  de  oplossing  mag  worden 
verwacht. 


De  gemeenteraad  van  Amsterdam  had  op  25  Mei  jl.  eene  geheime 
zitting  gehouden  ter  bespreking  van  de  duinwaterquaestie.  Een  gevolg 
daarvan  was,  dat  Burg.  en  Weths  in  de  zitting  van  15  Juni  jl.  den 
Raad  voorstelden  de  Duinwatermaatschappij  te  gelasten  over  te  gaan 
tot  de  uitvoering  der  werken,  die  door  de  commissie  van  onderzoek 
worden  noodig  geacht  om  de  maatschappij  in  staat  te  stellen  te  vol- 
doen aan  de  verplichtingen  harer  concessie. 

Het  artikel  der  concessie,  op  grond  waarvan  de  gemeenteraad  dien 
eisch  kan  stellen,  is  art.  9  en  luidt  aldus  : 

„Indien  blijkt  dat  de  aanvoer  van  het  water  uit  een  der  beide  in 
art.  6  genoemde  bronnen  (Duin-  en  Vechtwater)  of  de  drukhoogte, 
waaronder  het  geleverd  wordt,  niet  voldoende  is,  of  dat  de  hoedanig- 
heid van  het  water  niet  voldoet  aan  de  eischen  in  art.  8  gesteld,  als- 
ook wanneer  wegens  bijzondere  omstandigheden  het  gebruik  van  het 
Vechtwater  als  drinkwater  gevorderd  wordt,  moet  de  maatschappij  met 
den  meest  mogelijken  spoed  zoodanige  werken  maken  of  maatregelen 
nemen  als  door  Burg.  en  Weths.  noodig  zullen  worden  geoordeeld. 

Wanneer  de  maatschappij  in  gebreke  blijft  hieraan  te  voldoen,  zijn 
Burg.  en  Weths  gemachtigd  op  hare  kosten  deze  werken  te  doen 
maken  of  deze  maatregelen  te  nemen.  De  maatschappij  is  verplicht  de 
voor  hare  rekening  gemaakte  kosten,  binnen  8  dagen  na  daartoe  te 
zijn  aangemaand,  ten  kantore  van  den  gemeente-ontvanger  te  voldo  en.' 

De  werken,  die  de  commissie  noodig  acht,  bestaan  in  het  draineeren 
en  verdiepen  der  oude  kanalen  en  het  aanleggen  van  een  tweede 
duinwaterleiding  in  het  terrein  ten  zuiden  van  het  Noordzeekanaal. 
Daarmede  is  een  som  van  6K  millioen  gulden  gemoeid. 

Daar  het  bestuur  der  Duinwatermaatschappij  echter  in  het  jaarverslag 
verklaard  heeft,  dat  de  geldmiddelen  der  maatschappij  het  ten  uitvoer 
brengen  dier  werken  niet  toelaten,  schijnen  Burg.  en  Weths.  van  plan 
te  zijn  de  werken  op  kosten  der  maatschappij  te  doen  uitvoeren. 

De  voordracht  is  echter  op  voorstel  van  den  heer  Pijnappel  alsnog 
aangehouden. 


De  gemeenteraad  van  Nieuwer-Amstel  heeft  in  zijne  zitting  van  10 
Juni  j.1.  aan  de  Amsterdamsche  Omnibus-Maatschappij  concessie  ver- 
leend voor  de  thans  in  die  gemeente  gelegen  verlengingen,  n.l.  van  de 
verlenging  van  de  lijn  Dam — Vondelstraat  tot  de  Anna  Vondelstraat, 
en  van  de  lijn  Dam— P.  C.  Hooftstraat  tot  het  2e  rondpoint  op  den 
Parkweg,  en  van  haar  later  op  te  dragen  of  door  haar  aan  te  vragen 
verlengingen  of  nieuwe  lijnen. 

De  concessie  wordt  verleend  voor  60  jaar,  met  vervallir.g  bij  onvol- 
doende exploitatie. 

Door  de  A.  O.  M.  wordt  betaald  voor  de  exploitatie  van  de  tegen- 
woordige lijnen  eene  uitkeering  van  f  500,  jaarlijks  met  f200  opklim- 
mende tot  f1300,  met  evenredige  verhooging  bij  uitbreiding  van  het  net. 

De  concessie  mag  niet  worden  overgedragen  behalve  in  het  geval 
dat  Amsterdam  van  rechtswege  in  het  bezit  van  het  net  der  A.  O.  M. 
komt.  In  dat  geval  moet  Amsterdam  zich  binnen  drie  maanden  verklaren, 
en  gedurende  dien  tijd  voor  de  geregelde  exploitatie  der  in  Nieuwer- 
Amstel  gelegen  tramlijnen  zorgen. 

In  eene  op  11  Juni  te  Winterswijk  gehouden  vergadering  van  be- 
langhebbenden bij  het  waterschap  van  De  Berkel,  Slinge-Afdeelingen, 
werd  door  den  heer  J.  Willink,  oud-lid  der  Tweede  Kamer,  het 
wetsontwerp  tot  verleening  eener  Rijksbijdrage  tot  verbetering  van  De 
Berkel  en  andere  rivieren  toegelicht  en  besloten  : 

1°.  zich  met  een  adres  tot  de  Tweede  Kamer  te  wenden,  inhou- 
dende het  verzoek  het  ontwerp  niet  goed  te  keuren,  tenzij  daaraan  de 
voorwaarde  verbonden  worde,  dat  de  Slinge-Afdeelingen  van  het  wa- 
terschap van  De  Berkel  niet  mogen  belast  worden  met  een  deel  van  de 
kosten  van  beheer,  verbetering  en  onderhoud  van  de  rivier  De  Berkel ; 

2°.  een  adres  te  richten  aan  de  Provinciale  Staten  van  Gelderland, 
met  verzoek  in  het  Berkelwaterschap  zoodanige  wijziging  te  brengen, 
dat  het  worde  gesplitst  in  twee  waterschappen,  één  van  De  Berkel  en 
één  van  de  Slingebeken,  of  wel,  indien  daartegen  overwegende  bezwaren 
bestaan,  het  waterschapsreglement  eene  zoodanige  wijziging  te  doen 
ondergaan,  dat  de  Slinge-Afdeelingen,  voor  zoover  ze  niet  tot  het 
overstroomingsgebied  van  De  Berkel  behooren,  niet  in  de  kosten  van 
beheer,  verbetering  en  onderhoud  van  de  rivier  De  Berkel  hebben  bij 
te  dragen. 

Den  20sten  Juni  a.  s.  wordt  de  eerste  stoomboot  van  Gloucester 
gedirigeerd  naar  Vlissingen,  zoodat  de  haven  van  dien  datum  af  in  het 
bezit  zal  gekomen  zijn  van  twee  geregelde  goederendiensten,  nl.  Glou- 
cester—Vlissingen  en  Vlissingen— Hamburg,  want  de  Gloucesterstoom- 
boot  vertrekt,  na  de  haven  van  Vlissingen  aangedaan  te  hebben, 
naar  Hamburg. 


Verschillende  stoombootondernemers  hebben  in  een  adres  aan  de 
Kamer  van  Koophandel  te  's-Hertogenbosch  de  ernstige  vrees  te  kennen 
gegeven  voor  groote  bezwaren,  die  de  scheepvaart  op  de  Maas  te 
wachten  heeft,  na  de  opening  van  den  Nieuwen  Maasmond,  hoofdzakelijk 
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■wat  betreft  het  gedeelte  Crèvecoeur — Well,  hetgeen  naar  hunne  meening 
totaal  onbevaarbaar  zal  worden,  of  in  zoodanigen  toestand  zal  komen 
dat  zij  verplicht  zullen  zijn  op  getij  te  gaan  varen,  waartegen  groote 
bezwaren  bestaan. 

Adressanten  beweren,  dat  de  gevreesde  moeilijkheden  zouden  zijn  af 
te  wenden  door  het  maken  van  een  stuw  in  de  nieuwe  rivier,  waardoor 
de  waterstand  op  voldoende  hoogte  zou  kunnen  worden  gehouden. 

Met  het  oog  op  de  groote  belangen  voor  de  scheepvaart  en  niet 
minder  voor  den  handel  bij  deze  zaak  betrokken,  heeft  de  Kamer  het 
bezwaarschrift  onder  de  aandacht  gebracht  van  den  Minister  van 
Waterstaat. 

Tevens  heeft  de  Kamer  zich  andermaal  tot  den  Minister  van  Water- 
staat gewend,  met  verzoek  het  daarheen  te  leiden,  dat  niet  telken  jare 
herstellingswerken  aan  de  Zuid-Willemsvaart  behoeven  te  worden  uit- 
gevoerd, waardoor  de  vaart  worde  gestremd,  maar  in  overleg  met  de 
Belgische  Regeering  die  werken  zooveel  mogelijk  voor  drie  jaren  samen 
te  vatten  en  alsdan  op  beider  grondgebied  in  hetzelfde  tijdsbestek  tot 
stand  te  doen  brengen. 


Door  den  gemeenteraad  van  Nijmegen  is  besloten  zich  met  een  adres  tot 
de  Regeering  te  wenden  met  verzoek  om  aan  de  Maatschappij  tot  Exploi- 
tatie van  Staatsspoorwegen  en  aan  de  Hollandsche-IJzeren  Spoorweg- 
maatschappij, die  respectievelijk  de  spoorlijnen  Nijmegen — Venlo  en 
Nijmegen — Kleef  exploiteeren,  de  verplichting  op  te  leggen,  de  locomo- 
tieven van  behoorlijke  vonkenvangers  te  voorzien,  opdat  het  gevaar  voor 
boschbranden  langs  die  lijnen  worde  weggenomen,  vermits  toch  vroeger 
en  ook  in  den  laatsten  tijd  grootere  en  kleinere  boschbranden  door  het 
uitwerpen  van  vonken  zijn  ontstaan. 


De  gemeenteraad  van  Vlissingen  heeft  besloten  Burg.  en  Weths  te 
machtigen  de  concessie  van  de  Imperial  Continental  Gas-Association 
met  15  jaar  te  verlengen. 


Op  den  Hen  Juni  j.1.  hield  het  comité  van  den  Duitsch-Frieschen 
Spoorweg,  onder  presidium  van  den  heer  W.  Houwing,  te  Heerenveen 
eene  vergadering,  waar  ook  de  sub-comités  van  Meppel,  Vledder. 
Diever  en  Dwingeloo  vertegenwoordigd  waren.  De  heer  Mr.  H.  Smeenge, 
lid  van  de  Tweede  Kamer,  was  mede  tegenwoordig.  Te  Meppel,  Diever 
en  Dwingeloo  was  ingeteekend  voor  een  bedrag  van  f  1600,  welke  som 
nog  ontbrak  aan  de  benoodigde  f  6000  voor  het  opmaken  van  het  plan. 
Deze  inteekening  stelde  echter  de  voorwaarde,  dat  de  lijn  moet  loopen 
over  Frederiksoord  en  Dieverbrug  naar  Meppel.  Na  langdurig  debat 
werd  besloten  het  oorspronkelijke  plan  in  den  aangegeven  zin  te  wijzi- 
gen, èn  aan  den  ingenieur  Kriegeb,  op  te  dragen,  om  met  de 
werkzaamheden  een  aanvang  te  maken,  een  en  ander  onder  voorbehoud 
van  goedkeuring  der  leden  van  het  hoofdcomité,  die  niet  tegenwoordig 
waren. 

De  gemeenteraad  van  Schoterland  heeft  afwijzend  beschikt  op  het 
verzoek  van  het  sub-comité  Meppel  om  bij  te  dragen  in  de  kosten  van 
het  ontwerp.  Een  voorstel  van  een  der  leden  om,  als  bewijs  van 
belangstelling,  f100  toe  te  staan,  werd  zelfs  niet  voldoende  onder- 
steund om  in  behandeling  te  komen. 


Tegen  de  gemeente  Franeker  is  door  den  heer  H.  H.  Kramer, 
architect  te  Leeuwarden,  een  eisch  ingesteld  tot  schadevergoeding  voor 
de  in  de  jaren  1885,  1886  en  1887  ontworpen  plans  van  een  nieuw 
krankzinnigengesticht,  aan  welk  werk  tot  nog  toe  geene  uitvoering  is 
gegeven.  De  Raad,  die  eene  minnelijke  schikking  wenschelijk  acht, 
doch  den  eisch  van  den  heer  Kramer  onbillijk  vindt,  heeft,  behoudens 
goedkeuring  van  Gedep.  Staten,  besloten  tot  het  aangaan  van  een 
rechtsgeding. 


Het  in  September  1891  te  's-Gravenhage  gehouden  Internationaal 
Landbouw-congres  heeft  een  voordeelig  kassaldo  nagelaten  ten  bedrage 
van  f4,440. 

In  de  vergadering  van  het  uitvoerend  comité  van  7  Juni  jl.  is  op 
voorstel  van  het  dagelijksch  bestuur  besloten : 

1°.  aan  de  Nederlandsche  Maatschappij  van  Weldadigheid  f  440  aan 
te  bieden  ter  herinnering  aan  het  hoogst  belangrijk  bezoek,  dat  de 
leden  van  het  congres  te  Frederiksoord  mochten  brengen  en  de  schitte- 
rende ontvangst  aldaar  genoten ; 

2°.  de  overblijvende  f4,000  te  bestemmen  tot  stichting  eener  beurs, 
waarvan  de  rente  zal  worden  aangewend  tot  ondersteuning  van  behoef- 
tige leerlingen  bij  het  landbouw-onderwijs ; 

3°.  het  beheer  van  het  fonds  en  de  beschikking  over  de  rente  daar- 
van aan  te  bieden  aan  het  Nederlandsch  Landbouw-comité. 

Nadat  door  den  voorzitter  nogmaals  hulde  werd  gebracht  aan  de 
leden  van  het  uitvoerend  comité  voor  hunne  krachtige  en  ijverige  mede- 
werking, verklaarde  hij  het  comité  voor  ontbonden. 


Het  voorstel  tot  het  houden  eener  wereldtentoonstelling  te  Berlijn. 

De  rijkskanselier  van  Duitschland  heeft  aan  de  Vereeniging  van  Ber- 
lijnsche kooplieden  en  industrieelen  eenen  brief  geschreven  over  het 
geopperde  plan  eener  wereldtentoonstelling  te  Berlijn.  Zonder  terug  te 
komen  op  zijne  vroeger  over  dit  denkbeeld  reeds  geuite  en  openbaar  gewor- 
den meening,  schrijft  graaf  Caprivi  thans:  «Ik  maak  van  deze  gelegenheid 
gebruik  om  nog  op  het  volgende  opmerkzaam  te  maken.  Het  bekend 


worden  van  het  denkbeeld  eener  Berlijnsche  tentoonstelling  heeft,  samen- 
vallende met  de  toebereidselen  voor  de  expositie  te  Chicago,  blijkbaar 
in  de  daarbij  betrokken  kringen  reeds  de  gedachte  doen  opkomen  dat 
de  Duitsche  nijverheid  genoodzaakt  zal  kunnen  worden,  binnen  een 
kort  tijdsverloop  zich  voor  twee  wereldtentoonstellingen  te  moeten  toe- 
rusten. Ik  acht  het  noodzakelijk  deze  gedachte  tegen  te  spreken,  opdat 
de  waardige  en  vruchtbare  vertegenwoordiging  van  Duitschland  op  Ame- 
rikaanschen  grond  niet  in  de  waagschaal  gesteld  worde,  en  opdat  Duitsche 
industrieelen  geen  aanleiding  vinden  —  waarvan  reeds  kenteekenen 
zich  voordoen  —  om  hunne  toezeggingen  voor  Chicago  weder  in  te 
trekken.  Het  is  mijn  plicht  in  de  eerste  plaats,  de  door  de  wetgevende 
macht  goedgekeurde  en  door  's  rijks  schatkist  ondersteunde  deelneming 
der  Duitsche  nijverheid  aan  de  tentoonstelling  te  Chicago  zooveel  mogelijk 
te  bevorderen  en  te  beschermen.  Wat  er  ook  van  de  Berlijnsche  plan- 
nen komen  moge,  in  geen  geval  kan  er  sprake  zijn  van  het  in  de 
voorstellen  der  Vereeniging  reeds  aangewezen  tijdvak  1896 — 97,  om 
andermaal  eene  wereldtentoonstelling  in  het  leven  te  roepen." 

Deze  zienswijze  van  den  rijkskanselier  heeft  zich  ook  elders  reeds 
geopenbaard.  De  «Kölnische  Ztg.»  heeft  in  een  hoofdartikel  de  wen- 
schelijkheid  betoogd  om  het  eerste  jaar  der  volgende  eeuw  voor  de 
eerstkomende  wereldtentoonstelling  te  bestemmen.  Zij  zou  willen  dat  de 
Duitsche  regeering  zonder  verwijl,  langs  diplomatieken  en  officieelen  weg, 
dat  jaar  aanwees  als  door  haar  bestemd  voor  een  Berlijnsche  expositie,  ten 
einde  'op  die  wijze  een  voldoenden  tijd  ter  voorbereiding  te  hebben  èn 
tevens  —  naar  de  «Köln.  Ztg.»  meende  —  andere  natiën  van  een 
gelijksoortig  plan,  vóór  of  op  dat  tijdstip  terug  te  houden. 


Gedep.  Staten  van  Noord-Brabant  hebben  goedkeuring  verleend  aan 
de  plannen  voor  den  aanleg  eener  nieuwe  draaibrug  over  den  Roosen- 
daalschen  vliet  in  den  provincialen  weg  van  Roosendaal  naar  Kruis- 
land, ten  behoeve  van  de  door  de  Zuid-Nederlandsche  stoomtramweg- 
maatschappij aan  te  leggen  stoomtram  Oudenbosch — Gastel — Roosen- 
daal— Steenbergen. 


Behalve  de  uitgeloofde  prijzen  voor  het  ontwerp  van  een  Vorstelijk 

Verblijf  (zie  verslag  Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst,  blz.  240) 
zijn  nog  eervolle  vermeldingen  toegekend  aan  den  heer  J.  G.  van 
Gendt  A.Lzn  te  Amsterdam,  aan  de  heeren  Stok  en  Molenbroek  te 
Rotterdam  en  aan  den  heer  H.  Bonda  Bzn  te  Amsterdam. 


Door  den  heer  P.  van  den  Kerchove,  een  rijk  industrieel  te  Gent, 
vroeger  liberaal  lid  van  den  Senaat  voor  het  arrondissement  zijner 
woonplaats,  is  aan  de  Belgische  Regeering  concessie  gevraagd  voor 
den  aanleg  van  een  electrischen  spoorweg  tusschen  Antwerpen  en  Brussel, 
waardoor  de  afstand  tusschen  deze  plaatsen  in  25  minuten  zou  kunnen 
worden  afgelegd. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  10  Juni  jl.  is  aan  den  oud-hoofdingenieur 
van  den  Rijks  Waterstaat  L.  A.  Reuvens,  op  zijn  daartoe  gedaan 
verzoek,  eervol  ontslag  verleend  als  lid  van  het  college  van 
regenten  over  het  huis  van  bewaring  te  Zwolle,  onder  dankbe- 
tuiging voor  de  in  die  betrekking  bewezen  diensten,  en  is  be- 
noemd tot  lid  van  dat  college  de  heer  J.  W.  Welcker,  hoofd- 
ingenieur van  den  Rijks  Waterstaat  aldaar. 


Bij  Kon.  besluit  van  10  Juni  jl.  zijn  benoemd:  tot  officier  in 
de  orde  van  Oranje-Nassau,  E.  Gugel,  hoogleeraar  aan  de  Poly- 
technische School  te  Delft  en  tot  ridder  in  die  orde  F.  J.  Nieu- 
wenhuis,  architect  der  gemeente  Utrecht. 


Bij  Kon.  besluit  van  11  Juni  jl.  is,  met  ingang  van  15  Juni 
1892  het  lid  der  commissie  van  toezicht  op  de  Rijkslandbouw- 
proefstations, F.  B.  Löhnis,  eervol  ontheven  van  de  betrekking 
van  secretaris  en  is  benoemd  tot  lid,  tevens  secretaris,  mr.  J. 
Kruseman,  advocaat  en  procureur  te  Amsterdam. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald,  dat  de  adspirant-ingenieur  van  den  Rijks  Waterstaat 
W.  F.  Druijvesteijn  met  ingang  van  1  Juli  zal  worden  gesteld 
onder  de  bevelen  van  den  hoofdingenieur  voor  de  rivieren,  ten 
einde  te  worden  toegevoegd  aan  den  ingenieur  in  het  6de  rivier- 
arrondissement ter  standplaats  Rotterdam. 


Bij  beschikkingen  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn  benoemd:  P.  Smits  Az.  te  Venlo,  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  de  werken  tot  voortzetting  der  verbetering  van  de  Maas  bij 
Maastricht;  L.  Zwiers  te  Eenrum,  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  de  uitvoering  van  baggerwerken  in  het  Noordzeekanaal  (tot 
1  Jan.  1893),  en  W.  J.  Ragüt  J.Pz.,  tot  buitengewoon  opzichter 
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bij  de  normaliseeringswerken  van  de  Nieuwe-Merwede  (tot  1 
Febr.  1893). 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn  de  aanstellingen  van  de  heeren:  Jhr.  H.  G.  Six,  als  tijdelijk 
adjunct-ingenieur  en  van  A.  A.  Benders,  als  buitengewoon  op- 
zichter, beiden  werkzaam  bij  het  onderzoek  naar  de  verandering 
in  de  waterstanden  op  de  Waal,  ten  gevolge  der  afsluiting  van 
de  Heerewaardensche  overlaten,  verlengd  en  wel  van  eerst- 
genoemde tot  15  Sept.  a.s.  en  van  laatstgenoemde  tot  15 
Juni  1893. 


Op  de  voordracht  voor  de  betrekking  van  ingenieur  van  Delf- 
land zijn  door  Dijkgraaf  en  Hoogheemraden  geplaatst:  lo.  A.  H.  W. 
van  der  Vegt,  ingenieur  van  het  waterschap  Schouwen  te 
Zierikzee;  2o.  J.  Groenendaal,  adjunct-ingenieur  bij  den  aan- 
leg van  het  kanaal  Amsterdam — Merwede. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  heer  dr.  J.  G.  van 
Deventer,  thans  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de 
Koninklijke  Militaire  Academie  te  Breda,  gesteld  ter  beschikking 
van  den  Gouverneur-Generaal  van  Nederlandsch-Indië,  om  aldaar 
te  worden  benoemd  tot  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  bij 
de  afdeeling  Hoogere  Burgerschool  van  het  gymnasium  Willem 
III  te  Batavia. 


De  ingenieur  le  kl.  bij  de  Kon.  Nederl.  Marine,  K.  F. 
Koning,  de  machinist  le  kl.  J.  T.  Trauel  en  de  commandeur 
van  scheepsbouw  A.  de  Vries,  zijn  belast  met  het  toezicht  op 
den  bouw  van  het  stoomschip  «Borneo»,  bestemd  voor  de  Indische 
militaire  marine.  Aan  de  werf  van  de  firma  Thomson  te  Clyde- 
bank  bij  Glasgow,  waar  het  schip  gebouwd  wordt,  zullen  ge- 
noemde heeren  tijdens  den  bouw  verblijven. 

De  betrekking  van  leeraar  in  de  stoomwerktuigkunde  aan  de 
opleidingsschool  der  Kon.  Nederlandsche  Marine  voor  machinist- 
leerlingen, zal  met  1  Juli  worden  vervuld  door  den  heer  G.  P. 

W.  VAN  DER  KLUGT. 


Als  gedelegeerden  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen zullen  op  het  spoorwegcongres  te  St.  Petersburg 
optreden  de  heeren :  J.  L.  Cluijsenaer  ,  directeur-generaal ,  en 
Nivel,  secretaris  dier  Maatschappij. 

De  heer  A.  Schram  de  Jong,  directeur  der  gemeentewerken  te 
Groningen,  is  benoemd  tot  tijdelijk  hoofdinspecteur  van  politie 
aldaar,  in  de  plaats  van  den  heer  Hemmes,  die  geschorst  is. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  uit  zijne  betrekking  de  opzichter  2e  kl.  J.  N. 
Sleebos. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  3e  afdeeling,  de  ingenieur  le 
kl.  H.  J.  Verdam;  aan  den  chef  der  5e  afdeeling,  de  opzichters 
le  kl.  V.  H.  Abell  en  W.  F.  E.  de  Jongh  en  aan  den  chef  der 
2e  afdeeling,  de  opzichters  3e  kl.  J.  Dogterom  en  J.  A.  den 
Hartog. 

Geplaatst:  in  de  residentie  Samarang,  de  opzichter  3e  kl. 
H.  L.  E.  Hornung  ;  in  de  residentie  Bantam,  de  opzichter  3e  kl. 
A.  Meyboom  ;  in  de  residentie  Bagelen,  de  opzichter  3e  kl.  L.  C. 
van  Bergen;  in  de  residentie  Probolinggo,  de  opzichter  3e  kl. 
E.  van  der  Velde;  in  het  gouvernement  Sumatra's  Westkust, 
de  opzichter  3e  kl.  M.  K.  Lindhout. 

Overgeplaatst :  van  de  residentie  Cheribon  naar  de  residentie 
Samarang,  de  ingenieur  le  kl.  G.  Oosting;  van  de  residentie 
Samarang  naar  Karang-Anjer,  ten  einde  als  chef  der  irrigatie- 
afdeeling  Serajoe  op  te  treden,  de  ingenieur  2e  kl.  L.  G.  de  Val  ; 
van  het  gouvernement  Celebes  en  onderhoorigheden  naar  de  resi- 
dentie Cheribon,  de  architect  le  kl.  H.  J.  van  Beek  ;  van  de 
residentie  Samarang  naar  de  residentie  Pekalongan,  de  architect 
2e  kl.  A.  W.  Abels  ;  van  de  residentie  Bantam  naar  de  resi- 
dentie Samarang,  de  architect  2e  kl.  J.  B.  Lont  ;  van  het  gou- 
vernement Sumatra's  Westkust  naar  de  residentie  Bantam,  de 
waarnemend  architect  2e  kl.  J.  P.  van  Roosmalen  ;  van  de  resi- 
dentie Tegal  naar  de  residentie  Amboina,  de  opzichter  le  kl. 
A.  A.  Lammers  ;  van  de  residentie  Besoeki  naar  de  residentie 
Tegal,  de  opzichter  le  kl.  J.  C.  W.  F.  Ditmarsch  en  van  de 
residentie  Tegal  naar  de  residentie  Batavia,  de  opzichter  2e  kl. 
W.  H.  Berkhemer. 


Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  het  toezicht  op  de  spoorwegdiensten  en  het 
stoomwezen. 

Benoemd:  tot  inspecteur  3e  kl.  de  adjunct-ingenieur-werktuig- 
kundige  2e  kl.  W.  J.  F.  de  Rijk. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  tijdelijk  adjunct-ingenieur-werktuigkundige  2e 
kl.,  de  ingenieur  G.  J.  Hupkes;  tot  tijdelijke  onderopzichters  le 
kl.  K.  G.  H.  N.  Thörig,  L.  Stadelman  en  J.  L.  van  Erp 
Taalman  Kip. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  opname  van  de  lijn  Batavia— 
Bantam,  de  opzichter  3e  kl.  E.  A.  Reijer  en  de  onderopzichter 
le  kl.  L.  Stadelman. 

Gedetacheerd:  bij  de  opnemingen  voor  eene  lijn  Soerabaija — 
Tarik,  de  onderopzichter  3e  kl.  R.  F.  M.  Hartman. 

Belast :  met  het  doen  van  opnemingen  voor  eene  spoorweg- 
verbinding tusschen  de  residentiën  Batavia  en  Bantam,  de  inge- 
nieur le  kl.  J.  M.  Sweep. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd :  tot  opzichter  2e  kl.  van  de  werkplaatsen  bij  de 
Westerlijnen,  de  onderopzichter  A.  J.  F.  Heldernisse;  tot  tijde- 
lijk onderopzichter  van  die  werkplaatsen,  E.  Amade,  en  tot  idem 
bij  de  lijn  Djokjakarta— Tjilatjap  F.  H.  Stout. 

Belast :  met  de  waarneming  van  chef  4e  afdeeling  bij  de 
Oosterlijnen,  de  ambtenaar  op  non-activiteit  K.  H.  Schussler 

Bij  de  Marine. 

Benoemd:  tot  2e  opziener  voor  het  vak  van  scheepsbouw  bij 
het  marine-etablissement  te  Soerabaija,  de  ambtenaar  op  non- 
activiteit C.  Bruijne,  laatstelijk  die  betrekking  bekleed  hebbende. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  kapitein  G.  Hoogenboom. 

Bij  het  Kadaster. 

Benoemd:  tot  landmeter  3e  kl.  D.  L.  Warnsinck. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Reizend  Werktuigkundige,  aan  eene  industrieele  zaak  te  Soerabaija 
bekwaam  om  zelfstandig  voor  de  firma  op  te  treden  en  bij  niet 
reizen  op  het  teekenbureau  werkzaam  te  zijn  en  in  het  atelier 
toezicht  te  houden.  Grondige  kennis  der  machinerieën,  dienende  voor 
de  suikerbereiding,  is  noodzakelijk.  Conditiën  nader  te  regelen.  Onge- 
huwd. Ouderdom  ca.  30  jaren.  Franco  brieven  met  opgaaf  van  tegen- 
woordige positie  en  referentiën  onder  letter  T.  M.  O.  Algemeen 
Advertentie-Bureau  Nijgh  Sc  Van  Ditmar,  Rotterdam. 

Directeur  van  de  gemeente-gasfabriek  te  Roosendaal.  Jaarwedde  f  800; 
vergoeding  van  f  150  per  jaar  voor  vuur,  licht,  enz.;  een  verander- 
lijk inkomen  van  1  pet  der  totale  zuivere  inkomsten  en  van  f  3 
per  1000  M\  gas  van  hetgeen  door  particulieren  boven  de  170,000 
M3.  wordt  verbruikt.  Adres  Burg.  en  Weths,  vóór  24  Juni  a.s. 

Leeraar,  in  de  Wiskunde  of  in  de  Wis-  en  Natuurkunde  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  en  Burgeravondschool  te  Deventer,  op  een  jaarwedde  van 
f  1800  of  van  f  2000.  Zich  te  adresseeren  bij  gezegeld  verzoek  aan 
den  Burgemeester  vóór  1  Juli  a.  s. 

Leeraar,  in  de  Scheikunde  en  de  Natuurlijke  Historie  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  en  in  de  Werktuigkunde,  de  Natuur-  en  de  Scheikunde 
aan  de  Burgeravondschool  te  Zierikzee.  Jaarwedde  f  2000.  Sollici- 
tatiën  op  zegel  in  te  zenden  aan  den  Burgemeester  vóór  4  Juli  a.  s. 

Leeraar  in  het  Hand-  en  Rechtlijnig  teekenen  aan  de  inrichtingen  voor 
Middelbaar  Onderwijs  te  Goes,  in  te  gaan  met  1  Sept.  a.  s.  Jaarwedde 
f  1050  voor  25  lesuren  per  week  en  f  50  per  jaar  voor  ieder  lesuur 
's  weeks  boven  dit  aantal.  Zich  aan  te  melden  vóór  1  Juli  a.s.  bij 
den  Burgemeester. 


jj^^*  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892.  -  JV2  26. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MMai  pwijfl  aai  li  tecnniek  n  fle  ncoioiii  van  Opïare  WerM  bi  mé 


Prijs  üer  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland ;   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich' voor  een  jaargang. 
Over  bet  bedrag   der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schimkel,  Pavelj  oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage.  25  Juni. 


Prijs  der  Advertentièn: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:   J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage 

INHOUD. 

Iets  over  gietijzer,  door  A.  Vosmaee.  —  Snelwerkende  luchtdrukremmen  (geïll.),  door 
F.  A.  Holleman.  —  Ingezonden  stukken.  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  mededee- 
lingen :  Briques  Falconnier  ;  De  houten  weg  in  het  Valterveen  in  Drenthe.  —  Aan- 
teekeningen  uit  Technische  Tijdschriften :  Engineering,  Jan.  1892.  —  Weerkundige 
waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoe- 
mingen, Verplaatsingen,  enz*.  —  Open  Betrekkingen. 


Iets  over  Gietijzer. 

1.  RU  WIJZER. 

>et  in  den  hoogoven  uit  ijzererts  gesmolten  ijzer  heet 
ru wijzer  en  is  slechts  onder  bijzondere  omstandigheden 
tot  onmiddellijk  gebruik   voor  gieterij-doeleinden  ge- 
schikt ;    als  regel  kan  worden  aangenomen  dat  giet- 
ijzer omgesmolten  ruwijzer  is. 

Eensdeels  is  de  samenstelling  van  het  ruwijzer  moeilijk  constant 
dezelfde  te  houden  en  anderdeels  is  de  telkens  af  te  tappen  hoe- 
veelheid dikwijls  onvoldoende  voor  groote  gietstukken. 

Met  houtskool  vervaardigd  ruwijzer  eigent  zich  nog  eerder  tot 
directe  gieting  dan  cokes-ru  wijzer ;  in  Zweden  waar  nog  zoovele 
houtskool-hoogovens  zijn  is  dan  ook  directe  gieting  uit  den  hoog- 
oven meer  regel,  tenzij  voor  groote  stukken,  daar  dan  de  hoeveel- 
heid der  aftapping  niet  groot  genoeg  is. 

Cokes-ruwijzer  kan  dus  gezegd  worden  altijd  eerst  omgesmolten 
te  worden. 

Dit  omsmelten  mogelijkt  sorteering  der  soorten  en  hunne 
menging  zoodanig,  dat  een  ijzer  van  gewenschte  samenstelling 
verkregen  kan  worden. 

Voor  wij  spreken  over  die  menging  moet  met  een  enkel  woord 
het  ruwijzer  behandeld  worden  en  nemen  wij  het  houtskool-  en 
het  cokes-ruwijzer. 

Daar  houtskool  een  zuivere  doch  dure  brandstof  is,  eigent  het 
zich  speciaal  voor  het  uitsmelten  van  zuiver  erts  en  het  gevolg 
is  een  zuiver  d.  w.  z.  phosphor  arm  ruwijzer. 

Ruwijzer  is  naar  gelang  van  zijn  grafietgehalte  meer  of  minder 
grofkorrelig  en  grauw  op  de  breuk  en  heeft  alle  nuancen 
tusschen  diepgrauw  en  wit. 

Maatgevend  voor  het  gebruik'  is  zijn  chemische  samenstelling 
welke  tusschen  zeer  wijde  grenzen  wisselen  kan. 

Het  totale  C-gehalte  van  gewoon  ruwijzer  is  zelden  meer  dan 
4.5  °/0,  meestal  om  en  bij  3.5  °/0,  het  grafietgehalte  kan  bijna  dit 
geheele  bedrag  uitmaken  of  ook  bijna  niets,  voornamelijk  afhan- 
kelijk van  het  Si-  en  Jfw-gehalte ;  het  gebonden  koolgehalte  ver- 
houdt zich  uit  den  aard  der  zaak  tegenovergesteld.  De  hoeveelheid 
mangaan  kan  zijn  :  0.05  °/0  of  minder  tot  80  °/0  of  meer,  in 
gewoon  ruwijzer  zelden  meer  dan  2  °/0. 

Silicium  in  speciale  gevallen  10  °/0  of  meer,  soms  minder  dan 
1  °/0,  tot  zelfs  0.1  °/0,  meestal  tusschen  1  en  2  %. 

Phosphor  van  0.01 — 3  °/0,  zwavel  0.01 — 0.1  °/0  of  meer,  zelden 
meer  dan  0.05  °/0. 

Gieterij-ruwijzer,  dat  is  ruwijzer  dat  speciaal  bestemd  is  voor 
omsmelting  tot  gietijzer,  mag  bevatten  2.5 — 4  °/0,  totaal  C, 
1—3  o/0  Si,  0.1—2  %  Mn,  0.1—1.5  »/0  P,  0.01—0.1  %  S 


Het  groote  voordeel  nu  van  het  omsmelten  is  om  in  geval 

De  Vereeniging  van  Bnrgerlillre  ïngenienrs  stelt  zicb  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderscbeidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicbt, 


een  voorhanden  ruwijzer  voor  een  zeker  doel  niet  geschikt  is, 
het  dit  te  maken  door  vermenging  met  andere  soorten. 

In  den  regel  voldoet  een  ruwijzer  niet  aan  de  gestelde  eischen 
voor  gietijzer  en  vindt  bij  voorkeur  menging  plaats. 

Gegeven  bijvoorbeeld,  dat  men  vele  kleine  voorwerpen  te  gieten 
heeft,  dan  moet  het  ijzer  Si-  en  C-rijk  zijn  daar  het  anders  door 
de  onwillekeurig  snelle  afkoeling  licht  te  wit  wordt  (dat  is  te 
hard  en  te  bros). 

Door  toevoeging  van  n°.  I  ruwijzer,  een  zeer  Si-  en  C-rijke 
soort,  kan  het  gewilde  Si-gehalte  verkregen  worden. 

Ook  wanneer  veel  oud  gietijzer  meegesmolten  wordt,  moet 
een  Si-rijk  ijzer  worden  toegevoegd,  daar  het  ijzer  door  herhaald 
smélten  hoe  langer  hoe  Si-armer  wordt. 

Moet  het  gietstuk  hard  zijn,  dan  is  een  zeker  3fw-gehalte 
gewenscht,  resp.  onontbeerlijk ;  of  moet  het  ijzer  zeer  dun  vloei- 
baar zijn  en  komt  het  op  vastheid  niet  aan,  bijv.  voor  orna- 
mentwerk,  dan  is  een  hoog  P-gehalte  een  eenvoudig  middel. 

Van  het  hoogste  belang  is  dus  voor  den  ijzergieter  de  kennis 
van  het  verband  van  de  eigenschappen  van  gietijzer  met  zijn 
chemische  samenstelling;  de  middelen,  ter  voldoening  aan  bepaalde 
eischen  zijn  betrekkelijk  zeer  eenvoudig,  doch  er  moet  ook  hier 
gebroken  worden  met  het  werken  naar  empirie. 

Het  heet  altijd  dat  bepaalde  merken  een  bepaald  karakter 
hebben.  Dit  is  tot  zekere  mate  waar  genoeg,  doch  dat  karakter 
kan  geheel  naar  wensch  veranderd  worden,  mits  men  weet  hoe. 

In  den  handel  komt  houtskool-ruwijzer  voor  in  platte  stukken 
van  jr  4  c.M.  dikte  en  15  tot  20  bij  30  tot  40  c.M.  en  naar 
gelang  van  de  korrelgrofte  en  grafietafscheiding  heet  het  diep- 
grauw, grauw,  zwak  of  s^erk-gehalveerd  of  wit. 

Het  eerste  is  zeer  grafiet-  en  Si-rijk,  bevat  +  4  °/0  totaal  ö 
en  1 — 2  °/0  Si;  het  kan  niet  direct  gegoten  worden  doch  bij 
omsmelting  verliest  het  genoeg  Si  om  dan  gebruikt  te  kunnen 
worden. 

Het  tweede  is  gelijk  het  eerste  doch  alles  in  mindere  mate, 
het  eigent  zich  tot  directe  gieting  Van  kleine  of  dunne  voor- 
werpen. Voor  groote  stukken,  die  uit  den  aard  der  zaak  langzaam 
bekoelen  en  dus  minder  neiging  hebben  tot  wit  worden  is  het 
gehalveerde  ijzer  het  beste,  het  is  door  zijn  kleiner  grafietgehalte 
sterker  dan  de  eerstgenoemde  soorten. 

Naar  gelang  van  het  gietstuk  mag  het  ijzer  meer  of  minder 
gehalveerd  zijn. 

Voor  speciale  doeleinden  kan  geheel  wit  ijzer  wel  gebruikt 
worden,  doch  slechts  hoogst  zelden ;  het  bekende  hartguss  dankt 
zijn  voortreffelijke  eigenschappen  minder  aan  chemische  dan  aan 
physische  invloeden. 

Cokes-ruwijzer  komt  in  den  handel  voor  in  dikke  staven  van 
8—10  bij  10—12.5  c.M.  in  doorsnede. 

Door  zijn  gewoonlijk  hooger  Si-gehalte  dan  het  houtskoolijzer, 
verdraagt  het  veelvuldiger  omsmelting  en  is  dus  het  gemakke- 
lijkste materiaal  voor  gieterijen,  die  niet  zelve  hun  ruwijzer  maken ; 
ook  is  het  meestal  veel  goedkooper. 

Ei  heerscht  in  den -handel  nog  steeds  de  zeer  verkeerde 
methode  om  het  ruwijzer  op  het  breukaanzien  te  sorteeren  en 
te  verkoopen. 

Wel  is  het  in  het  algemeen  waar  dat  korrelgrofte  en  donkere 
kleur  samengaan  met  Si-  en  C-rijkdom,  doch  zou  een  meer 
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■wetenschappelijke  en  doeltreffende   indeeling  wenschelijk  zijn. 
Men  onderscheidt  ru wijzer  n°.  I  tot  V  of  hooger. 
Ruwijzer  n°.  I. 

Dit  is  het  O-rijkste  nl.  3.5 — 4  °/0  en  bevat  veel  Si,  nl.  2 — 3.5 
°/0,  het  is  bijzonder  grofkorrelig,  donkergrauw  en  dikwijls  over- 
laden met  O,  dat  zich  evenals  bij  het  diepgrauwe  houtskoolruw- 
ijzer  als  gaarschuim  aan  de  oppervlakte  afgezet  heeft. 

Dikwijls  is  het  P-rijk  en  zoo  het  niet  te  veel  Mn  bevat  (niet 
te  veel  boven  1  %)  is  het  een  zeer  gewaardeerd  materiaal  om 
toegevoegd  te  worden  aan  O-  en  Si-armer  ijzer,  ten  einde  het 
door  omsmelten  onvermijdelijk  plaatsvindende  verlies  aan  Si  te 
dekken. 

N°.  II  is  fijner  dan  n°.  I  en  dikwijls  ook  minder  O-  en  Si- 
rijk;  naar  gelang  het  in  uiterlijk  aanzien  meer  heeft  van  n°.  I 
of  van  n°.  III  wordt  het  veelal  met  een  dezer  vermengd  verkocht. 

N°.  III  is  weer  wat  minder  O-  en  Si-rijk  en  wat  fijner  van 
korrel. 

Daar  het  omsmelten  een  Si-verlies  veroorzaakt,  zoo  wordt 
meestal  bij  het  smelten  n°.  I  of  II  toegevoegd  of  ook  worden 
deze  er  vóór  den  verkoop  er  doorheen  gemengd  verkocht  (Engelsch) 
en  is  dan  het  eigenlijke  gieterij-ruwijzer  dat  bij  omsmelting  een 
goed  gewoon  gietijzer  oplevert. 

Ruwijzer  n°.  III  bevat  gewoonlijk  3 — 3.5  °/0  O  bij  1—2%  Si. 

Zeer  ten  onrechte  soms  als  n°.  III  gedacht  is  een  ruwijzer  met 
3.5—5  %  Si  doch  nooit  hooger  dan  3  %  O ;  het  breukaanzien 
geeft  aanleiding  tot  verwarring  met  n°.  III,  in  werkelijkheid 
behoort  het  eer  n°.  I  te  heeten. 

N°.  IV  en  V  zijn  fijnkorrelig  en  witter;  n°.  V  komt  heel 
weinig  voor. 

Wanneer  door  bijzondere  omstandigheden  het  Si-gehalte  opge- 
voerd wordt  tot  10  °/0  of  meer,  dan  neemt  het  C-gehalte  steeds 
af,  de  grafietafscheiding,  hoe  volkomen  ook,  is  door  het  lage  0- 
gehalte  niet  meer  in  staat  de  witte  kleur  van  het  Si-ijzer  te 
bedekken. 

Een  handelspogen,  het  Si-rijke  Engelsche  n°.  I  [ijzer  te  ver- 
dringen door  ferrosilicon  met  10  °/0  Si  is  niet  gelukt  en  geniet 
het  Schotsche  ruwijzer  nog  steeds  een  welverdiende  waardeering 
om  zijn  goede  eigenschappen. 

De  gieter  van  hartguss  verlangt  een  geheel  ander  ijzer  dus 
ook  een  ander  ruwijzer. 

Zooals  wij  zien  zullen  moet  in  hartguss  de  grafietafscheiding 
op  sommige  plaatsen  geheel  belet  worden  door  middel  van  snelle 
afkoeling  dier  deelen,  doch  dan  mag  ook  het  Si  niet  hoog  zijn 
noch  de  O  en  0.5—1.5  soms  zelfs  2  °/0  Win  zijn  zeer  gewenscht. 

Te  dien  einde  worden  öf  de  hoogere  nummers  van  ruwijzer 
gebezigd  öf  ook  kleine  hoeveelheden  spiegelijzer  aan  de  lading 
toegevoegd. 

Speciaal  houtskool-ruwijzer  leent  zich  tot  fabricage  van  hart- 
guss, wat  duidelijk  is  na  het  hiervan  medegedeelde  ;  houtskool- 
ruwijzer  is  meestal  O-  en  Si-armer  dan  cokes-ruwijzer,  o.  a.  ten 
gevolge  van  de  minder  hooge  temperatuur  gedurende  het  uit- 
smelten. 

Verdere  ruwmaterialen  zijn  nog  de  brandstof  n.1.  cokes  en 
toeslag,  n.1.  kalksteen.  Ter  smelting  in  schachtovens  leent  zich 
de  cokes  veel  beter  dan  houtskool,  omdat  cokes  dichter  is  en 
daardoor  minder  aanleiding  geeft  tot  verbranding  van  de  O  tot 
00,  iets,  dat  bij  het  omsmelten  van  ijzer  zooveel  mogelijk  ver- 
meden worden  moet  ter  besparing  van  brandstof  (in  tegenstelling 
dus  met  het  wiismelten  in  den  hoogoven  waar  juist  om  dezelfde 
reden  het  gebruik  van  houtskool  besparing  van  brandstof  geeft). 
De  toeslag  dient  om  de  asch  van  de  cokes  te  verslakken  en 
wordt  hiervoor  Ca2  C03  in  een  of  anderen  vorm  bijv.  kalksteen, 
marmerafval,  krijt  gebruikt;  het  wordt  toegevoegd  in  2  tot21/2- 
voudige  hoeveelheid  der  cokesasch  (die  soms  15  %,  altijd  meer 
dan  4  %  is,  doch  meestal  6 — 10  %  bedraagt,  bijv.  Durham  best 
met  8.5  °/0. 

2.  HET  SMELTEN. 

Het  omsmelten  van  ruwijzer  tot  gietijzer  beoogt  slechts  een 
in  vloeibaren  toestand  brengen,  ten  einde  gieting  mogelijk  te 
maken. 

Dit  neemt  niet  weg,  dat  een  verandering  van  samenstelling 
onvermijdelijk  is,  wanneer  als  oven  een  cupoloven  genomen 
wordt,  waar  dus  ijzer  en  brandstof  in  onmiddellijke  aanraking 
met  elkander  zijn. 

De  verandering  van  samenstelling  kan  meer  ontgaan  wor- 
den, wanneer  de  omsmelting  geschiedt  in  een  vlamoven  of 
kroesoven,  doch  daar  deze  beide  een  veel  lager  nuttig  effect 
aanwijzen  met  betrekking  tot  brandstof  verbruik,  wordt  er  bijna 
altijd  de  voorkeur  aan  gegeven  den  cupoloven  te  bezigen,  doch 
dan  de  samenstelling  van  de  lading  zoodanig  te  wijzigen,  datrca 


het  omsmelten  het  product  de  gewenschte  samenstelling  heeft,- 
zooals  bijv.  het  Engelsche  gemengde  gieterij  ruwijzer. 

Het  koolstofgehalte  kan  af-  of  toenemen,  afhankelijk  van 
omstandigheden;  veel  brandstof,  sterke  winddruk  en  andere 
kunnen  een  toename  in  O  tengevolge  hebben. 

Werkt  de  cupoloven  evenwel  normaal  —  dat  is  even  oxy- 
deerend  —  dan  zal  de  hoeveelheid  O  afnemen. 

Het  Si-gehalte  neemt  bij  elke  volgende  smelting  meer  af, 
daardoor  meer  en  meer  wit  wording  van  het  ijzer  veroorzakende 
Vandaar  de  noodzakelijkheid  van  toevoeging  van  Si  rijk  ijzer 
(no.  I  of  II)  wanneer  ijzer  dikwijls  gesmolten  wordt. 

Evenals  bij  alle  processen  beschermt  Mn,  O  en  Si  voor  ver- 
branding (tenzij  door  zeer  hooge  temperatuur  de  affiniteit  van 
O  en  Si  voor'  O  sterk  gestegen  is). 

Hoewel  nu  voor  gieterij-ijzer  Mn  niet  gewenscht  is,  daar  het 
grafietafscheiding  tegengaat,  is  het  soms  weer  gewaardeerd, 
omdat  üfw-houdend  ijzer  meermalige  omsmelting  veroorlooft. 

Hoe  meer  Mn,  des  te  meer  malen  kan  het  ijzer  gesmolten 
worden,  zonder  door  zijn  verlies  aan  O  en  Si  neiging  tot  wit- 
wording  te  krijgen. 

Spiegelijzers  vertoonen  een  toename  in  Si  en  afname  in  Mn 
als  zij  omgesmolten  worden,  omdat  het  Mn  reduceerend  werkt  op 
het  Si  02  van  de  ovenvoering. 

Het  P  gehalte  zal  steeds  iets  toenemen,  tenzij  de  ovenvoering 
van  basisch  materiaal  is  en  de  slak  sterk  basisch  is. 

Het  S-gehalte  kan  door  rijke  toevoeging  van  kalkhoudenden 
toeslag  verminderen,  doch  wanneer  de  slak  niet  toereikend 
Ca  O-houdend  is,  zal  het  S-gehalte  toenemen. 

Het  P-gehalte  van  cokes  bedraagt  meest  0.03—0.1  °/0,  het 
S-gehalte  0.5—2  0/0. 

Cupolovens. 

Cupolovens  zijn  schachtovens  van  2.5 — 4  M.  hoogte,  bij  een 
diameter  van  0.5-1  M. 

Indien  zij  gedreven  worden  met  een  groot  aantal  blaaswind- 
openingen,  met  geringen  winddruk  (0.04  K.G.  per  □  c.M.)  koude 
blaaswind,  dichte  cokes  kan  het  brandstofverbruik  tot  4  °/0 
worden  teruggebracht,  doch  meestal  bedraagt  het  5—10  %, 
zelfs  15—20  %  van  de  hoeveelheid  ruwijzer. 

Daar  windverwarming  voor  het  hoogoven-proces  voordeelig 
is,  is  het  onvoordeelig  voor  het  cupoloven-smelten,  daar  het  vor- 
ming van  CO  bevordert,  wat  aanleiding  geeft  tot  brandstofverlies, 
zichtbaar  aan  groote  blauwe  vlammen  aan  den  mond  van  den 
oven.  Een  cupoloven  smelt  per  uur  2 — 8  ton  gietijzer. 

Vlamovens 

Alleen  voor  het  geval  dat  zeer  groote  breuk-gietstukken 
moeten  versmolten  worden,  of  de  brandstof  goedkoop  is,  of  het 
ruwijzer  door  een  oxydeerend  smelten  gezuiverd  worden  moet, 
of  een  groote  hoeveelheid  op  eens  noodig  is,  is  een  vlamoven 
met  voordeel  te  gebruiken. 

Het  smelten  in  een  vlamoven  geeft  meer  ijzerverlies  —  n.1. 
5 — 8  %  of  meer  —  tegen  3 — 5  °/0  bij  cupolovens;  het  duurt 
langer  en  is  niet  ononderbroken. 

Het  stoken  geschiedt  hetzij  met  direct  vuur,  hetzij  met  gene- 
ratorgas,  in  verband  met  regeneratoren. 

Het  brandstofverbruik  bedraagt  35 — 100  °/0,  meestal  liggende 
tusschen  50  en  70  %,  dus,  daar  dit  steenkolen  zijn,  het  10 
tot  20-voudige  van  dat  voor  cupolovens. 

Bij  gasstoking  wordt  toch  nog  zoowat  40  °/0  steenkool 
verbruikt. 

Een  vlamoven  kan  voor  1  tot  15  of  meer  ton  inhoud  ge- 
bouwd worden. 

Kroesovens. 

Nog  zeldzamer  is  het  smelten  van  ijzer  in  kroezen,  alleen 
voor  een  zeer  klein  bedrijf  en  vroeger  voor  het  smeedbare  giet- 
ijzer gebruikt. 

Het  brandstofverbruik  is  voor  cokes  100  °/0,  en  ingeval  een 
SiEMENS-oven  voor  meerdere  kroezen  gebruikt  wordt  130 — 160 
°/0  aan  steenkool.  Het  verlies  is  zeer  gering,  hoogstens  2  °/0. 

3.  EIGENSCHAPPEN  EN  SAMENSTELLING. 

Hierbij  te  onderscheiden : 

a.  gewoon  gietijzer; 

b.  hard  » 

De  eigenschappen  van  gietijzer  hangen  hoofdzakelijk  af  van 
de  verhouding:  gebonden  koolstof  tot  grafietkool,  welke  verhou- 
ding geregeld  wordt  door  chemische  en  physische  middelen. 

Silicium,  aluminium  en  langzame  afkoeling  bevorderen  grafiet- 
afscheiding ;  mangaan,  zwavel  en  snelle  afkoeling  gaan  die  tegen. 
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Een  klein  of  dun  voorwerp  dat  dus  onvermijdelijk  snel  afkoelt 
moet  veel  Si-rijker  zijn  om  grauw  m.  a.  w.  grafietrijk  te  wor- 
den dan  een  groot. 

Nieuw  nog  is  het  gebruik  van  Al  om  grauwe  gietstukken  te 
verkrijgen. 

Zelfs  bij  snelle  afkoeling  worden  de  stukken  bij  vastwording 
grauw  en  wel  zeer  fijn,  dus  de  C  zet  zich  af  in  zeer  fijne 
blaadjes.  Moet  daarentegen  een  groot  gietstuk  hard  zijn,  dan 
moet  het  Si-gehalte  te  lager  zijn,  naarmate  het  stuk  grooter  is 
en  harder  moet  zijn,  of  wel,  men  kan  er  Mn  aan  toevoegen 
om  den  invloed  van  Si  tegen  te  gaan. 

Zwavel  belet  grafietvorming  zeer  sterk,  doch  is  minder  ge- 
wenscht,  daar  het  dikvloeibaarheid  van  het  ijzer  veroorzaakt, 
en  daardoor  het  ontstaan  van  gietgallen  bevordert. 

Phosphor  verlaagt  het  smeltpunt  en  verhoogt  de  dunvloei baarheid, 
maakt  het  ijzer  dus  geschikt  voor  vele  doeleinden,  zooals  orna- 
mentgieting,  ijzeren  potten  en  alles  wat  niet  sterk  behoeft  te  zijn. 

a.  Gewoon  gietijzer. 

Gewoon  gietijzer  bezit  een  vrij  hoogen  weerstand  tegen  druk, 
een  lage  trekvastheid  en  dus  een  geringen  weerstand  tegen 
doorbuiging ;  het  heeft  een  zeer  kleine  modulus  van  elasticiteit 
en  uiterst  weinig  taaiheid. 

Gietijzer  is  betrekkelijk  zacht  en  zeer  gemakkelijk  te  bewer- 
ken met  beitels,  boren  enz.  ;  het  is  totaal  onsmeedbaar  en  bezit 
als  hoofdeigenschappen  die  van  gemakkelijke  smeltbaarheid  en 
gietbaarheid,  welke  in  verband  met  zijn  lagen  prijs  aanleiding 
zijn  tot  uitgebreid  gebruik. 

Voor  gietijzer  rekent  men  gewoonlijk  een  trekvastheid  van 
+  12  K.G.  per  □  m.M.,  hoewel  24  K.G.  goed  bereikbaar  is, 
zelfs  34  K.G. 

Turner  toonde  door  proeven  aan,  dat  door  het  Si-gehalte  te 
laten  stijgen  tot  +  1.8  %  en  de  C  niet  hooger  dan  2  °/0,  de 
trekvastheid  25  K.G.  wordt. 

Het  maximum  van  drukweerstand  verkreeg  hij  bij  0.8  %  Si 
n.1.  147  K.G.  per  □  m.M. 

Een  drukvastheid  van  75  K.G.  is  zeer  gemakkelijk  te  bereiken. 

Gietijzer  dat  veel  bewerkt  worden  moet  —  zooals  bijv.  stoom- 
cylinders  —  moet  vooral  niet  te  hard  zijn.  Verder  hebben  giet- 
ijzeren gietstukken  het  voordeel  zelfs  in  onbewerkten  staat  er 
netjes  uit  te  zien,  de  oppervlakte  is  vrij  glad. 

Zooals  gezegd,  is  het  gebruik  van  gietijzer  nog  zeer  veelvuldig 
en  wel  voornamelijk  daar  waar  het  aankomt  op  drukvastheid, 
omdat  staal  hier  dikwijls  niet  beter  is  en  wel  veel  duurder. 

Gietijzer  voldoet  zeer  goed  voor  kolommen  voor  kapconstruc- 
ties, loopkranen  enz.  Voor  brugliggers  komt  het  terecht  meer 
en  meer  in  onbruik,  terecht,  omdat  het  door  zijn  lage  trekvast- 
heid niet  geschikt  is  voor  het  gebruik  als  «balk»  en  ook  omdat 
het  nooit  met  zekerheid  kan  vertrouwd  worden.  Veelvuldig  is 
het  gebruik,  voor  stoelen  voor  stoelrails,  ook  voor  gewone  grana- 
ten, doch  zeer  terecht  minder  voor  vuurmonden. 

Voor  vuurmonden  is  het  vrij  wel  het  ongeschikste  metaal;  de 
goedkoopte  is  een  zeer  slechte  richtsnoer  voor  een  werktuig  als 
een  vuurmond. 

Frankrijk,  Italië  en  Spanje  verdedigen  nog  het  gebruik  van 
gietijzeren  vuurmonden  «omdat  ze  zooveel  goedkooper  zijn» ;  in 
eerstgenoemd  land  evenwel  gebruikt  de  privaatindustrie  alleen 
staal. 

Zeer  groot  is  nog  het  gebruik  er  van  voor  tal  van  machine- 
deelen,  vooral  voor  al  het  «frame» werk ;  ook  stoomcylinders,  stoe- 
len, vliegwielen,  enz. ;  voor  buizen,  onament,  gietvormen  enz.  enz. 
Voor  hydraulische  cylinders,  tand-  en  kamraderen,  riemschijven 
enz.  wordt  het  tegenwoordig  met  meer  succes  door  staal  ver- 
vangen. De  zeer  gecompliceerde  samenstelling  van  gietijzer  maakt 
het  zeer  moeilijk  bepaalde  cijfers  op  te  geven  voor  de  meest  ge- 
wenschte  samenstelling  voor  een  gegeven  doel. 

In  algemeene  trekken  geldt,  dat  het  totale  C-gehalte  liggen 
moet  tusschen  3  en  3.5  °/0  hoewel  zelfs  2  %  C  nog  een  goed  ijzer 
geeft  (soms  wordt  aan  de  cupoloven-lading  staal  toegevoegd  met 
het  idee  de  sterkte  van  het  ijzer  te  vergroóten,  waarin  men  zoo- 
doende slaagt  omdat  daardoor  de  C  verlaagd  wordt  en  dus  de 
grafietafscheiding  vermindert.) 

De  beste  combinatie  van  druk- en  trekvastheid  wordt  verkregen 
met  +  0.5  °/0  gebonden  C  bij  jh  2.5  °/0  grafiet;  het  zachtste 
ijzer  is  met  0.15  °/0  gebonden  C.  De  drukvastheid  vermeerdert 
bij  grooter  gehalte  aan  gebonden  kool,  dat  dikwijls  een  of  meer 
°/0  bedraagt. 

In  nauw  verband  met  het  te  veroorloven  gebonden  C-gehalte 
staat  het  P-bedrag,  zoo  bijv.  wanneer  de  P  is  +  0.3  °/0  mag 
de  gebonden  C  (a  C)  1  tot  zelfs  1.5  °/0  bedragen,  doch  is  de 
-P  1  %  of  meer,  dan  is  0.5  °/0  a  C  het  hoogste,  daar  de  invloed 


van  P  op  brosheid  te  sterker  zich  doet  gevoelen,  naarmate  de 
cc  C  hooger  is. 

Voor  Si  gelden  bij  een  C-gehalte  van  +  2  %  C  de  volgende 
cijfers  bij  benadering. 

Grootste  hardheid  .    ...    Si  onder  0.8  °/0. 
»      drukweerstand  .    .     »       jh  0.8  » 
»      buigings  »      .    .     »       ~h  1.4  » 
»      trek        »      .    .     »       <f  1.8  » 
»      zachtheid         .    .     »       -jr  2.5  » 
Mangaan  moet  liefst  onder  0.75  °/0  blijven,  bijv.  +  0.5  °/0  ; 
P  mag  gerust  0.5  °/0  zijn,  soms  wel  1  of  1.5  °/0 ;  S  is  een  nog 
weinig  bewerkt  element,  0.15  °/0  kan  getolereerd  worden. 

De  keuring  van  gietijzer  is  zeer  moeilijk,  aangegoten  of  spe- 
ciaal gegoten  proefstaafjes  geven  slechts  een  zeer  benaderd  denk- 
beeld van  de  eigenschappen  van  het  gietstuk  zelve,  en  de  zeer 
geringe  elastische  eigenschappen  maken  proefbelastingen  met  het 
eigenlijk  stuk  minder  gewenscht. 

Het  beste  is  daarom  gietijzer  alleen  te  gebruiken  voor  doel- 
einden, waar  het  er  niet  zoo  zeer  op  aankomt  en  een  oppervlak- 
kige keuring  op  het  oog  —  bijv.  breukaanzien  —  voldoende  is. 

b.  Hard  gietijzer. 

Zooals  de  naam  aanduidt  is  dit  in  de  eerste  plaats  hard,  tevens 
is  het  nog  al  bros,  doch  bezit  een  hoogen  drukweerstand.  In 
verband  met  de  zeer  moeilijk  bewerkbaarheid  leent  het  zich 
alleen  voor  speciale  doeleinden,  waarvan  eenige  der  voornaamste 
straks  met  een  enkel  woord  zullen  worden  behandeld.  In  verband 
met  de  brosheid  is  de  combinatie  van  het  harde  witte  ijzer  met 
het  zachte  grauwe  ijzer,  de  «hartguss»  van  bijzonder  belang. 

De  groote  voordeelen  van  het  hartguss  bestaan  daarin, 
dat  een  uiterst  harde  doch  broze  laag  wit  gietijzer  gesteund 
wordt  door  een  meer  elastische  laag  grauw  ijzer  en  dat  de 
overgang  van  het  een  in  het  ander  zeer  geleidelijk  kan  zijn. 
Die  geleidelijke  overgang  is  een  essentieel  punt  voor  hartguss. 

Verreweg  de  belangrijkste  toepassing  van  hartguss  is  die  voor 
pantserplaten,  door  Gruson  tot  zulk  een  hooge  trap  van  vol- 
maaktheid gebracht.  Gruson  vervaardigt  o.  a.-  pantserplaten  voor 
forten  van  1  M.  dikte  of  nog  meer,  die  voor  ^h  4  c.M.  van  buiten 
hard,  wit  ijzer  zijn  en  door  een  overgangslaag  van  5 — 6  c.M.  in 
het  grauwe  gaan. 

Er  zijn  platen  die  nog  dikker  harde  laag  hebben,  doch  de 
hierboven  genoemde  weegt  jh  80,000  K.G. ;  zooals  gezegd,  is 
het  ijzer  bij  vastwording  te  moeielijker  wit  te  krijgen  naarmate 
het  gietstuk  grooter  is,  omdat  het  dan  zooveel  te  langzamer 
afkoelt  en  voor  witwording  snelle  afkoeling  noodzakelijk  is. 

Het  spreekt  van  zelf  dat  voor  groote  stukken  het  Si-gehalte 
laag,  bijv.  +  0.5  °/0  zijn  moet  en  het  Mm-bedvng  hoog 
bijv.  1  o/0. 

De  op  zichzelf  zeer  goede  hardgietijzeren  pantserprojectielen, 
hetzij  over  het  geheele  lijf,  hetzij  alleen  aan  het  ogief  wit, 
moeten  nu  meer  en  meer  het  veld  ruimen  voor  de  stalen  pro- 
jectielen, die  nog  beter  zijn. 

Ook  aambeelden  en  radbanden  worden  meer  en  meer  door 
stalen  vervangen,  de  eerste  vooral  voor  snelstoomhamers,  de 
laatste  vooral  voor  spoorwegwielen  ;  voor  tramways  en  dergelijke 
voldoen  de  hartgussraden  zeer  goed;  Gruson  levert  deze  zoowel 
als  aambeelden  in  ontzettend  groot  aantal  verschillende  modellen. 

Ook  voldoet  het  hartguss  zeer  goed  voor  tal  van  soorten  van 
molens,  bekken  voor  breekmachines  enz.,  soms  ook  voor  walsen, 
hoewel  voor  dit  laatste  stalen  walsen  te  verkiezen  zijn. 

De  catalogi  van  Gruson  van  hartguss  artikelen  wijzen  op 
uitgebreide  toepassing  o.  a.  ook  voor  hart-  en  puntstukken  voor 
spoorbanen  en  dergelijke. 

Het  is  hier  nu  niet  de  plaats  lang  stil  te  staan  bij  het  gieten 
van  gietijzer  en  het  vormen  der  modellen,  want  dit  zijn  bijna 
zuiver  practische  zaken. 

Hoofdzaak  bij  het  gieten  is,  dat  het  ijzer  de  gewenschte 
giettemperatuur  heeft,  die  alleen  door  een  geoefend  oog  bepaald 
kan  worden;  ook  het  eigenaardige  «spel»  aan  de  oppervlakte 
van  het  gesmolten  ijzer  is  voor  den  gieter  van  veel  nut,  omdat 
eenzelfde  ijzer  onder  dezelfde  omstandigheden  hetzelfde  «spel» 
vertoont  en  is  de  waarneming  ervan  hoogst  nuttig,  waar  een 
practisch  oog  vergelijken  kan  met  vorige  keeren. 

Toch  is  ijzergieten  bij  lange  na  zoo  moeielijk  niet  als  staal- 
gieten,  waar  het  op  de  juiste  temperatuur  nog  meer  aankomt. 

Wat  het  vormen  betreft,  ook  hier  zijn  tal  van  practische 
zaken  in  het  oog  te  houden,  met  het  oog  op  krimping,  ongelijke 
spanning,  gasafvoer  enz. 

Ten  einde  voor  hartguss  een  gedeeltelijke  snelle  afkoeling  te 
verkrijgen  voor  het  wit  te  worden  gedeelte,  bestaat  de  vorm 
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op  die  plaatsen  uit  gietijzer,  de  rest  is  van  gewoon  vormzand  ; 
zoo  bijv.  radbanden  worden  gegoten  in  gewone  vormen,  maar 
de  radkrans  ligt  in  gietijzer,  zoo  ook  vormen  voor  projectielen ; 
het  deel  voor  het  ogief  is  van  ijzer,  voor  het  lichaam  van 
vormzand. 

De  aard  van  het  ijzer  {Mn — ^-gehalte)  en  de  dikte  van 
den  ijzeren  vorm,  zoomede  diens  temperatuur,  bepalen  de  dikte 
van  de  laag  wit  ijzer. 

De  zamenstelling  van  goede  vormen  voor  hartguss  is  in  ver- 
band met  de  verschillende  krimpingen  niet  zoo  gemakkelijk. 

Bij  het  ontwerpen  van  gietstukken  dient  rekening  gehouden 
te  worden  met  de  eigenaardige  moeilijkheden  van  het  gieten 
en  vormen,  zoo  bijv.  moeten  scherpe  hoeken  vermeden  worden, 
ook  al  te  sterke  overgangen  van  dik  in  dun  en  alles  wat  aan- 
leiding geven  kan  tot  inwendige  spanningen. 

Hiermede  hopen  wij  eenig  denkbeeld  gegeven  te  hebben  van 
het  gietijzer,  zij  het  ook  dat  tal  van  wetenswaardigheden  onver- 
meld moesten  blijven. 

Den  Haag,  Mei  1892.  A.  Vosmaer. 

Snelwerkende  luchtdrukremmen. 

In  het  verslag  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorweg- 
diensten over  het  jaar  1890,  uitgebracht  aan  den  Minister  van 
Waterstaat,  H.  en  N.  den  15en  Juli  1891,  van  hetwelk  «De  Inge- 
nieur» jaarg.  1892,  n°.  20,  een  uittreksel  bevat,  leest  men  aan- 
gaande het  gebruik  van  de  Westinghouse-rem  bij  de  spoorwegen 
hier  te  lande  o.  m.  het  navolgende : 

«De  werking  van  het  toestel  liet  in  het  algemeen  niets  te 
«wenschen  over.  De  nieuwe  meer  snelwerkende  tripleklep, 
«waarvan  in  vorige  verslagen  melding  is  gemaakt,  heeft  bij  onze 
«maatschappijen  nog  geen  ingang  gevonden,  hoewel  haar  gebruik 
«in  den  vreemde  meer  en  meer  toeneemt,  voornamelijk  in  ge- 
«sloten  goederentreinen  en  zeer  lange  personentreinen.  Blijkens 
«eene  proefneming  op  een  der  spoorwegen  genomen,  waren  de 
«volgende  bezwaren  aan  het  licht  gekomen  : 

«1°.  Dat  zij  meer  aan  onderhoud  kosten  dan  de  toestellen  van 
«het  gewone  type,  wegens  verslijting  door  stof  en  zand. 

«2°.  Dat  de  versnelde  werking  der  remmen  somtijds  plaats 
«heeft,  wanneer  men  den  trein  langzaam  tot  staan  wenscht  te 
«brengen,  waardoor  schokken  ontstaan.» 

Het  feit,  dat  niettegenstaande  deze  bezwaren  het  gebruik  der 
snelwerkende  tripleklep  in  den  vreemde  meer  en  meer  toeneemt, 
is  een  krachtig  bewijs  voor  de  noodzakelijkheid  om  de  spoor- 
treinen sneller  dan  zulks  tot  nu  toe  mogelijk  is  geweest  tot 
stilstand  te  kunnen  brengen  —  eene  noodzakelijkheid  waarmede 
ongetwijfeld  ook  onze  spoorwegbesturen  éénmaal  rekening  zullen 
houden,  met  het  oog  op  de  ernstige  gevaren,  waaraan  die 
treinen  zijn  blootgesteld  en  op  de  groote  belangen,  bij  ongevallen 
op  het  spel  staande. 

Intusschen  is  de  aanzienlijke  slijtage,  die  aan  de  snelwerkende 
tripleklep  van  Westinghouse  waargenomen  wordt,  tegen  hare 
algemeene  invoering  een  overwegend  bezwaar,  eensdeels  daardoor 
ontstaande,  dat  zij  niet  minder  dan  zes,  onder  groote  drukver- 
schillen werkende  deelen  bevat  (zie  fig.  1),  zijnde  het  dubbele 
van  die  der  gewone  tripleklep  (1),  anderdeels  als  gevolg  van  de 
minder  gi'oote  oppervlakte  van  hare  luchtverdeelingsschuif  M, 

Fig.  i. 


waardoor  deze,  onder  den  sterken  druk  der  samengepei"ste  lucht 
eene  schadelijke  wrijving  op  hare  bedding  uitoefent,  welke  de 
voorname  oorzaak  is  van  hare  snelle  verslijting. 

(1)  Zonder  de  bufferstang  P  en  twee  veeren  mede  te  rekenen  als 
zijnde  niet  essentieele  onderdeden. 


Aan  dit  bezwaar  kan  tegemoet  gekomen  worden  door  aan- 
wending van  het  snelwerkend  schuiftoestel  voor  luchtdrukrem- 
men (Fig.  2),  beschreven  in  «De  Ingenieur»  jaarg.  1890,  n°.  51, 
in  jaarg.  1891,  n°.  29  en  in  het  «Zeitschrift  des  Vereines  Deut- 
scher  Ingenieure»,  Band  XXXV,  blz.  528,  alwaar,  behalve  op 
andere  voordeelige  eigenschappen,  ook  op  deszelfs  duurzame  wer- 
king wordt  gewezen. 

Dit  toestel  bevat  in  hoofdzaak  slechts  één  enkel  beweegbaar  deel, 
namelijk  de  zuigerschuif  HH  en  deze  beslaat  op  hare  bedding, 
d.  i.  op  de  onderste  helft  van  den  binnenwand  van  den  cylinder 
A  ruim  tienmaal  meer  plaats  dan  de  schuif  M  der  snelwer- 
kende tripleklep.  Het  is  derhalve  duidelijk,  dat  de  wrijving  dier 
schuif  op  ieder  punt  van  hare  bedding  ruim  90  °/0  sterker  is  en 
de  afslijting,  daardoor  veroorzaakt,  evenzooveel  sneller  plaats  heeft 
dan  die,  welke  door  de  zuigerschuif  HH  (Fig.  2)  wordt  teweegge- 
bracht. Bovendien  is  deze  laatste  gemakkelijk  tot  een  zelfsmerend 

Fig.  2. 


toestel  in  te  richten,  wanneer  de  stift  Fx,  doorboord  en  met  een 
buisje  aan  een  klein  oliereservoir  ter  zijde  van  den  wagen  wordt 
verbonden.  Door  een  tot  dat  doel  geschikt  smeerkraantje  om  te 
draaien  vult  zich  de  gleuf  K  met  olie,  wordt  de  binnenwand 
van  den  cylinder  A  telkens  wanneer  de  zuigerschuif  HH  zich 
beweegt  daarmede  bevochtigd  en  kan  het  toestel  aldus  onbe- 
paalden  tijd  in  functie  blijven  zonder  reparatie  te  behoeven. 
Hierdoor  komt  tevens  het  wekelijksche  smeren  van  de  remcylin- 
ders  te  vervallen,  daar  zij  de  verbruikte  olie  van  de  schuiftoestellen 
opnemen  en  het  smeren  dezer  laatste  derhalve  geene  afzonder- 
lijke kosten  veroorzaakt. 

Aan  het  tweede  bezwaar  door  den  Raad  van  Toezicht  vermeld, 
bestaande  in  het  onwillekeurig  snel  remmen,  wanneer  men  be- 
doelt matig  te  remmen,  is  zoowel  de  snelwerkende  zuigerschuif 
als  de  snelwerkende  tripleklep  onderhevig,  wanneer  hare  wer- 
king niet  door  eene  geoefende  hand  wordt  geregeld.  (1) 

Aan  dit  bezwaar  kan  echter  tegemoet  gekomen  worden  door 
het  gebruik  eener  remkraan,  waarvan  de  stand  duidelijk  aan- 
wijst hoeveel  lucht  uit  de  treinleiding  ontlaten  wordt. 

Eene  zoodanige  remkraan  van  niet  minder  eenvoudige  con- 
structie dan  die  der  zuigerschuif  vindt  men  beschreven  en  afge- 
beeld in  «De  Ingenieur»  jaarg.  1891,  n°.  29,  fig.  3. 

Het  ware  te  wenschen,  dat  aan  eene  Nederlandsche  fabriek  de 
vervaardiging  dezer  toestellen  werd  opgedragen.  Van  verschil- 
lende bevoegde  zijden  zijn  zij  zeer  waardeerend  beoordeeld ; 
bovendien  zijn  zij  minder  kostbaar  en  vereischen  zij  minder 
onderhoud  dan  de  meer  samengestelde  toestellen,  die  evenals 
het  meeste  remwerk  uit  den  vreemde  betrokken  worden,  niet- 
tegenstaande de  constructie  ervan  onder  het  bereik  van  iedere 
goede  machinefabriek  valt. 

De  bevordering  van  onze  eigene  industrie  zooveel  dat  praktisch 
doenlijk  is  kan  aan  de  toenemende  klachten  over  werkeloosheid 
het  beste  een  einde  maken,  terwijl  het  algemeen  belang,  bijgevolg 
ook  dat  van  de  spoorwegen,  daardoor  zeker  het  meest  gebaat 
zal  worden. 

Oisterwijh,  25  Mei  '92.  F.  A.  Holleman. 


(1)  Hetzelfde  geldt  echter  ook  —  zij  het  in  eenigszins  mindere  mate  — 
van  de  gewone  niet  snelwerkende  tripleklep,  die  een  gelijk  geoefend 
personeel  vereischt. 

Wie  herinnert  zich  niet  de  horten  en  stooten,  die  in  de  eerste  tijden 
der  invoering  van  de  Westinghouse-rem  ontstonden,  wanneer  de  rem- 
men niet  in  de  juiste  maat  aangezet  werden  ?  en  wie  denkt  hierbij 
niet  aan  de  schokken,  die  men  nog  telkens  ondervindt,  -wanneer  de 
machinist  den  slag  niet  heeft  de  werking  der  remmen  op  den  geschikten 
tijd  te  matigen  en  ze  op  het  oogenblik  van  stilstand  van  den  trein  te 
ontlaten?  (Zie  ook  «De  Ingenieur»  jaarg.  1891,  n°.  29,  blz.  255). 
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INGEZONDEN  STUKKEN. 

Delft,  19  Juni. 
Aan 

den  Redacteur  van  het  Weekblad  «De  Ingenieur)-) 
te  's-Gravenhage. 

WelEd.Geb.  Heer! 

Naar  aanleiding  van  het  schrijven  van  den  heer  P.  van  Dijk 
in  n°.  24  van  «De  Ingenieur»,  verzoek  ik  u  beleefdelijk  de  vol- 
gende mededeeling  in  het  eerstvolgend  nummer  van  uw  blad 
op  te  nemen. 

De  heer  Van  Dijk  verkeert  in  dwaling,  wanneer  hij  vermeent, 
dat  het  gebruikelijk  was,  steeds  voor  elke  hoofdafdeeling  van 
het  ingenieursvak  een  hoofdingenieur  of  ingenieur  als  buitenlid 
in  de  examen-commissie  op  te  nemen.  Ten  opzichte  van  de 
mijn-ingenieurs  is  dit  sedert  1864  eenige  malen  het  geval  ge- 
weest, wanneer  bijzondere  omstandigheden  daartoe  aanleiding 
gaven. 

Komen  deze  in  het  vervolg  weder  voor,  dan  zal  zonder  twijfel 
wel  aan  den  wensch  van  den  heer  Van  Dijk  worden  voldaan. 

A.  C.  Oudemans  Jr., 

Voorzitter  van  de  Commissie  tot  het  afnemen  van 
eind-examens  aan  de  P.  S.  voor  het  jaar  1892. 

Naar  aanleiding  van  bovenstaanden  brief  van  den  heer  A.  C.  Oudemans  Jr. 
ontvingen  wij  het  volgend  schrijven  van  den  heer  P.  van  Dijk. 

Red. 

Den  Haag,  24  Juni  1892. 

Aan 

den  Redacteur  van  het  Weekblad  «De  Ingenieur)) 
te  's-Gravenhage. 

WelEd.Geb.  Heer! 

Zou  de  heer  dr.  A.  C.  Oudemans  Jr.  thans  nog  zoo  goed  willen 
zijn,  om  ons  door  middel  van  uw  blad  mede  te  deelen,  welke  de 
bijzondere  omstandigheden  zijn,  waaronder  het  alleen  noodig 
wordt  geoordeeld,  in  de  examen-commissie  als  bovenbedoeld  een 
buitenlid  als  mijn-ingenieur  op  te  nemen. 

Erkentelijk  en  hoogachtend, 

UEd.  dw.  dr., 
P.  van  Dijk. 

STATEN-GENERAAL. 

Overeenkomst  met  de  Billiton-Maatschappij,  betreffende  eene  nieuwe 
concessie  tot  het  winnen  van  tin  op  het  eiland  Billiton  (No.  150). 

In  de  vergadering  van  22  December  1891  verwierp  de  Tweede  Kamer 
de  overeenkomst,  die  de  Minister  Mackay  op  9  Mei  1891  met  de  Bil- 
liton-Maatschappij had  gesloten  tot  verlenging  van  haar  contract. 

Wat  heeft  —  zoo  vroeg  de  heer  Keuchenius  den  29sten  Maart  1892 
aan  den  Minister  van  Koloniën  —  de  Regeering  sedert  dat  votum 
gedaan  en  wat  is  zij  voornemens  te  doen  met  betrekking  tot  de  ont- 
ginning der  mijnen  op  Billiton  en  welke  is  hare  tegenwoordige  houding 
tegenover  de  Maatschappij  ? 

Uit  het  antwoord  van  den  heer  van  Dedem  bleek,  dat  eene  nieuwe 
overeenkomst  was  gesloten,  die,  wanneer  de  aandeelhouders  daaraan 
hun  zegel  mochten  hechten,  aan  de  Kamers  ter  goedkeuring  zou  worden 
aangeboden.  Ingeval  die  overeenkomst  door  de  Staten-Generaal  werd 
aangenomen,  zou  de  verhouding  tusschen  den  Staat  en  de  Maatschappij, 
zooals  die  daarin  wordt  omschreven,  zich  onmiddellijk  aansluiten  aan 
het  op  23  Maart  1892  geëindigde  contract  van  1852.  Werd  zij  ver- 
worpen, dan  zouden  de  rechten  en  aanspraken  van  den  Staat  na  23 
Maart  onverlet  gebleven  zijn;  m.  a.  w.  hangende  de  beslissing  over  de 
nieuwe  overeenkomst  werkte  de  Billiton-Maatschappij,  zooals  men  het 
in  het  dagelijksch  leven  noemt,  «op  kosten  van  ongelijk»  door. 

Bedoelde  overeenkomst  nu,  kwam  bij  Koninklijke  Boodschap  van  19 
April  1892  in  en  werd  na  de  schriftelijke  gedachtenwisseling  in  de  ver- 
gadering van  19  Mei  1892  aan  de  orde  gesteld. 

De  grondslagen  der  verworpen  overeenkomst  waren  —  men  her- 
innert het  zich  —  dat  de  Maatschappij  als  vaste  cijns  5*4  °/0  der 
bruto-opbrengst  zou  uitkeeren,  benevens  de  helft  der  winst,  die  zou 
worden  behaald  boven  3M  ton. 

De  onderhandelingen  van  den  heer  Van  Dedem  met  de  Maatschappij 
hadden  er  toe  geleid,  dat  deze  zich  bereid  verklaarde,  het  prelevement 
te  haren  bate  van  3'A  ton  op  de  winst  te  doen  vervallen  en  alle  winst 
in  dier  voege  te  verdeelen  dat  de  Staat  daarvan  5/g  en  de  Maatschappij 
3/8  zou  ontvangen. 

Ofschoon  deze  regeling  voor  den  Staat  veel  voordeeliger  is  dan  de 
verworpene  en  de  overeenkomst  ook  uit  anderen  hoofde  gunstig  tegen- 
over deze  uitkwam,  mocht  zij  zich  geenszins  in  onverdeelden  bijval 
verheugen. 

Krachtig  werd  zij  door  sommige  afgevaardigden  bestreden,  voor- 
namelijk door  hen,  die  ook  nu  nog  van  oordeel  waren,  dat  de  Staat 
zelve  de  exploitatie  der  tinmijnen  op  zich  behoorde  te  nemen. 


Waarom  wilde  de  Minister  dien  weg  niet  inslaan  ? 

In  gewone  omstandigheden  zou  het,  ook  naar  het  oordeel  van  Z.  E. 
ernstige  overweging  hebben  verdiend  om,  evenals  op  Banka,  op  Billi- 
ton de  mijnen  in  eigen  beheer  te  nemen,  maar  tegenover  de  Billiton- 
Maatschappij  vei  keerde  de  Staat  in  zoodanige  bijzondere  omstandig- 
heden, dat  de  Minister  zich  niet  verantwoord  rekende,  Staatsexploitatie 
in  overweging  te  geven. 

Wat  toch  was  het  geval  ? 

In  1882  werd  door  den  Gouverneur-Generaal  's  Jacob  een  voor  den 
Staat  nadeelig  contract  met  de  Maatschappij  gesloten,  waarover  in 
de  Kamer  een  storm  van  verontwaardiging  losbrak  en  dat  door  haar, 
zoowel  in  strijd  met  's  lands  belang,  als  in  strijd  met  de  wet  werd 
geoordeeld. 

Dit  contract  kon  echter  bij  eene  mogelijke  procedure  —  en  bij  verwer- 
ping der  voorgestelde  overeenkomst  zou  er  voorzeker  geprocedeerd  moeten 
worden  —  wellicht  een  leelijk  wapen  in  de  hand  der  Maatschappij  wor- 
den. Daarop  had  in  zijn  adviezen  de  landsadvocaat  Mr.  Thorbecke, 
met  nadruk  gewezen,  en  de  heer  Van  Houten  zette  in  de  Kamer  nog 
eens  duidelijk  uiteen  dat  de  vrees  daarvoor  geenszins  denkbeeldig 
mocht  worden  geacht.  Zijne  rede  laten  wij  hieronder  gedeeltelijk 
volgen. 

»De  geachte  afgevaardigde  uit  Dordt  heeft  gesproken  over  de  een- 
stemmigheid der  rechtsgeleerden  in  deze  Kamer  aangaande  de  vrees 
voor  een  proces,  welke  zij  hersenschimmig  noemen.  Van  een  hersen- 
schimmig proces  sprak  zelfs  de  heer  Levy;  dat  is  in  ieder  geval  onjuist, 
want  zonder  proces  krijgt  de  Staat  niets.  De  heer  Levy  vleit  zich  toch 
niet  met  de  toch  al  te  optimistische  verwachting,  dat,  indien  dit  con- 
tract niet  wordt  aangenomen,  de  Billiton-Maatschappij  uit  zichzelve 
Billiton  zal  ontruimen  en  aan  den  Staat  overlaten? 

Nu  spreekt  het  vanzelf,  dat,  als  men  hier  heeft  te  stemmen  over  een 
contract  met  de  Maatschappij,  men  niet  vrij  over  de  kansen  van  een 
proces  kan  spreken.  Maar  ik  kan,  met  het  oog  op  de  uiting  van  den 
heer  Van  Gijn,  niet  het  denkbeeld  laten  voortbestaan,  alsof  ook  ik 
zoude  behooren  tot  de  rechtsgeleerden,  die  volstrekt  geen  gevaar  zagen 
in  een  proces  met  de  Billiton-Maatschappij. 

De  geachte  spreker  uit  Amsterdam,  de  heer  Levy  en  ik,  zijn  het 
volkomen  daarin  eens  —  en  dit  was  reeds  voor  10  jaren  de  aanleiding 
voor  mijne  oppositie  tegen  den  Minister  De  Brauw  —  dat  de  Gouver- 
neur-Generaal 's  Jacob  volmaakt  onbevoegd  heeft  gehandeld.  Daar- 
omtrent kan  trouwens  kwalijk  verschil  bestaan.  Maar  er  kan  wel  hier- 
over verschil  bestaan,  of  de  loop  van  het  proces  dat  gevoerd  zou  worden, 
zoodanig  kan  worden  gedirigeerd,  dat  de  rechter  verplicht  is  die 
bevoegdheid  te  onderzoeken.  Ziedaar  de  voorname  moeilijkheid  die 
voor  den  Staat  in  dat  proces  schuilt. 

De  Gouverneur-Generaal  's  Jacob  heeft  volmaakt  onbevoegd  gehandeld, 
maar  hij  heeft  gehandeld  en  wel,  ofschoon  het  eene  publiekrechtelijke 
daad,  het  verleenen  van  eene  concessie  geldt,  heeft  hij,  gelijk  ook 
vroegere  Regeeringen,  weder  den  vorm  van  een  ■privaatrechtelijk 
contract  gekozen. 

Nu  beweegt  zich  deze  zaak  van  het  standpunt  dezer  Kamer  op  het 
gebied  van  het  publieke  recht,  maar  indien  er  een  proces  komt,  werpt 
de  Maatschappij  den  Staat  een  contract  tegen.  Diegenen  die  nu  letten 
op  het  wezen,  zeggen:  wij  hebben  desniettemin  met  eene  publiek- 
rechtelijke zaak  te  doen.  Zij  wenschen  dienovereenkomstig  door  het 
gezag  gehandeld  te  zien,  maar  wij  hebben  uit  de  mededeelingen  van 
de  Regeering  de  zekerheid  dat  de  Indische  Regeering  zich  niet  op  dat 
terrein  wil  plaatsen,  maar  op  de  gewone  wijze  met  de  Billiton-Maat- 
schappij wil  gaan  procedeeren  over  het  bezit  van  Billiton.  En  dan 
staat  den  rechter  deze  mogelijkheid  open  om,  indien  het  contract 
door  de  Billiton-Maatschappij  wordt  tegengeworpen,  te  zeggen:  ik  heb 
de  bevoegdheid  van  den  Gouverneur-Generaal  volgens  het  staatsrecht 
niet  te  onderzoeken.  De  Kamer  moge  volmaakt  gelijk  hebben  in  alles 
wat  zij  heeft  beweerd,  maar  ik  rechter  treed  niet  op  het  administra- 
tiefrechtelijk gebied.  De  Gouverneur-Generaal  is  de  vertegenwoordiger 
van  de  Regeering  in  Nederlandsch-Indië;  hij  is  niet  bloot  een  lastgever 
van  den  Staat,  niet  directeur  van  eene  naamlooze  vennootschap.  Hij 
is  onderworpen  aan  eene  buitengewone  financieele  en  strafrechtelijke 
verantwoordelijkheid;  deze  moge  de  Kamer  in  toepassing  brengen, 
maar  ik  rechter,  neem  hem  als  vertegenwoordiger  van  het  Staatsgezag 
in  Indië  en  geef  gevolg  aan  zijne  handelingen  als  zoodanig.  Ziedaar 
waarom,  met  volkomen  erkenning  van  het  recht  der  Kamer,  waar  ik 
altijd  voor  gestreden  heb,  om  af  te  keuren  de  handeling  van  den 
Gouverneur-Generaal  's  Jacob  en  den  Minister  De  Brauw  en  voor  den 
Staat  de  schadelijke  gevolgen  tegen  te  gaan,  met  erkenning  ook  van 
de  juistheid  harer  oordeelvellingen,  —  het  zeer  wel  mogelijk  is  dat  dit 
proces  niet  door  den  Staat  werd  gewonnen.» 

Bij  dezen  stand  van  zaken  is  het  begrijpelijk  dat  de  Minister  terug- 
deinsde voor  de  noodzakelijkheid  om  de  Maatschappij  in  rechten  aan 
te  tasten.  Werd  toch  het  proces  door  den  Staat  verloren,  dan  kwam 
deze  voor  jaren  tegenover  de  Maatschappij  in  zeer  ongunstigen  toe- 
stand. 

Dat  het  contract,  hetwelk  de  heer  Van  Dedem  had  weten  te  sluiten, 
in  verschillende  opzichten  verre  de  voorkeur  verdiende  boven  het  in 
December  verworpene,  werd  in  de  Kamer  nagenoeg  algemeen,  ook 
door  voorstanders  a  tout  prix  van  Staatsexploitatie,  ook  zelfs  door  des 
Ministers  ambtsvoorganger,  den  heer  JE.  Mackay,  erkend. 

De  Tweede  Kamer  handelde  o.  i.  dan  ook  verstandig  door,  gedachtig 
aan  het  spreekwoord  «wie  het  onderste  uit  de  kan  wil  hebben  enz.," 
in  de  vergadering  van  20  Mei  1892  met  overgroote  meerderheid  de 
overeenkomst  aan  te  nemen. 

In  de  vergadering  der  Eerste  Kamer  van  8  Juni  1892  is  het  wets- 
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ontwerp  naar  de  afdeelingen  verzonden,  en  in  de  zitting  van  16  Juni 
d.  a.  v.  aangenomen.  Slechts  twee  leden  verklaarden  er  zich  tegen. 

Goedkeuring  der  internationale  overeenkomst  omtrent  het  goederenver- 
voer op  spoorwegen  (No.  114). 

Het  wetsontwerp,  hiertoe  strekkende,  werd  in  de  vergadering  der 
Tweede  Kamer  van  13  Mei  zonder  hoofdelijke  stemming  aangenomen. 

Aan  de  hand  der  Memorie  van  Toelichting  kan  omtrent  deze  zaak 
het  volgende  worden  vermeld :  Op  14  October  1890  heeft  te  Bern  de 
onderteekening  plaats  gehad  van  eene  internationale  overeenkomst 
tusschen  de  gemachtigden  van  Nederland,  België,  Duitschland,  Frank- 
rijk, Italië,  Luxemburg,  Oostenrijk,  Hongarije,  Rusland  en  Zwitserland, 
tot  regeling  van  het  goederenvervoer  op  spoorwegen. 

In  1878  werd  door  den  Zwitserschen  Bondsraad  aan  de  overige  negen 
opgenoemde  Staten  de  uitnoodiging  gericht,  te  Bern  gemachtigden  te 
doen  samenkomen,  ten  einde  over  eene  internationale  conventie  betref- 
fende het  spoorwegvervoer  van  goederen  te  beraadslagen.  Aan  deze 
beraadslaging  werden  tot  grondslag  gelegd  twee  ontwerpen,  één  in 
Zwitserland,  het  andere  in  Duitschland  samengesteld.  De  vrucht  daarvan 
was  een  ontwerp-overeenkomst  met  vier  daarbij  behoorende  ontwerpen 
van:  een  reglement  voor  de  oprichting  van  een  centraal -bureel;  van 
de  uitvoeringsbepalingen  met  bijlage ;  van  een  lijst  der  slechts  voor- 
waardelijk ten  vervoer  toegelaten  voorwerpen  en  van  den  vrachtbrief 
met  bijlagen.  Deze  ontwerp-overeenkomst  werd  door  de  Regeeringen 
der  Staten  in  studie  genomen,  welke  daarover  het  gevoelen  der  belang- 
hebbenden inwonnen.  Toen  in  1881  de  tweede  conferentie  werd  gehou- 
den, werd  het  ontwerp  niet  onbelangrijk  gewijzigd.  Dit  gewijzigde 
ontwerp  onderging  op  zijne  beurt  in  de  derde  conferentie,  die  van 
1886,  nog  eenige  veranderingen.  Toen  werd  echter  een  tekst  vastge- 
steld, welke  onveranderd  is  opgenomen  in  de  overeenkomst,  waartoe 
in  1890  de  bovengenoemde  Staten  door  onderteekening  zijn  toegetreden. 
In  die  conferentie  van  1886  is  tevens  het  slotprotocol  opgemaakt, 
waarbij  nog  omtrent  eenige  punten  verduidelijking  van  de  bedoeling 
der  partijen  is  opgenomen. 

Gelijk  haar  titel  aangeeft,  betreft  de  overeenkomst  het  vervoer  over 
spoorwegen  van  goederen,  die  uit  een  der  bij  de  regeling  betrokken 
landen  naar  een  ander  dier  landen  worden  verzonden.  Daar  een  zoo- 
danig vervoer,  althans  voor  zooveel  het  plaats  heeft  met  een  door- 
gaanden vrachtbrief  voor  de  daarbij  betrokkenen,  namelijk  den  afzender 
en  den  geadresseerde,  ééne  rechtshandeling  vormt,  is  het  voor  de  rechts- 
zekerheid van  het  grootste  belang,  dat  zij  dooi"  dezelfde  rechtsbeginselen 
wordt  beheerscht.  Toch  zou  ten  gevolge  van  het  verschil  tusschen  de 
wetboeken  der  Europeesche  Staten,  het  spoorwegvervoer  aan  even 
zoovele  wettelijke  regelingen  onderworpen  zijn  als  er  Staten  zijn  door 
welke  het  transport  plaats  heeft,  ware  het  niet  dat  eene  vereeniging 
van  spoorwegbesturen,  buiten  het  Staatsgezag  om,  werkzaam  is  geweest 
tot  bevordering  van  eenvormigheid  van  de  voorschriften  op  het  spoor- 
weggoederenvervoer.  Tot  "het  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen 
namelijk  behooren  de  Duitsche,  Oostenrijk sche,  Hongaarsche,  Neder- 
landsche  en  Luxemburgsche  spoorwegen,  alsmede  de  Belgische  particu- 
liere spoorwegen  en  enkele  Russische  en  Rumeensche  spoorwegen.  Dit 
Verein  heeft  eenvormige  regelen  voor  het  personen-  en  goederenvervoer 
vastgesteld,  zoodat  het  vervoer  over  spoorwegen,  tot  het  Verein  behoo- 
rende, altijd  door  die  eenvormige  voorschriften  wordt  beheerscht.  Die 
regelen  zijn  bovendien  grootendeels  overgenomen  voor  het  binnen landsch 
vervoer  in  Duitschland  in  het  Betriebsreglement  en  in  Nederland  in 
bet  Algemeen  Reglement  voor  het  vervoer  op  de  spoorwegen,  vastge- 
steld bij  Koninklijk  besluit  van  9  Januari  1876  (Staatsblad  n°.  7). 

Bedoelde  Vereinsvoorschriften  betreffen  het  vervoer  van  personen, 
lijken,  rijtuigen,  dieren  en  vrachtgoederen  en  maken  den  inhoud  uit 
van  het  Betriebsreglement  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn  Verwal- 
tungen, laatstelijk  herzien  op  1  Maart  1890.  Ofschoon  het  Verein  aan 
het  internationale  goederenverkeer  door  die  voorschriften  gewichtige 
diensten  heeft  bewezen,  zoo  kon  toch  volkomen  eenheid  van  rechtsre- 
gelen betreffende  het  spoorwegvervoer  er  niet  door  bereikt  worden,  in 
de  eerste  plaats  niet  omdat,  gelijk  elke  overeenkomst,  de  Vereinsover- 
eenkomst  alleen  die  spoorwegen  bindt  die  haar  hebben  aangegaan  en 
het  verkeer  bijv.  met  de  Fransche  spoorwegen  er  niet  door  wordt 
beheerscht,  maar  ook  omdat  boven  de  Vereinsbepalingen,  waaraan  de 
spoorwegen  gebonden  zijn,  de  wet  staat  van  het  land  waartoe  zij 
behooren.  In  de  gevallen  derhalve,  waarin  die  wet  niet  overeenstemt 
met  de  bepalingen  van  het  Verein,  zijn  de  laatste  krachteloos. 

Door  de  conventie  van  Bern  is  de  rechtseenheid  in  hooge  mate 
bevorderd.  Het  aantal  der  spoorwegen  waarvoor  die  conventie  zal 
gelden,  is  veel  grooter  dan  dat  van  de  spoorwegen,  welke  lid  zijn  van 
het  Verein,  ofschoon  niet  op  alle  tot  het  Verein  behoorende  spoorwegen, 
bijvoorbeeld  niet  op  die  in  Rumenië,  de  conventie  toepasselijk  is.  Terwijl 
alle  Fransche  en  Italiaansche  spoorwegen,  de  meeste  Russische  spoor- 
wegen en  de  Belgische  Staatsspoorwegen  niet  tot  het  Verein  behooren, 
zullen  de  bepalingen  der  conventie  gelden  voor  de  overgroote  meerder- 
heid der  spoorwegen  van  het  vaste  land  van  Europa.  En  terwijl  de 
bepalingen  van  het  Verein  alleen  contractueele  gevolgen  kunnen  uit- 
oefenen, zal  de  internationale  regeling,  die  te  Bern  getroffen  is  door 
middel  van  de  verordeningen,  welke  in  eiken  Staat  ter  uitvoering  daar- 
van zullen  worden  uitgevaardigd,  kracht  van  wet  hebben. 

Wordt  dus  door  de  conventie  een  belangrijke  stap  gedaan  in  de 
richting  van  eenheid  van  het  materieele  recht  ten  aanzien  van  de  uit 
het  vervoercontract  ontstane  verhoudingen,  voor  de  bevordering  der 
eenvormige  behandeling  der  rechtsverhoudingen  zou  nog  slechts  gebrek- 
kig zijn  gezorgd,  indien  ook  niet  voor  deze  materie  het  beginsel  van 
uitvoerbaarheid  van  buitenlandsche  vonnissen,  gewezen  door  den  volgens 


de  conventie,  bevoegden  rechter,  ware  erkend  geworden.  Het  voordeel 
dat  voor  een  transport  tusschen  Duitschland  en  Frankrijk  hetzelfde 
recht  geldt,  is  onmiskenbaar,  maar  verkrijgt  een  zooveel  grooter  betee- 
kenis  door  de  bepaling  van  de  conventie,  dat  de  toepassing  van  dat 
recht  door  den  Franschen  rechter,  door  den  Duitschen  rechter,  en  de 
uitspraak  van  den  laatste,  door  den  eerste  moet  worden  geëerbiedigd. 

Daar  de  conventie  zich  in  verreweg  de  meeste  gevallen  aansluit  bij 
de  bepalingen  van  het  Verein  en  van  het  Duitsche  Betriebsreglement, 
waarmede,  zooals  werd  opgemerkt,  ons  Algemeen  Reglement  voor  het 
vervoer  op  de  spoorwegen  in  hoofdzaak  overeenstemt,  zal  dit  laatste 
wel  gewijzigd  moeten  worden,  doch  geen  veranderingen  van  ingrijpenden 
aard  behoeven  te  ondergaan. 

De  overeenkomst  lokte  in  de  Tweede  Kamer  niet  veel  debat  uit. 

De  heeren  Van  Karnebeek  en  Van  Beuningen,  doch  vooral  de  heer 
Vrolik,  die,  als  oud-spoorwegman  van  de  zaak  een  bijzondere  studie 
bleek  te  hebben  gemaakt,  opperden  tegen  sommige  bepalingen  beden- 
king, doch  onthielden,  in  het  vertrouwen  dat  bij  eene  herziening  dei- 
regeling  met  hunne  bezwaren  rekening  zou  worden  gehouden,  hunne 
stem  aan  het  wetsontwerp  niet. 

De  overeenkomst  werd  in  de  vergadering  der  Eerste  Kamer,  van 
8  Juni  naar  de  afdeelingen  verzonden  en  in  de  vergadering  van  15  Juni 
zonder  hoofdelijke  stemming  aangenomen.  Th.  S. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

Briques  Falconnier. 

De  in  jg.  1891  blz.  259  beschreven  holle  glazen  bouwsteenen,  ge- 
noemd Briques  Falconnier  worden  o.  a.  met  gunstig  resultaat  toe- 
gepast voor  den  bouw  van  plantenkassen.  Zoo  is  daarmede  bijv.  de 
plantenkas  van  de  universiteit  te  Dyon  overwelfd. 

Het  warmteverlies  is,  volgens  de  mededeeling  van  den  directeur  Prof. 
R.  Gérard,  bij  deze  constructie  veel  geringer  dan  bij  het  gebruik  van 
een  met  een  eenvoudige  vensterinrichting  voorzien  en  op  dezelfde  wijze 
verwarmde  plantenkas.  De  verlichting  is  zeer  bevredigend,  terwijl  het 
schoonmaken  zeer  gemakkelijk  is  en  zonder  vrees  voor  breken  kan  ge- 
schieden. 

Rietmatten  kunnen  ontbeerd  worden. 

De  briques  voor  broeikassen  zijn  van  eene  eigenaardige  oogvormige 
gedaante;  het  cirkelvormige  middengedeelte  heeft  0.14  M.  middellijn  en 
in  het  middelpunt  0.115  M.  dikte;  aan  dat  gedeelte  bevinden  zich  twee 
staartvormige  verlengingen,  die  naar  de  einden  in  breedte  en  dikte 
afnemen,  en  wel  resp.  tot  0.06  en  0.055  M. 

De  lengte  der  steenen  is  0.20  M.  Hun  gewicht  bedraagt  gemiddeld 
700  gram,  terwijl  50  stuks  noodig  zijn  per  M2. 

De  M2.  kost  ongeveer  f  6.20  a  f  9. — . 

Ook  bij  den  bouw  van  veranda's  enz.  kunnen  de  steenen  groote 
diensten  bewijzen,  daar  zij  goede  isolatoren  zijn  tegen  de  koude  in  den 
winter,  tegen  de  hitte  in  den  zomer  en  tegen  het  geluid,  en  daarbij 
het  licht  doorlaten  zonder  dat  men  door  de  steenen  kan  zien. 


De  houten  weg  in  het  Valterveen  in  Drenthe. 

In  de  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant»  kwamen  in  den  laatsten 
tijd  berichten  voor  omtrent  een  gevonden  brug  of  weg  in  het  Valter- 
veen in  Drenthe,  waarvan  een  gedeelte  aan  het  Rijksmuseum  te  Leiden 
en  een  gedeelte  aan  het  Provinciaal  Museum  van  Oudheden  te  Assen 
is  verzonden. 

Volgens  die  berichten  zou  genoemde  brug  vermoedelijk  vóór  2000 
jaren  door  de  Romeinen  gelegd  zijn,  doch  dit  vermoeden  schijnt  op 
geen  goeden  grond  te  berusten,  immers  reeds  in  't  begin  dezer  eeuw 
is  door  deskundigen  hieromtrent  een  geheel  andere  meening  uitge- 
sproken. 

In  het  jaar  1818  ontdekte  de  hoofdingenieur  in  het  8ste  district,  de 
heer  J.  W.  Karsten,  terwijl  hij  bezig  was  de  grensscheiding  tusschen 
Groningen  en  Drenthe  op  te  maken,  deze  brug  of  dezen  houten  weg. 

De  weg  begint  een  weinig  ten  westen  van  het  tegenwoordige  Weer- 
dingerholt  in  de  buurtschap  Weerdinge  onder  de  gemeente  Odoorn, 
niet  ver  van  de  Valterschans,  ter  plaatse  waar  de  vaste  zandgi-ond 
eindigt  en  door  veengrond  wordt  vervangen,  loopt  van  daar  in  eene 
noord-oostelijke  richting,  doorsnijdt  het  riviertje  de  Mussel-Aa  en  eindigt 
bij  het  gehucht  ter  Haar  in  Groningerland,  waar  de  veengrond  even- 
eens ophoudt  en  in  vasten  zandgrond  overgaat.  De  geheele  lengte  van 
den  weg  is  omtrent  3  uur  gaans. 

Dadelijk  na  de  ontdekking  is  door  verschillende  deskundigen  een 
onderzoek  naar  den  oorsprong  daarvan  ingesteld,  dat  echter  tot  zeer 
uiteenloopende  gissingen  geleid  heeft.  Zoo  zou  volgens  Scheltema, 
Hofstede,  Epkema,  van  Lier,  Bolhuis  en  anderen,  bijna  allen  als  oud- 
heidkundigen zeer  gunstig  bekend,  de  brug  gemaakt  zijn  door  de 
Romeinen  hetzij  door  het  leger  van  Germanicus,  ter  gelegenheid  van 
|  diens  tocht  tegen  Arminius  (door  Tacitus,  in  het  eerste  van  zijne  jaar- 
boeken, H.  60  vermeld),  of  wel  door  Caecina  of  Pedo,  welke  eerste  bij 
het  optrekken  van  het  Romeinsche  leger  tegen  de  Germanen  op  last  van 
Germanicus  veertig  cohorten  over  den  bodem  der  Bructeren  naar  den 
Eemstroom  voeren,  en  welke  laatste  de  ruiterij  over  de  grenzen  der 
Friezen  derwaarts  leiden  moest. 

Volgens  Mr.  P.  A.  Brugmans  zou  de  weg  echter  een  werk  der 
Munsterschen  van  het  jaar  1672  zijn, 

Dit  verschil  van  meeningen  was  aanleiding,  dat  het  Kon.  Neder- 
landse!) Instituut  van  "Wetenschappen,  Letterkunde  en  Schoone  Kunsten 
in  het  jaar  1819  een  commissie  tot  onderzoek  benoemde,  bestaande  uit 
de  heeren  :  M.  Siegenbeek,  mr.  D.  J.  van  Lennep,  mr.  S.  J.  Z.  Wise- 
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lius  en  mr.  H.  W.  Tijdeman,  welke  commissie  in  de  zitting  van  den 
13en  Mei  van  dat  jaar  een  verslag  daarvan  heeft  uitgebracht. 

De  conclusie,  waartoe  zij  gekomen  was,  luidt,  dat  de  brug  (of  de 
houten  weg)  noch  door  de  Romeinen,  noch  door  de  Munsterschen,  noch 
door  militairen,  welke  ook,  gelegd  kan  zijn,  maar  dat  zij  alle  kentee- 
kenen  draagt  van  door  landlieden  of  boeren  gemaakt  te  zijn.  De  vraag 
wanneer  en  waarom  die  weg  aldaar  gemaakt  zou  zijn  kan  de  com- 
missie, wegens  de  duisterheid  van  de  geschiedenis  der  Middeleeuwen 
niet  met  zekerheid  beantwoorden,  maar  zij  verwijst  naar  eene  gissing 
van  mr.  H.  A.  Spandaw,  die  haar  geenszins  onwaarschijnlijk  voorkomt. 
Volgens  deze  gissing  zou  dan  de  brug  gemaakt  zijn  vóór  ongeveer  54/4 
eeuw  in  verband  met  de  stichting  van  het  klooster  te  Ter  Apel,  op 
den  uitersten  hoek  van  Westerwolde,  in  het  jaar  1465,  en  moest  zij 
dienen  om  den  vromen  Drenthenaren  de  gelegenheid  te  geven  op  hooge 
feestdagen  en  bij  groote  processiën  dit  heiligdom  te  bezoeken.  Aan  dit 
gevoelen  sluit  zich  geheel  aan  de  heer  A.  IJpeij,  die  bovendien  uit  twee 
charters  aantoont  dat  de  brug  in  1492  nog  kennelijk  en  zichtbaar  was. 

Wat  hare  samenstelling  betreft,  deze  is  als  volgt :  Eerst  schijnt  men 
drie  rijen  leggers  of  zomers,  meest  van  berken-,  maar  ook  wel  van 
dennen-  en  elzenhout,  ter  dikte  van  4  a  5  duimen  middellijn  op  het 
veen  gelegd  te  hebben.  Bij  geringere  dikte  vindt  -men  er  ook  wel  twee 
voor  één.  Nu  en  dan  vindt  men  ook  slechts  twee  zulke  rijen  leggers. 
Hierop  heeft  men  losse  dennen  planken  van  ongeveer  9'A  tot  bijna 
11  M  voet  lengte  en  3  duimen  dikte  gelegd.  In  de  5e  of  6e  plank  vindt 
men  op  het  einde  een  gat  gekapt  waar  eiken  en  dennen  pennen  ter 
lengte  van  ongeveer  2  voeten  werden  doorgestoken,  die  niet  in  de 
zomers,  maar  buiten  om  deze  in  het  veen  werden  geslagen. 

Op  andere  plaatsen  bestaat  het  dek  in  plaats  van  uit  planken,  uit 
half  doorgekloofde  en  soms  uit  geheele  stammen  van  dennen-,  eiken-  en 
berkenhout;  in  het  eerste  geval  met  de  platte  kant  naar  beneden. 

Ook  ziet  men  hier  en  daar,  dat  de  zomers  boven  over  de  dwars- 
houten, die  tot  pad  verstrekten,  heen  liggen,  wanneer  aan  weerskanten 
van  deze  zomers  pennen  in  het  veen  geslagen  werden,  waardoor  de 
zomers  en  de  daaronder  liggende  houten  weg  vast  lagen. 

En  eindelijk  vindt  men  op  sommige  plaatsen,  onder  den  weg  de 
overblijfselen  van  een  ander  houtwerk,  nog  iets  dieper  in  het  veen 
gezonken,  waarschijnlijk  op  plaatsen  waar  de  weg  hersteld  is  geworden. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Januari  1892. 
(Bewerkt  door  H.  Reinhold). 

De  geschiedenis  van  den  bruggenbouw. 

De  nieuwe  jaargang  wordt  begonnen  met  een  verhandeling  over  de 
geschiedenis  van  den  bruggenbouw,  die  zich  daarna  in  onderdeelen  uitbreidt 
over  de  nummers  van  8,  15,  22,  29  Jan.,  5,  12,  19  en  26  Febr.  en  dus 
veel  te  uitgebreid  is  om  hier  te  volgen.  De  volgende  typen  van  bruggen 
worden  er  van  af  de  vroegste  tijden  tot  den  huidigen  dag  in  behandeld  : 
1°.  hangbruggen,  2°.  schipbruggen,  3°.  boogbruggen,  4°.  balk- en  ligger- 
bruggen  en  eindelijk  enkele  bruggen  die  niet  met  zekerheid  onder  een 
dezer  typen  te  rangschikken  zijn.  De  beschrijvingen  der  aangehaalde 
voorbeelden  zijn  wel  is  waar  uiterst  oppervlakkig,  maar  voor  het  ver- 
krijgen van  een  overzicht  over  de  ontwikkeling  van  den  bruggenbouw 
is  het  stuk  het  lezen  wel  waard. 


De  Capitaine  petroleum  motor. 

Een  beschrijving  van  den  Capitaine-motor,  gedreven  door  petroleum, 
welke  motor  ook  in  de  advertenties  van  dit  Weekblad  voorkomt,  wordt 
gegeven  in  het  nummer  van  1  Jan.  van  «Engineering».  Het  is  een 
verticale  machine  met  de  krukas  beneden  en  daarboven  den  cylinder, 
werkende  naar  het  bekende  principe  van  den  cyclus  van  de  Otto- 
machine,  n.1.  een  nederwaartsche  slag  om  den  cylinder  te  vullen,  een 
opwaartsche  om  de  vulling  saam  te  persen,  een  neergaande  waarbij 
het  saamgeperste  en  aangestoken  mengsel  van  lucht  en  petroleumdamp 
den  arbeid  op  de  krukas  uitoefent  en  eindelijk  weer  een  opwaartsche 
slag  waarbij  de  verbrandingsproducten  weggeblazen  worden.  Bij  bijna 
alle  tot  nog  toe  gemaakte  machines  worden  de  schuiven  en  kleppen, 
die  om  de  andere  omwenteling  van  de  hoofdas  dezelfde  functiën  moeten 
vervullen,  bewogen  door  een  nevenas,  welke  door  middel  van  tandwielen 
de  helft  van  het  aantal  omwentelingen  van  de  hoofdas  maakt ;  hier 
ontvangt  alles  zijn  beweging  van  één  excentriek  op  de  hoofdas.  Door 
middel  van  een  eigenaardig  orgaan  dat  niet  zonder  teekening  te  be- 
schrijven is,  heeft  dit  excentriek  beurtelings  elke  twee  omwentelingen 
twee  verschillende  uitwerkingen  waardoor  hetzelfde  effect  zonder  tand- 
wielen, welke  altijd  wegens  hun  geraas  tot  de  minder  wenschelijke  toevoe- 
gingen behooren,  verkregen  is. 

Gedurende  den  opwaartschen  slag,  waarbij  de  verbrandingsproducten 
uitgeblazen  worden,  geeft  de  voedingspomp  een  kleine  hoeveelheid  petro- 
leum in  den  zoogenaamden  verdamper,  waar  zij  door  de  hooge  tem- 
peratuur in  damp  overgaat  om  bij  den  daarop  volgenden  nederwaart- 
schen  slag  in  den  cylinder  te  treden.  Volgens  opgaven  van  den  fabrikant 
is  het  brandstofverbruik  aan  petroleum  of  gas  als  volgt : 

1  Paardekracht.  2  Paardekr.    i  en  meer  Paardekr . 

Petroleum.    .    .    1  pint  =  0.57  liter.          0.48  I.  0.4  1. 

Gas  26  kub.vt.=r0.74M3.          0.63  M3.        0.5  M3. 

Deze  machine  is  ook  voor  scheepsgebruik  geschikt;  daar  zij  echter 
slechts  naar  één  kant  werkt,  is  er  in  dat  geval  een  overbrenging  bij 
noodig  om  de  beweging  desverlangd  om  te  draaien. 


De  inrichting  voor  levering  van  samengeperste  lucht  te  Birmingham. 

Dat  de  Popp-installatie  voor  levering  van  saamgeperste  lucht  in  Parijs 
zoo  bijzonder  voordeelig  werkt,  blijkt  geen  maatstaf  te  zijn  waarnaar 
men  al  dergelijke  inrichtingen  kan  beoordeelen. 

Eenige  jaren  geleden  gaf  «Engineering»  een  tamelijk  uitvoerige  be- 
schrijving van  een  dergelijken  op  groote  schaal  uitgevoerden  aanleg 
te  Birmingham,  waarvan  men  zich  zeer  veel  succes  voorstelde.  Het 
blijkt  nu  echter  tegengevallen  te  zijn,  zoodat  de  Birmingham  Compres- 
sed  Air  Power  Company  in  Januari  1.1.  werd  opgeheven. 

De  veel  gunstiger  bepalingen  op  het  gebruik  van  stoomtoestellen  in 
Engeland  dan  in  Frankrijk,  de  groote  aanlegkosten  en  het  groote 
verlies  van  lucht  door  lekkage  worden  als  redenen  van  dezen  ongeluk- 
kigen  afloop  opgegeven.  («Engineering»  1  Jan.) 

Eene  toepassing  van  olie  tot  vermindering  van  de  wrijving  tusschen 
een  scheepswand  en  het  water. 

Afgaande  op  de  kalmeerende  werking  van  olie  op  den  golfslag,  welke 
schijnt  toegeschreven  te  worden  aan  de  sterke  cohesie  van  de  oliedeel- 
tjes, doet  Generaal  Hutchinson  in  een  ingezonden  stuk  in  Engineering 
van  1  Januari  den  voorslag  de  schepen  met  een  laagje  olie  over  den 
romp  te  voorzien  en  zoodoende  de  wrijving  tusschen  de  scheepshuid 
en  het  water  belangrijk  te  verminderen.  In  alle  gevalle  zou  het  nemen 
van  proeven  hieromtrent  aanbeveling  verdienen.  De  eenvoudigste  wijze 
om  de  laag  olie  tegen  den  scheepswand  te  brengen  zou  bestaan  in 
't  gebruik  van  een  buis  met  vele  kleine  openingen,  welke  langs  den 
voorsteven  naar  omlaag  reikt,  en  die  op  het  dek  met  het  olievat  in 
verband  staat.  Zoo  het  dan  nog  mogelijk  ware  met  de  olie  een  of 
andere  stof  te  vermengen,  die  den  groei  van  planten  en  schelpen  verhoedde, 
zou  het  voordeel  belangrijk  zijn. 

De  cyclometer. 

Een  zeer  gelijkmatige  gang  van  stoommachines  of  andere  motoren 
is  altijd  een  wenschelijke  zaak  geweest,  maar  na  de  invoering  van 
het  electrisch  licht  is  het  meer  dan  ooit  een  vereischte  geworden, 
grootere  afwisselingen  in  de  snelheid  dan  1  °/0  meer  of  1  °/0  minder, 
zelfs  gedurende  een  deel  van  een  omwenteling,  te  vermijden.  Deze  afwis- 
selingen van  de  normale  snelheid  zijn  bij  sommige  electrische  lampen 
voor  het  oog  reeds  merkbaar.  Om  hierover  controle  uit  te  oefenen  bij 
de  aanschaffing  van  stoommachines  of  andere  motoren  is  door  de  firma 
Manlove  Alliot  &  Co.  een  toestel  geconstrueerd  onder  den  naam  van 
«Cyclometer",  voor  en  waarschijnlijk  naar  een  plan  van  professor 
Dwelshauvers  Dery  te  Luik. 

De  toestel  bestaat  uit  een  cylinder  waarom  een  zwart  gewalmd 
papier  geslagen  is  en  welke  door  de  machines  gedraaid  wordt.  Naast 
den  cylinder  is  een  stemvork  op  een  slede  geplaatst  en  terwijl  de 
trommel  draait  verplaatst  zich  de  stemvork  langzamerhand  van  het  eene 
eind  van  den  cylinder  naar  het  andere.  Een  stift  van  een  der  tongen 
van  de  stemvork  raakt  het  papier  aan  en  beschrijft  daarop,  wanneer 
de  stemvork  in  rust  is,  een  schroeflijn.  Wordt  de  stemvork  in  trilling 
gebracht  door  een  electrischen  magneet,  en  aldus  met  eenparige  snel- 
heid in  trilling  gehouden,  zoo  wordt  op  het  papier  een  slingerlijn  be- 
schreven. Uit  den  vorm  dezer  slingeringen  is  nu  met  zekerheid  af  te 
leiden  of  de  snelheid  der  machine  gedurende  elk  vierde  deel  van  een 
omwenteling  constant  geweest  is  en  zoo  niet,  hoe  groot  de  afwijking 
was.  Bij  sommige  typen  van  gasmachines  is  duidelijk  te  zien  hoe  de 
snelheid  gedurende  2  omwentelingen  afwisselt.   «Engineering»  1  Januari. 

Benoodigde  drukking  om  heet  staal  te  kneeden. 

Op  een  lezing  over  hydraulisch  smeedwerk  verklaarde  Dr.  Sellers 
Colemann  onlangs  dat  een  drukking  van  3,000  tot  4,000  {g  pr.  vierk. 
eng.  duim  (200  a  270  atm.)  voldoende  is  om  heet  staal  te  kneeden 
wanneer  het  zich  zijdelings  kan  uitzetten,  maar  dat  het  bij  de  hoogst 
genoemde  drukking  nog  niet  de  hoeken  van  een  vorm  vult.  Daartoe 
wordt  een  drukking  vereischt  van  15,000  fg  pr.  vierk.  duim  (1000  atm.) 
en  wanneer  de  vorm  scherpe  hoeken  heeft  van  20,000  §§  pr.  vierk. 
duim  (1350  atm.).  Op  deze  drukking  behoort  men  te  rekenen  bij  het 
ontwerpen  van  hydraulische  smeedmachines  welke  met  gesloten  vor- 
men werken  en  van  klinkmachines.    «Engineering»  8  Jan. 

De  economische  grenzen  van  groote  arbeidsontwikkeling  in  machines 
voor  het  drijven  van  dynamo's. 

«Engineering»  van  8  Januari  bevat  een  oeoordeeling  van  de  hand 
van  den  heer  Lee  Church,  getiteld :  De  economische  grenzen  voor 
groote  arbeids-ontwikkeling  in  arbeids-machines  voor  het  drijven  van 
dynamos,  overgenomen  uit  het  New-Yorksche  blad  «The  'Électrical 
Engineer».  Het  stuk  handelt  over  de  in  Amerika  gebruikelijke  stoom- 
machines voor  het  opwekken  van  electriciteit  voor  verschillende  doel- 
einden ;  naar  het  schijnt  worden  daar  veelvuldig  compound  machines 
zonder  condensatie  gebruikt  met  stoomspanningen  die  niet  zoo  hoog 
zijn  dat  de  stoom  voldoende  kan  uitzetten  zonder  dat  de  spanning 
beneden  de  atmospheer  daalt. 

Het  gevolg  is  dat  de  lagedruk-zuiger  over  een  groot  deel  van  den 
slag  aan  de  afblaaszijde  een  grooteren  tegendruk  ondervindt  dan  de 
stoomdruk  op  de  stoomzijde  bedraagt.  Verscheidene  diagrammen  die 
deze  fout  aanwijzen  en  uit  de  practijk  afkomstig  waren,  werden  als 
bewijs  aangevoerd.  In  het  nummer  van  29  Jan.  knoopt  «Engineering» 
hieraan  een  beschouwing  vast  over  het  meest  economische  type  van 
stoommachines  voor  electrisch  licht,  in  verschillende  gevallen. 

Na  in  de  nummers  van  8  en  15  Jan.  de  nieuwe  eerste  klasse  kruisers 
Edgard  en  Hawke  van  de  Britsche  marine  beschreven  te  hebben,  welke 
gebouwd  zijn  op  de  Govan-werf  van  de  Fairfield  Shipsbuilding  and 
Engineering  Company  te  Glasgow,  geeft  «Engineering»  in  het  laatst- 
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genoemde  nummer  een  nadere  ontleding  van  de  met  de  machines  van 
deze  schepen  genomen  proeven.  Na  een  tamelijk  scherp  verwijt  aan 
de  marine-autoriteiten  die  wel  kostbare  proeven  nemen  met  de  schepen, 
de  torpedo's  enz.,  maar  nog  nooit  een  volledige  juiste  snelheids- 
proef namen  en  die  van  geen  der  schepen  van  de  Britsche  marine 
opgaven  bezitten  omtrent  het  kolenverbruik,  geeft  ((Engineering»  een 
tabellarisch  overzicht  van  de  resultaten  van  zeven  proefvaarten  op  de 
gemeten  mijl  te  Stokes  Bay  en  voor  vergelijking  de  twee  contract- 
proefvaarten ter  keuring  van  de  machines  te  Plymouth.  Ook  zijn  de 
uitkomsten  in  een  diagram  saamgevat,  waarvan  de  horizontale  afme- 
tingen knoopen  voorstellen,  terwijl  de  verticale  afstanden  indicateur- 
paardekrachten  aangeven.  Daaraan  zijn  verbonden  beschouwingen  om- 
trent de  practische  waarde  der  formules:  log.  IHP=a+b  F  waarin 

I H  P 

a  en  b  constanten  zijn  en  V  de  snelheid  is  en  log.   —  a-\-bV 

waarin  a,  b  en  V  als  boven  en  n  het  aantal  omwentelingen  van  de 
stuwschroef  per  minuut,  hetgeen  ook  kan  voorgesteld  worden  als  log. 
geïndiceerde  kraagblokdruk  —  ab  V. 

Manometers  voor  gassen  onder  hooge  drukking. 

«Engineering»  van  29  Jan.  bevat  eene  lezing  van  den  heer  F. 
Budenberg  voor  de  «Lantern  Society»,  over  manometers  voor  gassen 
onder  hooge  drukking. 

De  bedoeling  was,  in  het  bijzonder  de  gevaren  aan  te  geven  die 
deze  manometers  kunnen  opleveren  bij  het  gebruik  van  gecompri- 
meerde zuurstof  ter  voortbrenging  van  kalklicht  voor  projectiebeeldeh. 
De  ontploffingen,  die  steeds  een  gevaarlijk  karakter  dragen,  kunnen 
van  tweeërlei  aard  zijn  n.1.  mechanisch  ten  gevolge  van  het  springen 
van  de  manometerbuis,  en  chemisch  ten  gevolge  van  ontbranding  van 
kleine  restanten  beproevingsolie  in  die  buis  ten  gevolge  van  de  hooge 
temperatuur,  die  bij  toelating  van  de  hooggespannen  gassen  ontstaat. 

Om  het  eerste  te  voorkomen,  worden  de  gebogen  manometerbuizen 
met  den  meest  mogelijken  zorg  gemaakt  uit  de  beste  soort  staal ;  elk 
gering  foutje  dat  na  polijsten  bij  in-  en  uitwendig  microscopisch  onder- 
zoek op  de  oppervlakte  zichtbaar  is,  is  een  reden  tot  afkeuring  van 
de  buis.  De  chemische  ontploffing  wordt  het  best  voorkomen  door  in 
het  ondereind  van  de  buis  een  sperinrichting  aan  te  brengen,  bestaande 
uit  twee  ingeschroefde  doorboorde  pluggen,  waartusschen  eenige  lagen 
metaalgaas  en  vilt  geklemd  zijn.  Hierdoor  plant  zich  de  hooge  lucht- 
druk zeer  langzaam  in  de  buis  voort  en  bestaat  er  voldoende  tijd  voor 
absorbtie  van  de  ontwikkelde  warmte  door  de  metaalwanden. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
jn-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

17 

Juni 

1892. 

760.1 

N.N.O. 

0 

13 

2 

18 

B 

19 

V 

20 

n 

» 

759.6 

z.w. 

2 

13 

0 

21 

i) 

V 

759.6 

w. 

2 

11 

20 

22 

7) 

Tl 

762.9 

z.z.w. 

2 

14 

0 

23 

Ik 

71 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

1 8 

Juni 

38.81 

11.34 

8.96 

9.08 

9.59 

41.80 

9.29 

5.21 

19 

» 

38.94 

11.37 

8.99 

9.09 

9.61 

42.86 

9.22 

5.17 

20 

39.11 

11.46 

9.06 

9.15 

9.68 

41.78 

9.28 

5.15 

21 

39.27 

11.62 

9.20 

9.27 

9.80 

41.80 

9.21 

5.15 

22 

39.36 

11.80 

9.39 

9.41 

9.95 

41.79 

9.23 

5.11 

23 

n 

39.34 

11.93 

9.52 

9.51 

10.07 

41.80 

9.25 

5.20 

24 

n 

39.25 

11.98 

9.60 

9.58 

10.12 

41.90 

9.32 

5.21 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.jbrug. 
p.s.  1 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

11.26 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  6  April  jl.  overleed  te  Hannover  na  een  meerjarig  leiden  de 
Geheime  Oberbaurath  Ernst  Buresch,  in  den  ouderdom  van  74  jaren. 
Buresch  werd  op  29  Aug.  1817  te  Derneburg  in  Hannover  geboren,, 
studeerde  aan  de  Polytechnische  School  te  Hannover  en  leidde  van 
1845  tot  1864  den  bouw  en  de  exploitatie  van  verschillende  spoorwegen 
in  Hannover.  In  1864  ging  hij  eerst  met  verlof  en  vervolgens  definitief 
in  dienst  van  de  Oldenburgsche  Regeering  over,  om  belast  te  worden 
met  den  aanleg  van  het  spoorwegnet  in  dat  rijk.  In  1882  legde  hij  die 
betrekking  neder,  om  daarna  nog  enkele  jaren  de  leiding  van  de  exploi- 
tatie der  Holsteinsche  baan  van  Kiel  naar  Flensburg  op  zich  te  nemen. 

Een  grondtrek  van  Buresch's  technische  werkzaamheid  was  het 
streven  om  het  beoogde  doel  met  de  eenvoudigste  middelen  en  met 
wijze  spaarzaamheid  te  bereiken.  De  Oldenburgsche  lijnen  kenmerken 
zich  dan  ook  in  dit  opzicht  bijzonder,  en  het  gelukte  hem  in  deze  streek 
met  gering  verkeer  spoorwegen  te  bouwen,  die  een  voldoende  rente 
afwerpen.  Hij  was  een  ijverig  voorstander  van  smalspoorwegen.  Zijne 
smalsporige  baan  van  Ocholt  naar  Westerstede  trok  als  een  voorbeeld 
van  goedkoopen  bouw  en  eenvoudige  exploitatie  algemeen  de  aandacht. 

Buresch  was  o.  a.  ridder  in  de  orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw. 


Onze  landgenoot,  de  heer  J.  Slujter,  heeft  met  goed  succes  zijn 
candidaats-examen  voor  werktuigkundig  ingenieur  aan  de  hoogeschool 
te  Berlijn  afgelegd. 


De  Raad  van  Bestuur  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  heeft 
benoemd : 

tot  president :  het  raadslid  W.  F.  Leemans  ; 
tot  vice-president :  het  raadslid  dr.  E.  F.  van  Dissel  en 
tot  penningmeester :  het  raadslid  F.  M.  van  Panthaleon  baron  van 
Eck,  die  zich  allen  die  benoeming  hebben  laten  welgevallen. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  is  bij 
de  in  1892  te  houden  examens  der  rijksnormaalschool  voor  teeken- 
onderwijzers, alsmede  bij  de  theoretische  en  eindexamens  der  rijksschool 
voor  kunstnijverheid  en  der  daartoe  behoorende  klasse  voor  kunstnaald- 
werk, aangewezen  als  deskundige  de  civiel-  en  bouwkundig  ingenieur 
jhr.  B.  W.  F.  van  Riemsdijk,  onderdirecteur  van  het  Nederlandsch 
Museum,  en  tot  plaatsvervangend  deskundige  de  heer  N.  van  der  Waay, 
hoogleeraar  aan  's  Rijks  academie  van  beeldende  kunsten  te  Amsterdam. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  19  en  20  Juni  jl.  is  opgenomen  het 
programma  der  lessen,  welke  gedurende  het  jaar  1892 — 1893  aan  de 
Polytechnische  School  zullen  gegeven  worden. 

Bij  Koninklijk  besluit  van  16  Juni  jl.  is  eene  commissie  ingesteld 
belast  met  de  bevordering  van  de  belangen  van  de  Nederlandsche 
Nijverheid  en  den  Nederlandschen  handel  en  landbouw  bij  gelegenheid 
der  in  1893  te  Chicago  te  houden  internationale  tentoonstelling. 

In  deze  commissie  zijn  benoemd : 

tot  lid  en  voorzitter.  Mr.  M.  Mees,  onder-voorzitter  van  de  Kamer 
van  Koophandel  en  Fabrieken  te  Rotterdam; 
tot  leden,  de  heeren: 

B.  Heldring,  directeur  van  de  Nederlandsche  Handelmaatschappij, 
en  G.  M.  Boissevain,  secretaris  van  de  vereeniging  »Het  Buitenland" ; 

tot  secretaris,  jhr.  S.  van  Citters,  adjunct-commies  bij  het  ministerie 
van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid; 

en  is  bij  de  bovengenoemde  tentoonstelling  aangewezen  als  commis- 
saris der  Nederlandsche  Regeering  de  heer  G.  Birkhoff  Jr.,  consul 
der  Nederlanden  te  Chicago. 

De  Minister  van  Financiën  heeft  aan  den  heer  Leonard  A.  Springer, 
tuinarchitect  te  Haarlem,  opgedragen  het  maken  van  een  plan  tot 
exploitatie  van  een  deel  der  geslechte  vestingwerken  te  Breda.  Dit  ge- 
deelte gelegen  tusschen  den  Ginnekenschen  weg,  Singelgracht,  de  loop- 
schans en  de  begraafplaats  moet  worden  opgehoogd  en  waarvoor  een 
vijver  moet  worden  gegraven,  die  omgeven  door  grasvelden  en  beplan- 
tingen, tevens  tot  verfraaiing  van  het  geheel  kan  dienen,  en  een  aan- 
trekkingspunt  worde,  om  het  opgehoogde  gedeelte  tot  bouwterreinen 
te  koopen. 

De  uitvoering  hangt  af  van  het  gemeentebestuur  van  Breda,  daar  de 
gemeente  de  beplanting  en  onderhoud  op  zich  moet  nemen. 

Bij  den  Duitschen  Bondsraad  is  door  de  Regeering  een  wetsontwerp 
ingediend  ter  invoering  van  eene  gelijkvormige  tijdsbepaling  voor 
Duitschland. 

Het  luidt  als  volgt:  »De  wettelijke  tijd  in  Duitschland  is  de  gemid- 
delde zonnetijd  van  den  15den  lengtegraad,  oostelijk  van  Greenwich. 

»Deze  wet  treedt  in  werking  op  het  oogenblik,  waarop  de  1ste  April 
1893  volgens  de  in  de  voorafgaande  zinsnede  vastgestelde  tijdsbepaling 
begint.» 

Volgens  het  sedert  Mei  j.l.  verschijnend  Engelsche  maandblad  «  The 
Canal  Journal  and  Mand  Navigation  Review»  (181  Queen  Victoria 
Street,  London  E.  O,  prijs  per  nummer  6  d.)  heeft  de  inschrijving 
voor  den  aanleg  van  een  haven  te  Heyst  (België)  en  van  een  zeescheep- 
vaartkanaal  van  Heyst  naar  Brugge  weinig  liefhebbers  gelokt.  Op 
blz.  364—366  van  den  vorigen  jaargang  werd  omtrent  de  plannen  om 
Brugge  tot  een  zeehaven  te  maken,  het  een  en  ander  megedeeld.  Het 
programma,  door  de  Regeering  vastgesteld,  omvatte  de  voorwaarden 
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•voor  het  aanvragen  van  concessie  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  de  haven,  het  zeekanaal  en  verdere  werken  en  eventueel  voor  de 
oprichting  van  regelmatige  stoomvaartlijnen  onder  Belgische  vlag, 
onmiddellijk  na  het  begin  van  de  exploitatie. 

In  België  verwachtte  men  bepaaldelijk  aanbiedingen  van  Engelsche 
zijde.  Deze  zijn  evenwel  niet  ingekomen. 

Slechts  de  Belgische  firma's  C.  &  J.  Cousin  en  Cassë  &  Co.  schreven 
in,  maar  uitsluitend  voor  het  maken  van  haven  en  kanaal,  zonder  de 
levering  van  eene  vloot. 

Hetzelfde  maandblad  meldt,  dat  de  proeven  tot  verdieping  door 
uitbaggering  van  de  baar  in  den  mond  van  de  Mersey  zeer  gunstige 
uitkomsten  hebben  opgeleverd. 

Zooals  bekend  is,  en  o.  a.  ook  in  dit  weekblad  bij  de  behandeling 
van  de  slagdrempeldiepte  voor  de  nieuwe  sluis  te  IJmuiden  ter  sprake 
kwam,  ligt  in  den  mond  der  Mersey  eene  ondiepte,  die  alleen  bij 
hoogwater  door  schepen  van  eenigszins  grooten  diepgang  kan  worden 
gepasseerd  en  die  dus  Liverpool  tot  een  tijhaven  maakt.  Deze  ondiepte 
is  een  tiental  mijlen  lang  en  de  vaargeul  gedeeltelijk  gedurende  storm- 
weder aan  gestadige  verandering  onderhevig,  zoodat  zij  vele  jaren  lang 
door  bekwame  ingenieurs  zoowel  als  door  de  havenautoriteiten  te 
Liverpool  als  een  onoverkomelijke  hinderpaal  werd  beschouwd. 

Het  maken  toch  van  blijvende  werken  in  dit  gedeelte  van  den  haven- 
toegang werd  noodig  geoordeeld,  maar  de  enorme  kosten  daarvan, 
gepaard  aan  de  onzekerheid  van  het  resultaat,  moesten  wel  van  de 
uitvoering  doen  afzien. 

De  tegenwoordige  toegang,  de  «Queen's  Channel»  vertoonde  sedert 
1871  eene  permanente  ligging  en  bleef  de  diepte  behouden  van  10 
tot  12  E.  voet  bij  laagwater  en  30  tot  40  voet  bij  hoogwater.  De 
groote  vermeerdering  in  getal  en  in  afmetingen  van  de  schepen  die 
Liverpool  binnenloopen  en  daarbij  afhankelijk  zijn  van  het  getij,  deed 
besluiten  eene  proef  te  wagen,  om  door  baggering  van  eene  geul  door 
de  baar  in  «Queen's  Channel»  Liverpool  tot  een  ten  allentijde  toe- 
gankelijke haven  te  maken. 

De  baggerwerken  zijn  thans  sedert  Sept.  1890  in  gang;  er  wordt 
eene  geul  gebaggerd  van  1 ,000  voet  breedte  en  3,000  voet  lengte,  waar- 
voor eene  som  van  10,000  P.  St.  is  beschikbaar  gesteld.  Blijkens  het 
rapport  van  admiraal  Richards  is,  van  Sept.  1890  tot  ultimo  December 
1891  door  twee  hopperbarges  van  cc.  500  ton  ieder  en  voorzien  van 
zandzuigers  en  centrifugaal  pompen,  in  2,239  werkuren  eene  hoeveelheid 
van  657,000  ton  zand  weggebaggerd.  De  diepte  was  einde  December 
1891  over  't  algemeen  14  tot  18  voet  bij  laagwater  geworden,  over 
sommige  gedeelten  aanzienlijk  meer,  en  bleef  niettegenstaande  ver- 
schillende stormen  behouden.  De  proef  is  dus  in  allen  deele  geslaagd. 

Op  den  14den  jl.  hield  de  «Nederlandsche  Vereeniging  voor  Locaal- 
spoorwegen  en  Tramwegen»  eene  vergadering  te  Amsterdam,  die  slechts 
door  17  leden  werd  bijgewoond. 

Na  herkiezing  van  de  aftredende  bestuursleden  C.  F.  Loder  en 
S.  Hamelink,  hield  de  heer  Dufour  eene  voordracht  over  de  verschil- 
lende systemen  van  electrische  trams  en  wees  daarbij  op  de  zeer 
zuinige  wijze  der  exploitatie. 

Naar  aanleiding  van  een  voorstel  van  den  heer  Imminck  om  nogmaals 
bij  de  Regeering  op  eene  nadere  regeling  der  tolgelden  aan  te 
dringen,  werd  er  eene  commissie  benoemd,  bestaande  uit  de  heeren 
Imminck,  Lanting,  Neijsink,  Pels  Rijcken  en  Hamelink,  om  deze 
aangelegenheid  nader  te  onderzoeken. 

Nadat  de  heer  Hora  Siccama  nog  vertoond  en  verklaard  heeft  een 
door  hem  uitgedacht  toestel  voor  de  controle,  wordt  de  vergadering 
gesloten  en  wordt  een  tocht  gemaakt  naar  Hilversum  en  van  daar 
met  de  tram  naar  's-Graveland. 

De '  Kamer  van  Koophandel  te  Amsterdam  en  te  Rotterdam  hebben 
besloten  bij  de  Staten-Generaal  krachtig  aan  te  dringen  op  de  goed- 
keuring van  het  wetsontwerp  betreffende  de  internationale  overeen- 
komsten tot  bescherming  van  den  industrieelen  eigendom. 


De  Amsterdamsche  Duinwaterquaestie. 

Nadat  de  gemeenteraad  van  Amsterdam  op  den  22sten  Juni  jl.  gerui- 
men  tijd  in  geheime  zitting  vergaderd  was  geweest,  werd  behandeld  de 
voordracht,  van  Burg.  en  Weths  om  aan  de  Duinwatermaatschappij  te 
gelasten  over  te  gaan  tot  het  draineeren  en  verdiepen  der  oude  kanalen 
en  het  aanleggen  van  eene  tweede  leiding  in  het  terrein  ten  zuiden  van 
het  Noordzeekanaal,  welke  werken  noodig  worden  geacht  om  de 
maatschappij  in  staat  te  stellen  aan  hare  concessioneele  verplichtingen 
te  voldoen  en  een  som  van  6>£  millioen  gulden  zouden  kosten. 

De  heer  H.  S.  van  Lennep  bestreed  de  voordracht  en  stelde  voor  om 
met  de  directie  der  maatschappij  nader  in  overleg  te  treden,  teneinde 
te  onderzoeken  welke  werken  er  noodig  zouden  zijn  om  voldoenden 
druk  in  de  leiding  te  erlangen.  Ook  de  heeren  Luden  en  van  de  Wall 
Bake  waren  tegen  de  voordracht,  eerstgenoemde  omdat  zij  een  al  te 
krachtige  maatregel  van  pressie  was,  waartoe  hij  meende  dat  men  het 
recht  miste,  en  laatstgenoemde  omdat  hij  liever  zou  zien  dat  een  ruimer 
gebruik  van  vechtwater  bevorderd  en  dat  van  duinwater  beperkt  werd. 
gelijk  ook  door  de  commissie  is  voorgesteld. 

Na  verdediging  der  voordracht  door  de  heeren  Heemskerk  en  Hei- 
neken,  die  wenschten  dat  met  kracht  tegen  de  maatschappij  zou  worden 
opgetreden,  werd  het  voorstel  van  den  heer  van  Lennep  met  28  tegen 
3  stemmen  verworpen  en  de  voordracht  van  Burg.  en  Weths  met  30 
tegen  3  stemmen  aangenomen. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  zijn  benoemd  tot  officier  in  de  orde  van 
Oranje-Nassau  S.  J.  Vermaes,  hoofdingenieur  van  den  Provin- 
cialen "Waterstaat  van  Friesland  te  Leeuwarden,  H.  Beekkerk, 
bewaarder  van  de  hypotheken  en  het  kadaster  te  Leeuwarden  en 
J.  P.  L.  Soutendijk,  ingenieur-verificateur  van  het  kadaster  te 
Groningen. 

Bij  Kon.  besluit  van  16  Juni  jl.  zijn  benoemd  bij  het  wapen 
der  genie,  tot  le  luitenant,  de  2e  luitenant  J.  F.  Schmöle, 
gedetacheerd  bij  het  leger  in  Nederlandsch-Indië ;  bij  den  staf 
van  het  wapen,  tot  le  luitenant,  de  2e  luitenant  E.  W.  van 
Emden,  van  dien  staf. 

Naar  «Het  Vaderland»  verneemt,  komt  voor  hoogleeraar  in  de 
wiskunde  aan  de  Leidsche  hoogeschool  het  meest  in  aanmerking 
de  civiel-ingenieur  J.  C.  Kluyver,  leeraar  aan  de  gemeentelijke 
hoogere  burgerschool  te  Amsterdam. 

Door  den  gemeenteraad  van  Zwolle  is  benoemd  tot  directeur 
der  waterleiding  aldaar,  de  heer  J.  Unnik,  hoofdopzichter  bij  de 
waterleiding  te  Enschede. 

In  de  algemeene  vergadering  van  aandeelhouders  der  Noord- 
Brabantsche  Stoomtramweg-Maatschappij  is  benoemd  tot  directeur 
de  heer  L.  Christ,  te  Tilburg. 

Bij  Ministerieele  beschikking  is  de  aanstelling  van  den  heer 
A.  Buus  te  Breda,  als  buitengewoon  opzichter  der  kleine  rivieren 
in  Noord-Brabant,  verlengd  tot  1  October  a.s. 

 m  

De  tot  le  luitenant  bevorderde  2e  luitenant  der  genie  E.  W. 
van  Emden,  blijft  in  zijn  nieuwen  rang  werkzaam  bij  den  staf 
der  genie  te  Breda. 

De  Minister  van  Oorlog  heeft  eene  commissie  benoemd  tot  het 
keuren  van  de  pantserkoepels  welke  door  het  Grusonwerk  te 
Maagdenburg-Buckau  voor  het  fort  aan  het  Pampus  geleverd 
worden,  waarin  o.a.  zitting  hebben  de  kolonel  der  genie  A.  J. 
Voorduijn  te  Amsterdam,  de  kapitein  der  genie  J.  Z.  Stuten,  be- 
last met  den  bouw  van  het  fort,  en  de  le  luitenant  E.  F.  E. 
Blokhuis,  van  het  le  regiment  vesting-artillerie  te  Utrecht 
(secretaris).  Laatstgenoemde  officier  is  bij  de  vervaardiging  der 
pantserplaten  te  Buckau  tegenwoordig  geweest. 

De  landmeter  van  het  kadaster  J.  Suk,  werkzaam  bij  de 
hermeting  te  Amsterdam,  is  toegevoegd  aan  de  hermeting  van 
Hendrik-Ido-Ambacht. 

De  volgende  landmeters  zijn  verder  werkzaam  gesteld  bij  de 
hermetingen :  L.  J.  Roborgh  en  C.  A.  M.  Oosterman,  bij  die  te 
Lage  Zwaluwe ;  G.  Oldenziel,  bij  die  van  Hoogeveen ;  J.  W. 
ten  Braak,  bij  die  van  Hengelo;  A.  G.  Th.  de  Neyn  van  Hoog- 
werff,  bij  die  te  Wijhe ;  P.  J.  F.  Kater  en  J.  J.  Roelofsen, 
bij  die  van  Hendrik-Ido-Ambacht. 

De  adspirant-landmeters  Th.  L.  Kwisthout,  te  Roermond, 
A.  N.  Hamelberg,  te  Maastricht,  en  H.  R.  Puls,  te  Eindhoven, 
zijn  werkzaam  gesteld  bij  de  landmeters  voor  den  velddienst  op 
genoemde  standplaatsen. 

Aan  den  voor  het  O -I.  leger  bestemden  sergeant  der  genie 
J.  Brant  is  het  eereteeken  voor  belangrijke  krijgsbedrijven  met 
de  gesp  «1873—1890»  uitgereikt. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Benoemd :  tot  architect  2e  kl.,  de  opzichters  le  kl.  L.  P. 
Luijks,  J.  H.  van  der  Sterr,  C.  P.  Franken  en  J.  C.  W.  F. 
Ditmarsch  ;  tot  opzichter  le  kl.,  de  opzichters  2e  kl.  J.  J.  Ster- 
renburg, C.  P.  Rosenquist  en  P.  Young  ;  tot  opzichter  2e  kl., 
de  opzichters  3e  kl.  A.  G.  den  Hartog,  W.  A.  B.  David  en 
L.  V.  R.  Beekveld. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  kapitein  J.  G.  H.  de  Voogt. 

Overgeplaatst:  van  den  gewestelijken  en  plaatselijken  genie- 
dienst  in  de  2e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Willem  I  naar 
het  hoofdbureau,  IVe  afdeeling,  de  luitenant-kolonel  W.  P.  H. 
van  Oorschot  ;  van  den  gewestelijken  en  plaatselijken  genie- 
dienst  van  Sumatra's  Westkust  te  Padang  naar  dien  van  de  2e 
militaire  afdeeling  op  Java  te  Willem  I,  de  majoor  C.  W. 
Hoffmann  ;  van  dien  van  de  Zuider-  en  Oosterafdeeling  van 
Borneo  te  Tandjong  naar  het  korps  genietroepen  te  Malang,  de 
le  luitenant  W.  A.  C.  Gout  en  van  dien  van  de  Zuider-  en 
Oosterafdeeling  van  Borneo  te  Pengaron  naar  den  geniedienst  te 
Amoentai,  de  1ste  luitenant  S.  Blok. 
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OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieur,  voor  het  doen  van  waterpassingen  in  de  Provincie  Noord- 
Holland.  (Zie  Adv.) 

Werktuigkundig  Ingenieur,  met  langdurige  practische  ervaring  en  handels- 
kennis. Levensloop,  referentiën  en  verlangd  salaris  opgeven,  onder 
letters  T.  T.  E,  Algemeen  Advertentie-Bureau  Nugh  &  Van  Ditmar, 
Rotterdam. 

Ingenieur-kapitalist,  ter  exploitatie  van  een  waterkracht-motor  zonder 
kolenverbruik.  (Zie  Adv.) 

Vertegenwoordiger  eener  uitgebreide  fabriek  van  stoom-  en  andere 
werktuigen,  ijzer-  en  metaalgieterij  enz.  in  de  Rijnprovincie,  volko- 
men op  de  hoogte  der  ijzerindustrie  en  goede  relatiën  bezittende. 
Adres  franco,  motto:  «Stoom»,  bij  den  Boekhandelaar  A.  Ophorst, 
te  Wageningen. 

Administrateur,  technische  kennis  en  bekendheid  met  het  Italiaansche 
boekhouden  zullen  als  aanbeveling  strekken.  (Zie  Adv.) 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentrën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 

Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 
Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam- 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »      '  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
*        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Ir.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („CroSSley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREB1JN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentram  wegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  Sc  Go.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co..  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorn,  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rot  ter  dam. 
Kopiëertoestellen.  F.  ,1.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 

Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam.  < 
y>  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 


Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Metselmaterlalen  (Algem.  Handel  in),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  22S,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Olie  (Mineraal)  910-940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BAX, Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
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Artesische  putten. 
% 

pet  grondwater  is  bij  een  voldoênden  hoeveelheid  neerslag 
gebonden  aan  een  poreuzen,  uit  zand  of  grind  bestaanden 
bovengrond,  rustende  op  een  niöt  te  diep  liggenden 
ondoorlaatbaren  bodem.  Ligt  onder  laatstgenoemde 
weder  een  waterhoudende  laag,  die  ergens  aan  de  oppervlakte 
te  voorschijn  treedt  om  daar  haar  verzamelgebied  te  vormen,  en 
wier  bodem  door  imipermeabelegesteenten  wordt  ingenomen,  dan 
draagt  het  hierin  circuleerende,  onder  druk  staande  water  den 
naam  van  >  ondergrondwater.  Wordt  dit  water  aangeboord,  dan 
zal  het  tot  zekere  hoogte  in  de  buis  stijgen,  doch  eerst  wanneer 
de  drukking  zóó  groot  is  dat  het  water  tot  boven  de  opper- 
vlakte springt,  kan  van  een  artesischen  put  gesproken  worden. 

Sommige  schrijvers  onderscheiden  overloopende  en  niet-over- 
loopende  artesische  putten.  (1)  Deze  vereenzelving  van  artesisch 
water  met  ondergrondwater  kan  moeilijk  verdedigd  worden,  daar 
zij  tot  velerlei  verwarring  aanleiding  geeft.  De  weinige  kunstma- 
tige bronnen  van  die  soort,  welke  ons  land  kan  aanwijzen,  zou- 
den bij  zulk  een  indeeling  bijv.  haast  niet  te  tellen  zijn. 

In  Europa  werden  de  eerste  artesische  putten  omstreeks  1126 
aangelegd  in  Artois  en  Aire.  Buiten  ons  werelddeel,  bijv.  in  de 
Sahara,  moeten  deze  echter  lang  voor  dien  tijd  bekend  zijn  ge- 
weest. Zij  worden  reeds  door  Olympiodorus  (le  helft  der  5e  eeuw 
na  Christus)  vermeld  en  door  Arabische  schrijvers  uit  de  middel- 
eeuwen beschreven. 

Toch  is  de  kennis  van  het  artesische  water  nog  zeer  gering, 
en  moet  zoowel  de  geographische  als  technische  literatuur  in  dit 
opzicht  arm  genoemd  worden. 

Bij  de  studie,  welke  wij  van  dit  onderwerp  maakten,  werd 
voornamelijk  partij  getrokken  van  een  verhandeling  over  »The 
requisite  and  qualifying  conditions  of  arterian  wells,  bij  Thomas 
C.  Chamberlin",  opgenomen  in  het  vijfde  »Annual  report  of  the 
United  States  Geological  Survey",;  terwijl  ook  andere  werken, 
bijv.  die  van  A.  Daubrée,  »Les  eaux  souterraines  a  1'époque 
actuelle",  het  »Handbuch  der  Tief  bohrkunde"  van  Th.  Tecklenburg 
Band  I,  II,  III  en  IV,  enz.  goede  diensten  bewezen. 

Een  artesische  putboring  kan  alleen  onder  zekere  omstandighe- 
den een  gunstig  resultaat  opleveren. 
De  hoofd  vereischten  zijn: 

1°.  Een  permeabele  laag,  welke  hemelwater  kan  opnemen  en 
gemakkelijk  kan  doorlaten. 

2°.  Een  liggende  ondoordringbare  bedding  om  het  beneden- 
waarts wegvloeien  van  het  water  te  beletten. 

3°.  Een  hangende  ondoorlaatbare  laag,  welke  het  onder  druk 


(1)  Vergelijk  o.  a.  «de  Ambachtsman»  van  11  Augustus  1888. 


staande  water  verhindert  in  bovenwaartsche  richting  te  ontsnappen. 

4°.  Een  zoodanige  helling  dier  lagen  dat  het  verzamelgebied 
hooger  ligt  dan  de  oppervlakte  bij  den  put. 

5°.  Een  voldoende  uitgestrektheid  van  het  brongebied. 

6°.  Een  toereikende  neerslag  op  die  terreinen. 

7U.  Dat  het  water  niet  op  een  lager  gelegen  put  kan  afstroomen. 

Waterhoudende  lagen. 

De  waterhoudende  lagen  kunnen  uit  vaste?  op  zich  zelf  weinig 
permeabele  rptsen,  alsmede  uit  losse  gesteenten  zijn  opgebouwd. 
In  het  eerste  geval  circuleert  het  water  derhalve  uitsluitend  in 
de  aanwezige  scheuren  en  kanalen,  in  het  laatste  vloeit  dit  tus- 
schen  de  afzonderlijke  korrels  en  vult  de  geheele  bedding. 

De  eerste  soort  biedt  weinig  zekerheid  voor  artesische  putten, 
want  open,  doorloopende  spleten  en  scheuren  schijnen  niet  veel- 
vuldig voor  te  komen  in  lagen,  welke  diep  onder  andere  gesteen- 
ten bedolven  liggen,  en  de  aanwezigheid  van  zulk  een  ader  kan 
van  te  voren  niet  met  zekerheid  aangeduid  worden,  zoódat  er 
weinig  kans  bestaat  deze  aan  te  boren. 

Tot  de  dichte  gesteenten,  welke  hier  voornamelijk  in  aanmer- 
king komen,  behooren  de  kristallijnen  (granieten,  groensteenen, 
enz.)  alsmede  de  kalkgesteenten.  Klei  en  leem  zijn  te  compact 
om  waterhoudend  te  zijn  en  vormen  dan  ook  voornamelijk  de 
impermeabele  lagen. 

De  kristallijnen  rotsen  zijn  wel  aan  de  oppervlakte  van  scheuren 
en  spleten  voorzien,  doch  deze  verdwijnen  reeds  op  geringe  diepte 
en  er  bestaat  dus  weinig  grond  om  aan  te  nemen  dat  genoemde 
gesteenten  vermogende  wateraderen  zullen  bevatten,  wanneer  zij 
voortdurend  onder  ondoorlaatbare  lagen  hebben  bedolven  gelegen 
en  aan  de  drukking  daarvan  waren  blootgesteld. 

Behoudens  enkele  plaatselijke  uitzonderingen  moeten  plutonische 
en  metarnorphische  gesteenten  niet  als  waterhoudend  beschouwd 
worden.  Ook  kalkgesteenten  zijn  nabij  de  oppervlakte  rijk  aan 
scheuren  en  spleten,  welke  nog  door  de  oplossende  kracht  van 
het  water  verwijd  worden  en-  meermalen  uitgestrekte  kanalen 
vormen,  waarvan  talrijke  voorbeelden  in  de  grotten  voorhanden  zijn. 

Maar  ook  deze  komen  alleen  voor  in  streken  waar  de  kalkrotsen 
niet  door  andere  gesteenten  bedekt  worden.  Is  dit  echter  wel  het 
geval  dan  wordt  het  water  der  oppervlakte  afgesloten  en  blijft 
zijn  chemische  en  mechanische  werking  beperkt  tot  de  plaats 
waar  die  kalklaag  aan  den  dag  komt. 

De  holten  van  diepliggende  kalklagen  zijn  dikwijls  opgevuld 
met  kalkspaat,  een  bewijs  dat  het  water  hier  meer  opbouwend 
dan  oplossend  werkt.  Ook  in  kalkgebergten  zijn  de  kansen  om 
artesisch  water  aan  te  treffen,  hoewel  grooter  dan  in  kristallijnen 
gesteenten,  gering.  Alleen  kalkrotsen,  welke  aanvankelijk  aan 
de  oppervlakte  lagen  en  toen  doorloopende  scheuren  verkregen, 
om  vervolgens  door  machtige  klei-  of  leemlagen  bedekt  te  worden, 
kunnen  nu  en  dan  artesische  putten  opleveren. 

Ten  slotte  moeten  wij  nog  op  een  groot  bezwaar  wijzen  dat 
aan  het  opsporen  van  artesisch  water  in  dergelijke  lagen  ver- 
bonden is. 

Een  bron  zal  toch  alleen  dan  mogelijk  zijn  wanneer  de  boring 
juist  boven  een  waterader  wordt  uitgevoerd;  bedragen  de  kansen 
daardoor  over  het  algemeen  slechts  5  a  10  percent,  nog  geringer 
zijn  deze  waar  het  de  meest  productieve  ader  geldt. 


De  Vereeniging  m  Bnrgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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Wel  heeft  men  in  de  laatste  jaren  getracht  om  door  het 
afschieten  van  torpedo's  den  boorput  met  die  kanalen  in  verbinding 
te  brengen,  doch  met  succes  kan  dit  alleen  geschieden  wanneer 
de  juiste  ligging  der  aderen  bekend  is. 

Bij  de  2e  soort  bestaan  de  gesteenten  uit  los  op  elkander- 
gestapelde  afzonderlijke  korrels  van  verschillende  grootte,  welker 
tusschenruimten  met  water  gevuld  zijn.  Over  het  algemeen 
genomen  zijn  deze  beddingen  de  eenige  werkelijke  reservoirs  voor 
artesische  putten. 

Tot  die  rotssoorten  behooren  zand,  grind,  zandsteenen,  conglo- 
meraten, enz.  en  verder  zeer  poreuze  krijtsoorten  en  grofkorrelige 
kalksteenen.  Vooral  zand  neemt  een  voorname  plaats  in,  en  wij 
zullen  niet  veel  aan  de  waarheid  te  kort  doen  door  te  spreken 
van  de  geheele  klasse  van  zandsteenen. 

Alle  zandsteen  is  evenwel  niet  poreus  genoeg  om  veel  water 
door  te  laten.  De  tusschenruimten  zijn  soms  gevuld  met  klei 
en  andere  imperrneabele  stoffen,  of  wel  samengeperst  doordruk- 
king. De  doorlaatbaarheid  is  afhankelijk  van  de  grootte  dei- 
korrels.  Sommige  zandsteenen  zijn  zoo  fijnkorrelig  dat  zij  bijna 
impermeabel  kunnen  genoemd  worden,  in  andere  daarentegen 
zijn  de  holten  zoo  groot,  dat  het  water  er  haast  ongehinderd 
doorstroomt. 

Naarmate  het  zand  tot  een  oudere  vorming  behoort  is  dit 
minder  poreus.  Er  zijn  echter  verscheidene  uitzonderingen  op  dien 
regel,  zoo  staat  o.  a.  de  Potsdam-Zandsteen  der  Boven-Missisippi, 
ofschoon  tot  de  Silurische  formatie  behoorend,  als  zeer  poreus  en 
waterhoudend  bekend. 

Ondoorlaatbare  lagen. 

Alhoewel  strikt  genomen  geen  enkel  gesteente  impermeabel 
kan  genoemd  worden,  mogen  toch  klei,  leem,  kristallijnen  rotsen, 
dichte  kalk-  en  zandsteenen  als  zoodanig  gelden. 

De  liggende  ondoordringbare  laag  oefent  minder  invloed  uit  op 
het  welslagen  eener  boring  dan  de  hangende  laag,  want  al  laat 
de  eerste  een  weinig  water  door,  dan  zal  een  daaronder  gelegen 
imperrneabele  bank,  dit  wel  tegenhouden.  Alleen  wanneer  een 
dieper  liggende  poreuze  bedding  het  water  op  een  lager  punt 
aan  de  oppervlakte  kan  afvoeren,  dan  een  daarboven  gelegen 
waterhoudende  laag,  kan  aan  de  laatste  een  gedeelte  van  haar 
water  onttrokken  worden. 

Indien  de  lagen  zoo  gebogen  zijn  dat  deze  een  bassin  vormen, 
of  wel  naar  één  zijde  hellen,  zullen  de  onderste  beddingen 
gewoonlijk  op  een  hooger  punt  aan  den  dag  komen  dan  die, 
welke  meer  nabij  de  oppervlakte  gelegen  zijn.  (fig.  IV). 

Bij  een  ongelijkmatige  erosie  kan  het  omgekeerde  plaats  vinden 
(fig.  V.).  Is  nu,  als  op  deze  figuur,  de  vloer  niet  volkomen 
waterdicht  dan  zal  het  water  uit  A  daardoor  heendringen  en  bij 
B  wegvloeien.  Op  plaatsen  boven  dit  niveau  kan  derhalve  geen 
artesische  put  geboord  worden;  wel  zal  dit  mogelijk  zijn  beneden 
de  lijn  jP1,  (1)  derhalve  bij  H.  Op  fig.  VI  heeft  de  imperrneabele 
laag  C  doorloopende  scheuren  en  spleten,  door  welke  het  water 
uit  A  naar  B  zal  afvloeien.  Aangezien  nu  de  oppervlakte  bij  H 
hooger  ligt  dan  de  waterspiegel  bij  B  moet  een  op  genoemd  punt 
verrichte  boring  mislukken. 

Uit  het  voorafgaande  blijkt  dat  bij  een  onderzoek  de  liggende 
ondoordringbare  laag  niet  mag  verwaarloosd  worden,  en  men, 
wanneer  deze  defect  wordt  bevonden,  vooral  het  oog  moet  vestigen 
op  de  relatieve  hoogte  der  hoorplaats  en  van  de  punten  waar  de 
verschillende  boven  elkander  gelegen  waterhoudende  lagen  aan 
de  oppervlakte  te  voorschijn  treden. 

Van  veel  meer  beteekenis  is  de  hangende  imperrneabele  laag 
en  het  is  van  het  grootste  belang  haar  gesteldheid  zoo  nauw- 
keurig mogelijk  te  kennen.  Het  onder  druk  staande  water  zal 
n.  1.  trachten  genoemde  laag  binnen  te  dringen  indien  deze  slechts 
eenigszins  doorlaatbaar  is.  Wanneer  het  water  zoodoende  ontsnapt 
vermindert  de  drukking,  hetgeen  niet  alleen  een  vermindering 
van  springhoogte  en  vermogen  van  den  artesischen  stroom  zal 
tengevolge  hebben,  doch  tevens  oorzaak  kan  zijn  dat  een  putboring 
geen  gunstig  resultaat  oplevert.  Dit  laatste  kan  o.  a.  geschieden 
wanneer  het  verzamelgebied  laag  gelegen,  de  voeding  gering  of 
de  poreuze  laag  weinig  doorlaatbaar  is.  Bij  een  betrekkelijk  hooge 
ligging  van  het  verzamelgebied  en  een  aanzienlijk  vermogen  dei- 
waterhoudende  laag  zullen  geringe  gebreken  in  het  dak  alleen 
vermindering  van  watermassa  en  springhoogte  veroorzaken. 

De  volgende  algemeene  regels  kunnen  een  onderzoek  wellicht 
vergemakkelijken. 

1°.  De  ondoordringbaarheid  van  den  bodem  is  evenredig  aan 
het  kleigehalte. 

(1)  De  horizontale  stippellijnen  F  en  F1  geven  de  hoogte  van  het 
verzamelgebied  aan. 


2'.  Het  waterverlies,  veroorzaakt  door  gebreken  in  de  deklaag, 
neemt  toe,  zoowel  met  de  drukking  als  met  de  doorlaatbaarheid 
der  poreuze  laag. 

3°.  Naarmate  de  hangende  laag  dikker  is,  bestaat  er  minder 
kans  voor  waterverlies.  Alleen  wanneer  de  deklaag  geheel  imper- 
meabel is  behoeft  zij  niet  machtig  te  zijn.  Mocht  dit  laatste  echter 
niet  volkomen  het  geval  wezen  dan  is  de  dikte  een  punt  van 
overweging,  ook  in  verband  met  het  volgende. 

4°.  Staat  de  grondwaterspiegel  tusschen  de  veronderstelde  bron 
en  het  verzamelgebied  op  gelijke  hoogte  met  dit  laatste  (uitge- 
zonderd bij  den  artesischen  put,  waar  deze  natuurlijk  lager  moet 
zijn)  dan  kan  er  geen  waterverlies  plaats  hebben,  zelfs  niet 
wanneer  de  hangende  laag  eenigszins  permeabel  is,  want  het 
grondwater  wordt  even  sterk  omlaag  gedrukt  als  het  artesische 
water  omhoog;  beider  drukhoogten  zijn  in  dit  geval  gelijk. 

Onder  deze  omstandigheden  kan  het  voorkomen  dat  een  put- 
boring goede  resultaten  oplevert,  terwijl  dit,  wanneer  de  grond- 
waterspiegel lager  dan  het  verzamelgebied  gelegen  was,  niet  het 
geval  zou  zijn. 

Ligt  de  grondwaterspiegel  hooger  dan  het  brongebied  dan  zal 
de  wel  trachten  zich  met  het  ondergrondwater  te  vereenigen 
—  voor  zoover  dit  de  permeabiliteit  der  deklaag  veroorlooft  — 
en  derhalve  het  vermogen  van  den  artesischen  stroom  vermeer- 
deren (fig.  VII). 

5°.  Ligt  de  grondwaterspiegel  daarentegen  aanmerkelijk  lager 
dan  het  brongebied  dan  zal  het  waterverlies  groot  zijn,  tenzij 
de  deklaag  geheel  ondoordringbaar  en  zonder  spleten  is. 

Wanneer  de  grondwaterspiegel  bijv.  30  meter  lager  gelegen 
is,  zal  de  opwaartsche  drukking  van  het  artesische  water  ongeveer 
3  atmospheeren  meer  bedragen  dan  de  benedenwaartsche  drukking 
der  wel  (wij  veronachtzamen  hier  den  invloed  der  capillariteit), 
en  dit  zal  voldoende  zijn  om  een  kleinere  of  grootere  hoeveelheid 
water  door  de  poriën  en  scheuren  van  het  dekkende  gesteente 
te  persen. 

De  onder  4  en  5  besproken  gevallen  zijn  voorgesteld  in  het 
dubbele  profiel  VIII,  waarin  A  de  waterhoudende  laag  is,  inge- 
sloten tusschen  twee  ondoordringbare  lagen  B  en  C,  van  welke 
de  eerste  niet  volkomen  dicht  is.  Het  verzamelgebied  ligt  bij  A  en 
de  geprojecteerde  brpn  bij  H.'ln  het  eene  geval  wordt  de  opper- 
vlakte en  de  grondwaterspiegel  voorgesteld  door  D,  in  het  andere 
door  E. 

Het  pijltje  gaande  van  de  oppervlakte  E,  geeft  de  opwaartsche 
drukking  van  het  artesische  water  aan,  overeenkomende  met  de 
hoogte  van  het  verzamelgebied;  terwijl  het  pijltje  bij  Z>  de 
benedenwaartsche  drukking  van  het  grondwater  vertegenwoordigt, 
welke  grooter  is  dan  die  van  het  artesische  water.  Nemen  wij 
den  grondslag  bij  D  aan,  dan  zal  een  artesische  putboring  bij 
H  zeer  waarschijnlijk  met  gunstig  gevolg  uitgevoerd  worden. 
Heeft  het  terrein  echter  den  door  E  voorgestelden  vorm,  dan  zal 
de  drukking  van  het  ondergrondwater  veel  aanzienlijker  zijn  dan 
die  der  wel,  en  een  op  dezelde  plaats  verrichte  grondboring  weinig 
kans  van  slagen  hebben. 

Helling  der  lagen. 

Alle  drie  lagen  moeten  zoodanig  hellen  dat  het  verzamelgebied 
hooger  gelegen  is  dan  het  terrein  bij  den  vermoedelijken  put, 
aangezien  het  water  anders  niet  tot  boven  de  oppervlakte  kan 

stijgen. 

Een  ideale  toestand  ontstaat  wanneer  de  gebogen  lagen  een 
bassin  vormen  (fig.  I).  Het  water  vult  dan  de  poreuze  bedding, 
tot  op  een  hoogte  dat  verder  stijgen  een  afvoer  langs  den  bodem 
zou  tengevolge  hebben.  Het  is  echter  niet  altijd  noodig  dat  de 
lagen  een  bassin  vormen.  Wanneer  deze  zoo  hellen  dat  zij  slechts 
aan  één  zijde  aan  den  dag  komen,  doch  de  waterhoudende  laag 
op  de  een  of  andere  wijze  in  de  diepte  is  afgesloten,  zoodat  het 
water  niet  kan  ontsnappen  ook  dan  is  een  artesische  put  mogelijk. 

Aan  deze  voorwaarde  wordt  voldaan : 

1°.  door  het  uitwiggen  der  poreuze  laag  (fig.  II); 

2°.  indien  deze  stroomafwaarts  een  impermeabel  karakter 
aanneemt  (fig.  III). 

3°.  door  een  verschuiving  der  lagen  (fig.  lila); 

Doch  zelfs  wanneer  de  waterhoudende  laag  over  de  geheele 
uitgestrektheid  poreus  blijft,  en  deze  op  een  lager  punt  dan  de 
vermoedelijke  bron  is  blootgesteld,  bestaat  er  nog  kans  dat  een 
artesische "  putboring  resultaten  zal  opleveren.  Dit  kan  n.  1.  het 
geval  zijn  wanneer  een  machtige  bedding  onder  het  hellen  aan- 
merkelijk in  dikte  afneemt  (fig.  IX). 

Is  de  neerslag  voldoende  en  de  onderlinge  afstand  tusschen  A 
en  E  groot,  dan  zal  dicht  bij  het  verzamelgebied  een  artesische 
put  geboord  kunnen  wórden.  Het  water  dat  in  het  dikke,  meestal 
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tevens  grofkorrelige  gedeelte  der  laag  circuleert  kan  n.  1.  gemak- 
kelijk in  de  buis  stijgen,  om  reden  dat  in  het  dunne,  meest 
fijnkorrelige  gedeelte,  door  hetwelk  het  slechts  langzaam  zijn 
weg  kan  vervolgen,  wordt  opgestuwd. 

Naarmate  de  helling  der  lagen  kleiner  is  beslaat  het  verzamel- 
gebied een  grootere  oppervlakte.  In  de  tweede  plaats  strekt  zich 
de  productieve  laag  over  een  aanzienlijker  gebied  uit  en  is  op 
geringere  diepte  te  bereiken,  tenzij  ook  het  terrein  onder  een 
zelfden  hoek  helt  (lig.  XII).  Tevens  werkt  een  flauwe  helling 
gunstig  op  de  doorlaatbaarheid  der  poreuze  laag. 

De  oorspronkelijke  ligging  der  sedimentaire  gesteenten  toch  is 
een  horizontale.  Storingen  werden  veroorzaakt  door  krachten, 
welke  daarop  werkten.  De  gesteenten  werden  dientengevolge 
samengedrukt  en  dichter;  naarmate  nu  de  plooiingen  grooter 
zijn,  neemt  de  laag  derhalve  een  meer  impermeabel  karakter  aan. 

Verzamelgebied. 

Het  gedeelte  der  aardoppervlakte,  waar  de  poreuze  bedding  te 
voorschijn  treedt,  draagt  den  naam  van  verzamelgebied.  Zijn 
uitgestrektheid  is  afhankelijk  van  de  dikte  en  de  helling  der 
waterhoudende  laag  (fig.  X).  Is  laatstgenoemde  dun  en  steil  op- 
gericht, dan  beslaat  zij  slechts  een  klein  gebied  en  kan  derhalve 
weinig  regenwater  in  zich  opnemen.  In  het  tegenovergestelde 
geval,  d.  i.  bij  aanzienlijke  dikte  en  flauwe  helling  der  lagen, 
neemt  het  brongebied  een  groote  uitgestrektheid  in  en  is  der- 
halve in  staat  een  groote  hoeveelheid  neerslag  te  ontvangen. 
Poreuze  beddingen,  vooral  die,  welke  uit  losse  gesteenten  be- 
staan, kunnen  gemakkelijker  geërodeerd  worden  dan  imperme- 
abele  banken.  Wordt  nu  de  poreuze  laag  aan  de  oppervlakte 
door  het  water  weggespoeld,  dan  zal  het  daardoor  ondermijnde 
dak  ten  minste  gedeeltelijk  een  zelfde  lot  ondergaan,  terwijl  de 
vloer  slechts  in  geringe  mate  wordt  aangetast. 

Hoewel  tengevolge  dezer  ongelijkmatige  erosie  de  uitgestrekt- 
heid der  waterhoudende  laag  aan  de  oppervlakte  vermindert, 
neemt  daarentegen  het  verzamelgebied  aanmerkelijk  in  grootte 
toe  (fig.  XI). 

Thans  toch  wordt  de  geheele  neerslag,  welke  tusschen  B  en  G 
valt,  voor  zoover  deze  niet  verdampt,  door  de  poreuze  bedding 
opgenomen. 

De  petrographische  en  orographische  gesteldheid  van  het  ver- 
zamelgebied vereischt  een  nauwkeurig  onderzoek.  Na  de  ophef- 
fing kan  een  inwendig  zeer  poreuze  laag  door  maritieme  of  fluvi- 
atiele  afzettingen  aan  de  oppervlakte  een  min  of  meer  imper- 
meabel karakter  hebben  aangenomen,  zoodat  de  neerslag,  zoo 
niet  geheel  dan  toch  gedeeltelijk  van  de  voeding  der  waterhou- 
dende laag  is  buitengesloten. 

Het  reliëf  van  den  bodem  oefent  mede  een  grooten  invloed  uit. 
Naarmate  de  hellingen  steiler  zijn,  zal  het  regen-  en  smeltwater 
sneller  naar  naburige  rivieren  en  beken  afstroomen  en  zal  dus 
een  geringere  hoeveelheid  van  den  neerslag  gelegenheid  hebben 
den  bodem  binnen  te  dringen.  In  afgesloten  bekkens  daarentegen 
kan  zich  de  regen  verzamelen  en  moet,  voor  zoover  deze  niet 
verdampt,  tot  de  voeding  bijdragen,  tenzij  deze  kommen  na  ver- 
loop van  tijd  door  afzetting  van  slib  impermeabel  worden  en  in 
meren  veranderen. 

Vlakke  of  zwak  hellende  terreinen  met  poreuzen  bodem  zijn 
uit  den  aard  der  zaak  de  geschiktste  brongebieden. 

Het  verzamelgebied  moet  natuurlijk  steeds  hooger  gelegen  zijn 
dan  de  geprojecteerde  bron.  Het  niveau-verschil,  dat  vereischt 
wordt  voor  het  welslagen  eener  artesische  putboring,  is  afhan- 
kelijk : 

1°.  Van  den  afstand  (1)  tusschen  bron  en  verzamelgebied. 

2°.  Van  het  vermogen  der  waterhoudende  laag. 

3°.  Van  den  aard  der  impermeabele  lagen. 

4°.  Van  de  topographische  gesteldheid  der  streek  tusschen  het 
verzamelgebied  en  den  put,  alsmede  van  de  hoogte  van  den 
grondwaterspiegel  aldaar. 

Neerslag  en  verdamping  in  het  verzamelgebied. 

De  artesische  stroom  wordt  voornamelijk,  om  niet  te  zeggen 
uitsluitend,  gevoed  door  den  neerslag,  in  het  verzamelgebied. 

Gewoonlijk  wordt  aangenomen  dat  ongeveer  1js  van  den  ge- 
heelen  neerslag  verdampt,  \j3  langs  de  oppervlakte  wegvloeit  en 
1IS  in  den  bodem  trekt.  Genoemde  cijfers  zijn  echter  zeer  wille- 

(1)  Deze  afstand  is  dikwijls  zeer  groot  en  veelal  is  het  verzamelge- 
bied niet  van  uit  de  bron  zichtbaar.  Zoo  ligt  o.  a.  het  brongebied  der 
Parijsche  artesische  putten  in  de  Champagne  of  +  160  K.M.  daarvan 
verwijderd,  en  dat  der  artesische  putten  in  de  oasen  Dakhei,  Farafreh 
en  Khargeh,  zoekt  Zittel  ver  in  het  Zuiden,  in  het  gebied  der  tropische 
regens. 


keurig,  daar  deze  van  verschillende  factoren  afhankelijk  zijn  en 
voornamelijk  beheerscht  worden  door  de  petrographische,  orogra- 
phische en  klimatologische  gesteldheid,  alsmede  door  den  cultuur- 
toestand van  het  betrokken  gebied. 

De  beide  eerstgenoemde  factoren  werden  reeds  in  het  vorige  hoofd- 
stuk besproken.  In  het  vervolg  zullen  wij  derhalve  gemakshalve 
aannemen  dat  het  verzamelgebied  bestaat  uit  vlakke  of  zwak 
hellende  terreinen  met  poreuzen  bodem. 

Een  aanzienlijk  deel  van  het  nedervallende  water  wordt  weder 
als  damp  in  de  lucht  teruggevoerd  en  derhalve  aan  den  bodem 
onttrokken.  Van  grooten  invloed  op  den  gang  der  verdamping 
uit  den  bodem  is  de  intensiteit  van  den  neerslag.  Naarmate  onder 
overigens  gelijke  omstandigheden  een  even  groote  watermassa 
sneller  op  de  oppervlakte  valt,  heeft  deze  minder  tijd  om  in  den 
bodem  te  dringen,  des  te  spoediger  vloeit  zij  langs  den  gewoon- 
lijk eenigszins  hellenden  bodem  naar  den  naasten  waterloop  af. 
Het  gevolg  daarvan  is  dat  minder  water  tot  het  grondwater  kan 
doordringen,  daar  het  tot  de  bovenste  lagen  beperkt  blijft,  waaruit 
het  reeds  spoedig  weder  verdampt.  Bij  een  minder  intensieven, 
doch  langdurigen  regen  kan  het  water  langzamerhand  dieper  in 
den  bodem  dringen  om  zoodoende  aan  de  verdamping  onttrokken 
te  worden. 

Van  een  zekere  hoeveelheid  regen,  welke  zich  over  vele  kleine 
regenbuien  met  betrekkelijk  korte  tusschenpoozen,  bijv.  vaneen 
dag,  verdeelt,  zal  veel  meer  verdampen  dan  wanneer  dezelfde 
watermassa  in  een  onafgebroken  bui  op  den  bodem  viel,  zelfs 
indien  daarop  een  lange  regenlooze  tijd  volgde.  Naarmate  laatst- 
genoemde echter  grooter  en  de  temperatuur  hooger  is,  zullen 
de  bovenste  aardlagen  meer  uitdrogen,  en  van  een  volgende 
regenbui  zal  derhalve  des  te  meer  water  in  den  bovengrond 
worden  teruggehouden,  hetwelk  dan  uitsluitend  tot  verzadiging 
der  absolute  watercapaciteit  dient  en  niet  tot  de  voeding  van  het 
grondwater  in  het  verzamelgebied  kan  bijdragen. 

Ook  de  jaargetijden  oefenen  een  zekeren  invloed  uit.  Zoo  zal 
bijv.  een  geringe  winterregen  veel  meer  tot  de  voeding  van  het 
grondwater  bijdragen  dan  een  betrekkelijk  veel  sterkeren 
neerslag  in  den  zomer,  daar  in  dit  jaargetijde  de  grond  veel 
meer  is  uitgedroogd. 

De  groote  waarde  der  wouden  voor  het  klimaat  van  een  land 
valt  niet  meer  te  ontkennen.  De  meeste  onderzoekingen  dien- 
aangaande hebben  aan  het  licht  gebracht  dat  gedurende  het 
warme  jaargetijde  de  verdamping  in  boschrijke  streken  2  a  3 
en  in  bosschen  met  strooisel  zelfs  6^2-maal  geringer  is  dan  op 
boomlooze  terreinen. 

Verder  is  gebleken  dat,  behoudens  enkele  uitzonderingen,  de 
relatieve  vochtigheid  en  de  neerslag  in  wouden  aanzienlijker  is 
dan  daarbuiten.  In  het  winterhalfjaar  vormt  zich  op  de  naalden 
der  denneboomen  veel  rijp,  welke,  spoedig  op  den  bodem  vallende, 
de  sneeuwmassa  vergroot.  In  warme,  vochtige  streken,  voor- 
namelijk in  de  tropen,  dauwt  het  in  bosschen  zoo  sterk,  dat  zelfs 
de  bodem  door  de  zich  op  de  bladeren  afzettende  druppels 
bevochtigd  wordt.  Op  deze  wijze  keert  een  groote  hoeveelheid 
van  het  overdag  verdampte  water  's  nachts  als  dauw  op  het 
aardrijk  terug.  In  dichte  bosschen  wordt  een  groot  gedeelte  van 
den  neerslag  door  de  bladeren  opgevangen  en  een  tijdlang  vast- 
gehouden ;  een  deel  verdampt,  terwijl  het  overschot  langzamer- 
hand drupsgewijze  op  den  bodem  valt. 

Dit  water  heeft  natuurlijk  beter  gelegenheid  in  den  grond  te 
trekken  en  het  grondwater  te  voeden  dan  het  bij  stroomen  op 
kale  landen  vallende  water,  waarvan  het  grootste  gedeelte  dade- 
lijk aan  de  oppervlakte  moet  wegvloeien.  Deze  gunstige  invloed 
is  te  grooter  daar  loof,  naalden  en  mossen,  welke  den  bodem 
bedekken,  het  snelle  afstroomen  van  het  regenwater  verhinderen. 

Verzamelgebieden,  welke  door  bouw-  en  graslanden  worden 
ingenomen,  verdienen  weder  den  voorkeur  boven  die,  welke 
geheel  van  plantengroei  verstoken  zijn.  Het  regenwater,  dat  op 
eerstgenoemde  gronden  valt,  heeft  n.1.,  tenminste  gedeeltelijk, 
eerst  het  gras  en  de  te  velde  staande  halmvruchten  te  bevoch- 
tigen voor  het  den  bodem  bereikt;  ook  hier  wordt  het  snelle 
wegvloeien  van  het  water  eenigermate  tegengegaan. 

Van  veel  belang  is  tevens  de  invloed,  welke  zelfs  minder  groote 
bosschen,  vooral  's  zomers,  op  de  voeding  van  het  grondwater 
uitoefenen.  Een  gedeelte  van  den  neerslag,  welke  den  bodem 
binnendringt,  wordt  door  den  min  of  meer  drogen  bovengrond 
geabsorbeerd  en  kan  derhalve  niet  tot  de  vermeerdering  van 
het  grondwater  bijdragen.  Een  zeer  droge  bodem  behoeft 
natuurlijk  meer  water  om  zijn  absolute  of  kleinste  watercapaciteit 
te  verzadigen  dan  meer  vochtige  aarde.  Aangezien  nu  bosch- 
gronden  in  tegenstelling  van  bouwland,  dat  vooral  's  zomers  soms 
tot  op  zekere  diepte  geheel  is  uitgedroogd,  veelal  min  of  meer 
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in  het  stadium  der  absolute  watercapaciteit  verkeeren,  zoo  kan 
daar  het  grootste  gedeelte  van  het  den  bodem  binnendringende 
water  tot  de  voeding  van  het  grondwater  bijdragen,  terwijl  het 
daarbuiten  dikwijls  geheel  geabsorbeerd  wordt  door  den  poreuzen 
bovengrond,  waaruit  het  reeds  spoedig  weder  verdampt. 

Behalve  op  den  aard  van  den  neerslag  moet  het  oog  gevestigd 
worden  op  de  jaarlijksche  regenhoogte  in  het  verzamelgebied  en 
de  verdeeling  der  regenbuien  over  de  jaargetijden,  alsmede  op  de 
daar  heerschende  temperatuur.  Onder  overigens  gelijke  omstandig- 
heden zal  het  vermogen  van  een  artesischen  stroom  aanzienlijker 
en  constanter  zijn  naarmate  de  neerslag  grooter  en  deze  gelijk- 
matiger over  de  verschillende  maanden  verdeeld  is.  Verzamelge- 
bieden met  een  bepaalden  regentijd,  bijv.  een  die  tot  het  zomer 
halfjaar  beperkt  is,  verkeeren  onder  minder  gunstige  omstandig- 
heden, zelfs  wanneer  de  neerslag  gedurende  die  periode  veel  aan- 
zienlijker is  dan  in  streken  waar  elke  maand  regen  valt. 

"Want  in  de  eerste  plaats  kan  de  poreuze  laag  slechts  een  zekere 
hoeveelheid  water  in  zich  opnemen.  Is  de  bedding  gevuld,  m.  a.  w. 
valt  de  grondwaterspiegel  in  het  verzamelgebied  samen  met  de 
oppervlakte,  dan  moet  het  na  dien  tijd  vallende  hemelwater,  voor 
zoover  het  niet  verdampt,  langs  den  bodem  wegvloeien.  Het  kan 
derhalve  voorkomen  dat  de  waterhoudende  laag  in  den  regentijd 
spoedig  verzadigd  is,  en  het  grootste  gedeelte  van  den  neerslag 
daaraan  niet  ten  goede  komt.  Gedurende  het  droge  jaargetijde 
wordt  de  artesische  stroom  niet  gevoed  en  moet  de  grondwater- 
spiegel in  het  brongebied  derhalve  dalen,  zoowel  tengevolge  der 
verdamping  als  van  het  waterverbruik.  De  wel  kan  zelfs  zoo 
diep  zakken  dat  de  drukking  te  gering  wordt  om  het  water  tot 
boven  de  oppervlakte  te  doen  stijgen;  want  de  drukking  is 
niet  evenredig  aan  de  hoogte  van  het  verzamelgebied,  doch  aan 
die  van  den  grondwaterspiegel  daar  ter  plaatse. 

Bij  een  meer  gelijke  verdeeling  van  den  neerslag  over  de 
verschillende  jaargetijden  zal  niet  alleen  de  voeding  van  den 
artesischen  stroom  percentsgewijze  grooter,  doch  tevens  gelijkma- 
tiger zijn. 

Uit  het  voorafgaande  blijkt  dat  de  hoogte  tot  welke  het  water 
van  een  bepaalden  artesischen  put  boven  de  oppervlakte  stijgt, 
afhankelijk  is  van  den  stand  van  het  grondwater  in  het  verza- 
melgebied. 

Ten  einde  nu  te  bepalen  of  het  vermogen  en  de  springhoogte 
van  een  nog  te  boren  artesischen  put  bestendig  dan  wel  zeer 
veranderlijk  zullen  zijn,  is  het  voldoende  in  het  verzamelgebied 
een  Nortonsche  buis  te  slaan  en  daarin  de  schommelingen  van 
den  grondwaterspiegel  waar  te  nemen.  Zijn  deze  groot  dan  zal 
dit  dienovereenkomstig,  doch  in  geringere  mate,  ook  het  geval 
zijn  in  den  artesischen  put.  Bij  een  gelijkmatigen  grondwater- 
spiegel kan  men  daarentegen  een  constante  springhoogte  der 
geprojecteerde  bron  verwachten. 

(Wordt  vervolgd).  F.  E.  L.  Veeren. 


Nieuwe  voorschriften  omtrent  de  beproeving 
van  ijzeren  bruggen  in  Frankrijk. 

Onder  vermelding  van  den  officieelen  tekst,  aan  den  voet  dezer  (1), 
van  bovenstaand  onderwerp,  veroorloven  wij  ons,  als  vervolg 
op  de  medeeling  voorkomende  op  bladz.  459  van  9  April  jl., 
daaraan  nog  het  volgende  toe  te  voegen. 

Deze  voorschriften  zijn  door  den  Conseil  général  des  Ponts  et 
Chaussées,  en  wel  door  eene  bijzonder  daartoe  benoemde  com- 
missie van  Rijks-ingenieurs  ontworpen.  Na  goedkeuring  dooi- 
den Minister  van  Openbare  Werken,  werden  zij,  dd.  29  Aug. 
4891,  in  twee  circulaires  den  prefecten  ter  kennis  gebracht. 

De  eerste  circulaire  bevat  een  dienstaanwijzing  (Nouveau  regle- 
ment relatif  aux  épreuves  des  Ponts  métalliques),  benevens  een 
voorafgaande  toelichting  (Instruction  pour  1'application  de  ce 
Réglement) ;  de  tweede  circulaire  geeft  voorschriften  omtrent 
het  toezicht  op  en  het  onderhoud  van  ijzeren  bruggen  (Instruction 
pour  la  surveillance  et  1'entretien  des  Ponts  métalliques). 

In  hoofdzaak  zijn  zij  reeds  medegedeeld. 

Onder  het  toezicht  op  en  het  onderhoud  van  ijzeren  bruggen 
komt  het  navolgenswaardig  voorschrift  voor,  dat  voor  iedere  nog  te 
bouwen  brug  en  zooveel  doenlijk  van  alle  bestaande  bruggen,  een 
register  of  dossier  zal  worden  aangelegd,  ter  opname  van  alle 


(1)  Revue  générale  des  chemins  de  fer  1891.  Dec.  pag.  247.  Ponts 
Métalliques.  Prescriptions  relatives  au  calcul,  a  la  surveillance  et  a 
1'entretien  des  Ponts  métalliques  en  France  et  dans  differents  pays 
d'Europe. 


gewichtige  op  den  bouw  en  het  onderhoud  betrekking  hebbende 
aangelegenheden.  Ieder  brug-register  moet  dus  bevatten : 

4°.  een  verslag  van  den  bouw,  de  soort  en  de  afkomst  van 
het  metaal,  de  namen  der  fabrikanten  en  leveranciers,  de  wijze 
van  opstelling  van  den  bovenbouw,  de  bouwwijze  van  de  pijlers, 
de  uitkomsten  der  beproeving,  de  werken  tijdens  het  onderhoud 
uitgevoerd,  de  wijzigingen  later  aangebracht,  de  bijzondere  voor- 
vallen, enz. ; 

2°.  de  grondslagen  en  uitkomsten  der  berekening,  waarnaar 
de  bouw  plaats  had ; 

3°.  zoo  mogelijk  de  teekeningen  daarvan  of  doelmatige  schetsen ; 

4°.  authentieke  verslagen  omtrent  de  bovenbedoelde,  op  regel- 
matige tijden  uitgevoerde  onderzoekingen  en  beproevingen  van 
het  bouwwerk. 

In  de  toelichtingen,  welke  aan  de  eerste  circulaire  van  den  Fran- 
schen  Minister  zijn  toegevoegd,  zijn  de  volgende  punten  de 
aandacht  waardig : 

Voor  nieuwe  bouwconstructiën  mag  gietijzer,  wanneer  het  aan 
een  trekkende  kracht  blootstaat,  slechts  bij  uitzondering  worden 
gebezigd. 

Aanbevolen  wordt  om  voor  de  toe  te  laten  spanning  te  nemen : 

a.  als  de  spanning  in  het  betreffende  constructiedeel,  tijdens 
de  belasting  steeds  hetzelfde  teeken  heeft,  dus  dit  constructie- 
deel  steeds  onder  druk-  of  onder  trekkracht  verkeert, 

voor  weiijzer  6  K.G.  +  3  K.G.  ^ 

»    smeltijzer  8    »     -f-  4    »  -g 

waarbij  onder  A  de  kleinste  en  onder  B  de  grootste  spanning 
in  het  constructiedeel  moet  worden  verstaan ; 

b.  wanneer  op  het  constructiedeel  afwisselend  een  trek-  en 
drukkracht  werkt, 

voor  weiijzer  6  K.G.  —  3  K.G.  ^ 

C 

»     smeltijzer  8     »    —  4  » 

waarbij  onder  B  het  cijfer  (afgezien  van  het  teeken)  van 
de  grootste  spanning  wordt  verstaan  en  C  als  de  grootste  span- 
ning met  tegenovergesteld  teeken  wordt  beschouwd. 

Ten  opzichte  van  het  gebruik  van  smeltijzer  wordt  nadrukke- 
lijk erop  gewezen,  dat  ook  bij  de  handhaving  van  de  voor- 
schriften, in  Artikel  2  vermeld,  in  geen  geval  alle  mogelijke 
gevaren  zijn  buitengesloten.  Men  kan  volgens  den  tegen  woor- 
digen  stand  der  metaalbereiding  zeer  gemakkelijk  een  smeltijzer 
van  55  K.G.  draagvermogen,  met  49  °/0  uitrekking  bekomen  ; 
voorts  bij  eene  zorgvuldige  voorafgaande  keuring  en  eene  deug- 
delijke uitvoering  van  den  bouw,  ook  op  een  gunstig  resultaat 
rekenen ;  maar  men  dient  toch  steeds  in  het  oog  te  houden,  dat 
in  dezelfde  mate  als  de  hardheid  van  het  metaal  toeneemt,  ook 
de  gevaren  bij  de  metaalbereiding  en  de  constructie  beide  grooter 
worden.  Daarom  is  het  raadzaam,  bij  een  harder  metaal  niet 
te  hooge  belastingen  toe  te  laten. 

Voorts  wordt  de  noodzakelijkheid  besproken  eener  nauwkeurige 
bepaling  van  de  spanning  in  iedere  staaf;  overigens  is  de  methode 
der  berekening  vrijgelaten.  De  resultaten  daarvan  moeten  echter 
steeds  overzichtelijk  worden  saamgevat,  zoodanig,  dat  daaruit  de 
wet  der  veranderingen  in  de  spanning  der  verschillende  con- 
structie-deelen  gemakkelijk  te  vinden  is;  zoo  noodig  moeten  zij 
met  toelichtingen  gepaard  gaan. 

De  grootte  van  den  winddruk,  in  het  reglement  voorgeschre- 
ven, kan  in  gunstig  gelegen,  beveiligde  oorden,  al  naar  de 
plaatselijke  ligging  van  het  bouwwerk,  worden  verminderd.  Daar- 
entegen moet  zij  onder  bepaalde  omstandigheden,  bij  zeerhoogen 
bovenbouw,  of  in  de  nabijheid  der  zeekusten,  zoo  noodig 
worden  verhoogd.  Bij  zeer  groote  bouwwerken  is,  onder  de 
werking  van  den  winddruk,  ook  de  eventueel  optredende  ongelijke 
verdeeling  der  radlasten  eener  trein,  op  de  beide  rails  van  een 
spoor,  in  het  oog  te  houden. 

Men  kan  dus  wel  beweren,  dat  de  bovenstaande,  In  't  kort 
wedergegeven  nieuwe  Fransche  voorschriften,  in  het  algemeen 
met  de  tegenwoordige  eischen  rekening  houden,  en  eveneens, 
dat  hunne  grenzen  wijd  genoeg  zijn  afgebakend,  om  den  ont- 
werper, voor  de  vrije  ontwikkeling  van  zijne  kennis  en  zijn 
oordeel,  nog  genoegzame  speelruimte  over  te  laten. 

Duisburg,  6  Juni  4892.  3.  L.  Terneden. 
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STATISTIEKE      MED  EDEELINGEN. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
APRIL.  1892. 


Namen  der  Maatschappijen. 


0.  — '  £ 


Personenvervoer 


Aantal. 


Opbrengst. 


Goederenvervoer.  Opbrengst 
diversen. 


Ton- 
nen 


Opbrengst. 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 


1892.  1891 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarany —  Vorstenlanden —  Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Portugeesche  grens  —  Kaapmuiden 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  .  . 
Amsterdarasche  Omnibus-maatschappij  .  . 
Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk.  .  .  , 
Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij  . 
Stoomtramweg-mü.  's-Bosch — Helmond.  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem 
Dedemsvaartsche  Stoomtramweg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  . 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  .... 
Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Gooiache  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.  . 
Haagsche  Tramwegmaatschappij  ... 
Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij.  Haarlem — Leiden 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  ... 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Uti'echtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  ... 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  .  . 
Samar. —  Joana  Stoomtramweg-maatschappij 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  


Haarlem— Zandvoort-Spoorwegmij  

Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen    „Willem  III" 


Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij  .    .  . 
Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  1IT' 


Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij.      .  . 
Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen  „Willem  III" 
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34.— 
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7.5 
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28.6 
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5388 
20516 

2206 
15243 

3459 
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34748 

1,252.28 
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355.52 
1,458.42 
4,756.39 
555.05 
33,986.03 
11,296.18 

21.5 

28.  — 
15.6 

29.  — 

15233 

3,685.02 
8,050.18 
1,562.48 

24.52 
4.43 

446344 
8202 

36,554.53 
1,407.40 
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3119 
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451.81 
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12.4 
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36,200.- 
4,650.- 


40,152.- 


f40,145.17 
10,830.— 
804.22 


8,300.— 
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2.40 


1,576.43 
532.85 


2,072.23 
3,746.13  " 
532.52 
16.20 
1,902.50 


3,413.76 


691.63 5 
784.21 
130.24 6 
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Nagekomen. 
JANUARI    189  3. 

-  |        962.85  |    —     ,        447.93  I 

-  I      7,394.84  I    —     1      7,370.75  5I 

FEBRUARI. 

—  I      852.92    I    —   |  178.28' 

—  1    7,656.51*  I    —   1  6,409.11 

DECE1TIBER  1891. 


63.20 


59.14 


f  1,429,97 1.89 
837.633  — 
79^32.70 
33,978.05 6 

152,500.— 
63,900.— 
14,000  — 
95,000.— 

40,152.- 
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95,259.62 
582.92 


4,466.06 5 
5,858.92 
3,887.77 5 

4,642.67 


3,527.66 5 
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921.42 
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7,240.89 
655.05 
33,986.03 5 
15,788.32 


4,972.43  5 
9,952.42  5 
1,701.27  s 
4,077.07 5 

52,124.82 
1,419.65 

551.61 
5,251. 14 5 

4,833.72 

23,800.— 
34,300.— 

3,300.— 
10,900  — 


1,473.98 
14,765.59' 


1,090.34 5 
14,065  62  ' 


I  952.14 

8,196.15 

975.66 
13,606.42' 


201.13 5 


(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M. 

STATEN-GENERAAL. 

Adressen  betreffende  eene  verbinding  van  de  .  eilanden  Schouwen  en 
Ouiveland  met  den  vasten  wal. 

De  winter  van  1890/91  ligt  reeds  ver  achter  ons. 

Maar,  wien  de  barre  tijd  reeds  uit  het  geheugen  moge  zijn,  niet 
voorzeker  den  bewoners  van  bovengenoemde  Zeeuwsche  eilanden. 

Niet  licht  toch  zullen  zij  vergeten,  hoe  weken  achtereen,  alle  stoom- 
bootverkeer  gestremd  was  en  het  eiland  slechts  kon  worden  verlaten 
of  bereikt  in  open  roeibooten,  die  dikwerf  uren  lang  met  ijs  en  stroom 
hadden  te  worstelen;  hoe  de  ijsbeweging  eindelijk  zoo  machtig  werd, 
dat  ook  dit  communicatiemiddel  moest  worden  prijsgegeven  zoodat, 
gedurende  een  vijftal  dagen,  zelfs  de  postgemeenschap  kwam  te  ver- 
vallen. 

Waarlijk,  het  ongerief,  destijds  op  Schouwen-Duiveland  ondervonden, 
was  niet  gering ! 


f1,333,614.36 
742,454.72 
70,279.55 
36,979.73 

172,100.— 
67,000.— 
12,114.— 

141,000.— 


82,718.60 
86,409.44 ! 
475.71 


3,973.20 
6,091.40 
8,102.67 

4,358.02 


3,468.93 
9,386.07 
1,001.95 
1,620.07 
6,982.55 
554.95 
29,329.39 
15,394.17 


4,636.88 
8,832.20  5 
1,306.09 
4,298.48 

49,036.39 
1,256.14 

535.75 
4,080.84 

4,723.97 

21,600.— 
39,100.— 

3,200.— 
9,100.— 


2,128-93  5 
21,802.57  5 
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24.80 
38.03 
8.19 
31.04 

18.09 
54.81 
128.42 
7.77 


16.29 
4.15 
3.80 

6.19 


3.46 
8.78 
4.10 

13.93 
6.47 
4.37 

39.61 
5.59 


7.71 
1 1.85 
3.64 
4.69 

70.82 
10.67 

306 
9.21 

6.44 

63.98 
6.70 

3.20 
18.20 


5.59' 
4.24 


4.42 s 
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13.25 

27.98 
39.88 
9.18 
46.07 


34.04 
115.14 

6.35 


14.50 
4.32 
7.92 

5.81 


3.40 
9.20 
4.17 

13.50 
6.18 
3.70 

34.18 
5.46 


7.19 
10.51 

3.96 
4.94 

66.62 
9.44 

2.98 
7.16 

6.30 

58.06 
7.60 

3.10 
15.20 


8.08 
6.25' 


Maar,  elk  ongeluk  heeft  zijn  goede  zijde. 

Had  men  zich  vroeger  in  kalme  gelatenheid  neergelegd  bij  het  be- 
staande isolement,  thans  ontwaakten  de  gemoederen.  Men  noemde  — 
en  niet  ten  onrechte  —  den  toestand  middeleeuwsch.  Men  morde, 
klaagde,  ging  aan  het  vergaderen  en  overstelpte  Regeering  en  Verte- 
genwoordiging met  adressen,  waarin,  wel  eens  met  eenige  overdrijving 
de  bezwaren  van  het  isolement  werden  afgeschilderd  en  op  eene  betere 
verbinding  met  den  vasten  wal  werd  aangedrongen. 

De  Tweede  Kamer  stelde  de  bij  haar  ingekomen  verzoekschriften  in 
handen  van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  en 
deze  zond  bij  brief  van  16  Mei  1891  eene  nota  van  inlichtingen  in. 

De  Minister  erkende  in  dat  stuk  de  behoefte  aan  eene  betere  verbin- 
ding der  eilanden  Schouwen  en  Duiveland  met  den  vasten  wal. 

"Volgens  zijn  gevoelen  moesten  echter  belanghebbenden  zelf  het  ini- 
tiatief nemen,  om  eene  particuliere  onderneming  tot  stand  te  brengen; 
zij   moesten  trachten  eene  concessie-aanvrage,  het  verleenen  van  zede- 
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lijken  en  geldelijken  steun  door  gemeenten,  polderbesturen  en  provincie, 
het  in  het  leven  roepen  van  comités,  enz.  uit  te  lokken.  Eerst  daarna 
zou  kunnen  worden  overwogen  of.  en  zoo  ja,  in  welken  vorm,  de  onder- 
neming van  Staatswege  zou  kunnen  worden  ondersteund. 

De  ondersteuning  van  Staatswege  zou  zich  kunnen  beperken  tot  het 
toekennen  van  subsidiën  voor  de  overgangen  der  Zeeuwsche  stroomen. 

De  Minister  deelde  verder  mede  dat  aanvragen  om  concessie  voor 
den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  locaalspoorweg  of  van  een  stoom- 
tramweg, ter  verbinding  der  eilanden  Schouwen  en  Duiveland  met  den 
vasten  wal  bij  het  Departement  waren  ingekomen  en  nog  meerdere 
aanvragen  in  uitzicht  gesteld  waren.  Deze  aanvragen  om  concessie 
zouden  dadelijk  aan  een  nauwgezet  onderzoek  worden  onderworpen. 
Een  onderzoek  was  opgedragen  aan  de  hoofdingenieurs  van  's  Rijks 
waterstaat  in  het  44 de  en  6de  district,  doch  de  zaak  was  nog  niet  in 
een  stadium,  dat  reeds  toen  meer  positieve  en  meer  uitgewerkte  mede- 
deelingen  konden  worden  gedaan. 

Deze  inlichtingen  van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en 
Nijverheid  werden  in  de  zitting  van  28  Mei  1891  gesteld  in  handen 
van  de  Commissie  voor  de  Verzoekschriften. 

Met  het  oog  op  's  Ministers  laatste  mededeeling  stelde  die  Commissie 
het  uitbrengen  van  een  verslag  geruimen  tijd  uit.  Toen  echter  in 
Maart  1892  nog  geen  nadere  inlichtingen  waren  ingekomen  meende  zij, 
hoe  hoogst  wenschelijk  zij  het  ook  acht  dat  verbetering  kome  in  de 
verbinding  van  Schouwen  en  Duiveland  met  den  vasten  wal,  zich  te 
moeten  bepalen  om  aan  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  voor 
te  stellen  de  tot  dusverre  verkregen  inlichtingen  aan  te  nemen  voor 
kennisgeving  en  een  afdruk  van  het  Verslag  te  zenden  aan  den  Minister 
van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 

Aldus  werd  den  3en  Mei  jl.  besloten. 

Wij  betwijfelen  niet  of  de  Minister  Lei.y  zal  —  al  bewaarde  hij  tot 
dusver  het  stilzwijgen  —  evenals  zijn  ambtsvoorganger,  willen  mede- 
werken om  aan  de  in  zooveel  opzichten  stiefmoederlijk  bedeelde  eilanden 
een  behoorlijker  communicatie-middel  te  verzekeren.  Z.  E.  zij  dan 
echter  niet  te  karig !  Dat  de  Staat  de  kosten  behoort  te  dragen  van 
den  overgang  der  Zeeuwsche  stroomen,  behoeft  wel  geen  betoog.  Het 
zou  echter  in  dit  geval  misschien  plicht  voor  de  Regeering  zijn  verder 
te  gaan  en  geldelijken  steun  te  verleenen  ook  aan  den  tramweg  zelve 
(van  een  locaalspoorweg  zal  wel  nooit  ernstig  sprake  kunnen  zijn). 
Waar  toch  de  Staat  door  den  aanleg  van  den  Rotterdamschen  Water- 
weg aan  den  handel  dezer  eilanden  een  zoo  gevoeligen  knak  heeft 
gegeven,  mag  der  bevolking  wel  een  eenigszins  ruime  tegemoetkoming 
worden  aangeboden  in  hare  pogingen  om  met  andere  gedeelten  van 
het  land,  die,  door  of  met  behulp  van  den  Staat,  de  voordeelen  van 
spoorwegen,  kanalen  etc.  deelachtig  werden,  te  blijven  concurreeren. 

Dat  het  op  Schouwen-Duiveland  niet  bij  klachten  en  adressen  geble- 
ven is,  dat  men  aldaar  er  ernstig  naar  streeft  een  tramweg  te  verkrij- 
gen moge  uit  het  volgende  blijken. 

Al  spoedig  won  —  terecht  of  ten  onrechte  —  de  meening  veld,  dat 
de  door  den  Minister  Havelaar  bedoelde  concessie- aanvragen  —  zooals 
met  meer  het  geval  is  —  gedaan  waren  door  personen,  die  er  in  de 
eerste  plaats  voordeel  mede  beoogden.  Men  vreesde  daarin  een  gevaar 
voor  het  verkrijgen  der  verbinding  te  moeten  zien  en  sloeg  daarom 
zelf  de  hand  aan  den  ploeg ;  een  comité  werd  gevormd  dat  —  met  uit- 
sluiting van  iedere  bedoeling  om  winst  te  behalen  —  er  naar  had  te 
streven  zoo  spoedig  mogelijk  een  behoorlijke  communicatie  tot  stand 
te  brengen. 

Dat  comité  stelde  allereerst  op  meetings  en  vergaderingen  de  vraag, 
wat  de  meest  gewenschte  richting  voor  de  tram  zou  zijn.  Algemeen 
bleek  men  van  gevoelen,  dat  een  weg  Brouwershaven — Zierikzee— 
Roosendaal  met  een  overgang  over  het  Zijpe  het  beste  aan  de  behoeften 
zou  voldoen. 

Toen  dit  vast  was  uitgemaakt,  slaagde  het  comité  er  in  geldelijke 
bijdragen  van  particulieren  te  verkrijgen  tot  zoodanig  bedrag,  dat  een 
uitvoerig  ontwerp  kon  worden  opgemaakt. 

Men  droeg  deze  taak  op  aan  den  ingenieur  van  het  Waterschap 
Schouwen,  den  heer  A.  H.  W.  van  der  Vegt,  die  daarmede  thans  zoo 
goed  als  gereed  is. 

Over  enkele  weken  zal  dus  het  comité  beschikken  over  een  deugde- 
lijk en  volledig  ontwerp  voor  welks  uitvoering  het  —  naar  wij  hopen, 
niet  te  vergeefs  —  bij  Staat  en  Provincie  om  hulp  zal  kunnen  aan- 
kloppen. 


Onteigening  voor  de  afsluiting  van  de  rivier  de  Maas  beneden  Heusden 
(No.  113). 

Dit  wetsontwerp,  waarin  van  algemeen  nut  wordt  verklaard  de  ont- 
eigening ten  name  van  den  Staat  van  eigendommen  in  de  gemeenten 
Andel,  Giessen,  Brakel  en  Pouderoijen,  noodig  voor  het  leggen  van  den 
dijk  ter  afsluiting  van  de  Maas  beneden  Heusden,  werd  bij  Koninklijke 
Boodschap  van  11  Jan.  1892  ingediend  en  door  den  Minister  kortelijk 
als  volgt  toegelicht. 

»Ter  voldoening  aan  het  bepaalde  bij  het  eenig  artikel  sub  b  van  de 
wet  van  26  Januari  1883  (Staatsblad  n°.  4)  is  het  noodig  dat  worde 
afgesloten  het  gedeelte  van  de  rivier  de  Maas  beneden  Heusden. 

Deze  afsluiting  zal  geschieden  door  middel  van  een  watervrijen 
afsluitingsdijk,  waarin  tot  behoud  der  bestaande  scheepvaartgemeenschap 
langs  de  Maas,  eene  schutsluis  met  voorhaven  zal  worden  gemaakt. 

De  dijk  zal  eene  verbinding  vormen  tusschen  de  bedijkingen  van  het 
polderdistrict  Bommelerwaard  beneden  den  Meidijk  op  den  rechteroever 


en  van  het  waterschap  het  Oud  Land  van  Altena  op  den  linkeroever 
der  rivier. 

Om  in  het  bezit  van  de  voor  de  uitvoering  van  het  werk  in  te  nemen 
gronden  te  geraken  is  toepassing  noodig  van  de  wet  van  28  Augustus 
1851  (Staatsblad  n°.  125).» 

In  het  Voorloopig  Verslag  komen  eenige  niet  onbelangrijke  tech- 
nische beschouwingen  voor ;  men  leest  daarin  het  volgende : 

«Bij  de  behandeling  van  het  wetsontwerp  tot  onteigening  voor  de 
verruiming  van  het  Heusdensche  kanaal  in  de  zitting  van  2  December 
1891  (1),  deelde  de  Minister  naar  aanleiding  van  de  in  het  verslag 
gedane  vraag,  of  reeds  eene  beslissing  is  genomen  aangaande  het  al  of 
niet  afdammen  van  het  af  te  snijden  deel  van  de  rivier  de  Maas  aan 
het  boveneinde  bij  Well,  mede,  dat  de  beslissing  is  genomen  en  het  in 
de  bedoeling  ligt  om  de  afsluiting  bij  Well  ten  uitvoer  te  brengen. 

Wordt  nu  als  gevolg  van  dit  wetsontwerp  eene  tweede  afsluiting 
met  schutsluis  gelegd  bij  Andel,  dan  zal  het  riviervak  Well — Andel, 
lang  ongeveer  12  K.M.,  onttrokken  zijn  aan  de  waterstanden  der  Maas 
beneden  Andel,  die  dan  geheel  beheerscht  worden  door  de  Merwede- 
stanclen  bij  Gorinchem,  doch  door  het  Heusdensche  kanaal  in  gemeen- 
schap liggen  met  den  nieuwen  Maasmond.  De  waterstanden,  die  in 
het  afgesloten  riviervak  zullen  voorkomen,  staan  dus  in  onmiddellijk 
verband  met  en  zijn  afhankelijk  van  de  waterstanden,  die  in  de  nieuwe 
rivier  bij  Heusden  zullen  ontstaan. 

Het  afgesloten  riviervak  is  een  groote  boezem,  die  in  verband  met 
den  afwisselenden  waterstand  bij  Heusden  voortdurend  (geheel)  gevuld 
wordt  of  ledig  loopt,  door  het  Heusdensche  kanaal. 

De  richting  en  de  snelheid  van  den  stroom  in  het  Heusdensche  kanaal, 
zal  afhankelijk  zijn  van  de  verschillende  combinatiën  van  hooge  of  lage 
Maasstanden  boven  Well  met  hooge  of  lage  zeestanden  bij  het  Keizers- 
veer,  en  bij  den  zuidelijken  mond  van  het  Heusdensche  kanaal. 

Men  wenschte  te  vernemen : 

1°.  Welke  waterstanden  onder  gewone  en  onder  buitengewone  rivier- 
en zeestanden  in  den  Nieuwen  Maasmond,  voornamelijk  bij  Heusden 
en  in  het  afgesloten  riviervak  Well — Andel,  te  verwachten  zijn,  en 
welke  maximum  stroomsnelheid  in  het  verruimde  Heusdensche  kanaal 
kan  plaats  hebben,  en  mocht  de  snelheid  hinderlijk  en  belemmerend 
zijn  voor  de  scheepvaart,  te  vernemen  of  het  wenschelijk,  wellicht 
noodzakelijk  is,  om  in  het  verruimd  Heusdensche  kanaal  eene  schut- 
sluis te  bouwen,  die  tijdelijk  tot  het  temperen  van  te  groote  stroom- 
snelheid in  dat  kanaal  kan  gesloten  worden. 

2°.  Op  welke  diepte  beneden  A.P.  zullen  de  slagdorpels  der  schutsluis 
in  den  afsluitdijk  gelegd  worden,  en  welke  breedte  zal  de  daarover  te 
leggen  beweegbare  brug  verkrijgen.  In  de  zakelijke  beschrijving,  gevoegd 
bij  de  stukken,  die  ter  visie  lagen,  wordt  alleen  vermeld,  dat  de  schut- 
sluis zal  verkrijgen  eene  doorvaartwijdte  van  13  M.,  eene  schutlengte 
van  70  M.  en  eene  vaartdiepte  van  2.25  M.,  en  de  vraag  rijst,  bij 
welken  waterstand  op  den  boven-  en  beneden  slagdorpel  die  diepte  is 
gerekend. 

3°.  Tot  welk  bedrag  de  uitvoering  van  den  afsluitdijk  met  schutsluis 
en  brug  geraamd  is. 

4°.  Welke  maatregelen  zullen  genomen  worden  om,  in  verband  met 
de  slagdorpeldiepten  der  schutsluis  in  den  afsluitdijk,  de  bevaarbaarheid 
van  het  afgesloten  riviervak  en  van  de  Maas  boven  den  nieuwen  rivier- 
mond en  beneden  den  afsluitdijk  ook  tijdens  lage  waterstanden  te 
verzekeren.» 

Onder  herinnering  dat  in  vroegere  discussiën  door  den  Minister 
Havelaar  erkend  was,  dat  uit  het  afsluiten  der  Maas  bij  Well  volgen 
moet  het  bouwen  eener  brug  te  Heusden,  vraagt  de  Commissie  eindelijk 
of  nu  eveneens  een  besluit  is  genomen  ten  aanzien  van  die  brug  en 
of  een  wetsontwerp,  daarop  betrekking  hebbende,  spoedig  kan  worden 
verwacht. 

In  eene  uitvoerige  Memorie  beantwoordt  de  Minister  deze  vragen  in 
hoofdzaak  als  volgt: 

Ad  lum.  Ten  aanzien  van  de  gevraagde  waterstanden  wordt  ver- 
wezen naar  de  uitvoerige  mededeelingen,  in  bijlage  II  der  Memorie  van 
Toelichting  van  de  wet  van  11  December  1885  (Stbl.  no.  234).  Of- 
schoon de  Minister  van  oordeel  is,  dat  dergelijke  cijfers  slechts  bij 
benadering  kunnen  worden  opgegeven  en  dus  eenige  afwijking  daarvan 
niet  onmogelijk  is,  meent  Z.  E.  met  zekerheid  te  mogen  voorspellen 
»dat  de  stroomsnelheid  in  het  verruimde  Heusdensche  kanaal,  bij  mid- 
delbaren Maasafvoer  en  gewonen  zeestand,  gedurenden  den  vloed,  slechts 
korten  tijd  tot  nabij  1  M.  in  de  secunde  zal  stijgen,  terwijl  gedurende 
de  eb  nog  niet  de  helft  dier  snelheid  zal  worden  bereikt.  Hinderlijk  en 
belemmerend  voor  de  scheepvaart  kunnen  dergelijke  stroomsnelheden, 
vergeleken  met  die  welke  in  den  regel  op  rivieren  voorkomen,  niet 
genoemd  worden.  Welke  snelheden  bij  buitengewone  rivier-  en  zee- 
standen zullen  voorkomen,  hangt  geheel  af  van  de  combinatie  dezer 
beide  van  elkander  onafhankelijke  elementen,  waarbij  nog  een  derde 
element,  nl.  de  richting  en  sterkte  van  den  wind,  zou  zijn  inrekening 
te  brengen.  Uit  een  ingesteld  onderzoek  blijkt  echter  dat,  althans  bij 
vaarbaar  weder,  geen  snelheden,  welke  die  op  andere  rivieren  belangrijk 
overtreflen,  zullen  zijn  te  verwachten." 

De  Minister  vreest  daarom  niet,  dat  in  het  verruimde  Heusdensche 
kanaal  »tot  tempering  van  tijdelijke  te  groote  stroomsnelheid"  een  schut- 
sluis noodig  zal  zijn.  Mocht  onverhoopt  blijken  dat  het  kanaal  niet 
wijd  genoeg  is,  dan  zou,  meent  Z.  E.  zonder  groote  kosten,  het  profiel 
verruimd  kunnen  worden  door  afgraving  van  den  40  M.  breeden  berm 


(1)  Zie  aDe  Ingenieur»  n°.  50  van  1891. 
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op  maaiveldhoogte,  die  thans  bestemd  is  om  tot  vloedbed  van  het 
kanaal  te  strekken. 

Ad  2um.  De  slagdorpel  der  schutsluis  in  het  hoofd  aan  de  Maaszijde 
is  ontworpen  ter  diepte  van  2.75  M.  -'-  A.P.,  die  in  het  hoofd  aan  de 
Waalzijde  ter  diepte  van  2  M.  -f-  A.P. 

Aan  de  Waalzijde  is  van  1878 — 1887  de  laagwaterstand  te  Woudri- 
c'hem  slechts  vier  maal  lager  geweest  dan  0.25  -f-  A.P.  (de  laagst 
bekende  stand  is  0.15  -f-  A.P.).  Daar  nu  een  maximum-diepgang  van 
2  M.  voor  schepen,  de  Maas  bevarende,  ruim  kan  worden  geacht,  zal 
bovengenoemde  slagdrempeldiepte  aan  de  Waalzijde  aan  alle  eischen 
der  scheepvaart  voldoen. 

In  het  afgesloten  riviervak  zal  het  water  in  de  meest  ongunstige 
omstandigheden  niet  dieper  dalen  dan  tot  0.50  -f-  A.P.  Aan  de  Maas- 
zijde zal  derhalve  eene  slagdrempeldiepte  van  2.75  ~-  A.P.  voldoende  zijn. 

Om  desgevorderd  Rijnaken  van  de  grootste  afmetingen  te  kunnen 
doorschutten  zal  de  schutkolklengte  van  70  M.  op  90  M.  gebracht 
worden . 

De  brug  over  de  sluis  wordt  3.5  M.  breed. 

Ad  3um.  De  kosten  van  den  afsluitdijk  met  schutsluis  en  brug  zijn 
geraamd  op  f  645,000.  Hierbij  komt  nog  f  75,000  voor  eene  militaire 
inundatiesluis  met  toebehooren  op  den  rechteroever  van  de  Maas. 

Ad  4um.  Op  de  Maas,  boven  den  nieuwen  riviermond  tot  Crevecoeur, 
zal,  —  schrijft  de  Minister  —  na  het  wegbaggeren  van  een  enkele 
ondiepte,  bij  gemiddelden  zomerafvoer  voortdurend  eene  ruim  1.80  M. 
diepe  vaargeul  worden  aangetroffen,  hetgeen  voor  de  gemeenschap  met 
de  Zuid  Willemsvaart  voldoende  is.  Boven  Crevecoeur  kan,  door  eenig 
baggerwerk,  de  thans  aldaar  bestaande  vaardiepte  behouden  blijven. 
Op  dagen,  dat  zeer  lage  zeestanden  samenvallen  met  geringen  af- 
voer van  de  Maas,  zullen  de  vaardiepten  boven  den  nieuwen 
mond  omstreeks  het  oogenblik  van  laagwater  beteekenend  verminderen. 
Daar  bij  zulken  kleinen  afvoer  van  de  Maas,  de  rivier  echter  thans 
slechts  gebrekkig  bevaarbaar  is,  ware  bezwaarlijk  te  eischen,  dat  na 
verlegging  van  den  Maasmond,  de  diepte  van  1.80  M.  ook  op  het 
oogenblik  van  laagwater  aanwezig  zij.  Hierbij  is  niet  uit  het  oog  te 
verliezen,  dat  het  verschil  tusschen  dagelijksch  hoog-  en  laagwater  op 
de  rivier  in  de  toekomst  tot  Crevecoeur  beteekenend  zal  zijn,  in  het 
bijzonder  bij  geringen  afvoer  van  de  bovenrivier.  Daarom  zal  reeds  een 
gunstige  toestand  worden  verkregen,  indien  —  op  het  oogenblik  van 
laagwater  —  tot  Crevecoeur  eene  vaardiepte  van  1.50  M.  bestaat,  die 
de  vaart  met  groote  passagiers-stoombooten  onafgebroken  toelaat.  Op 
het  daarvoor  noodige  baggerwerk  is  gerekend. 

Op  het  af  te  sluiten  riviervak  is,  tusschen  de  uitmonding  van  het 
Heusdensch  kanaal  en  Andel,  bij  den  laagsten  rivierstand  de  gewenschte 
vaardiepte  van  1.80  M.  ruimschoots  aanwezig,  met  uitzondering  van 
enkele  plaatselijke  ondiepten,  die  zullen  worden  weggebaggerd. 

Wat  de  bevaarbaarheid  van  de  Maas  heneden  den  afsluitdijk  nabij 
Andel  betreft,  hierin  zal  genoegzaam  geen  verandering  komen,  aan- 
gezien de  waterstanden  op  dat  korte  riviervak  ook  tegenwoordig  geheel 
onder  den  invloed  van  de  Waal  staan  en  bij  zeer  lage  waterstanden 
(welke  slechts  door  combinatie  van  de  beide  elementen  :  lage  ebbe  in 
zee  en  geringe  afvoer  der  rivieren  kunnen  teweeggebracht  worden) 
de  afvoer  der  Maas  ten  opzichte  van  dien  der  Waal  van  nagenoeg 
geen  beteekenis  is. 

Ten  slotte  deelt  de  Minister  mede,  dat  een  globaal  plan  tot  over- 
bruggii  g  van  de  nieuwe  rivier,  een  onderwerp  van  overleg  heeft  uit- 
gemaakt met  het  Departement  van  Oorlog.  Z.  E.  hoopt  spoedig  in  staat 
te  zijn,  door  de  indiening  van  een  wetsontwerp,  de  vertegenwoordiging 
in  de  gelegenheid  te  stellen,  te  dier  zake  eene  beslissing  te  nemen. 

Th.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  Cl  VIL,  Februari  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 
Uzer-  en  staalbeproevingen. 

Naar  aanleiding  van  den  bouw  der  brug  bij  Czernavodo  over  den 
Donau,  zijn  in  Oostenrijk,  op  last  van  het  gouvernement,  proeven  ge- 
nomen betreffende  den  weerstand  van  tralieliggers,  gevormd  uit  profiel- 
ijzers,  hoek-  en  dubbele  J-ijzers  van  verschillende  metaalsoorten. 

De  commissie  van  onderzoek  bestond  uit  7  ingenieurs,  2  metallurgen 
en  2  hoogleeraren  der  Weener  Polytechnische  School,  waaraan  later 
nog  een  tweetal  specialiteiten  werd  toegevoegd.  Men  onderzocht  Bo- 
heemsch  en  Stiermarkensch  ijzer,  i  benevens  Thomas-staal]  en  basisch 
Martin-staal  van  verschillende  hardheden,  beantwoordende  aan  kool°e- 
halten  van  0.10  en  0.14  °/0. 

Elk  der  te  onderzoeken  liggers  had  10  M.  lengte,  1.18  M.  hoogte  en 
8  velden.  De  randen  waren  geconstrueerd  als  T-'jzers  en  bestonden 
uit  een  middenrib  van  25  X  1  c.M.  met  2  hoekijzers  van  7  X  7  X  1 
c.M.  en  een  dekplaat  van  16.5  X  1  c.M.  De  verticalen  waren  samen- 
gesteld uit  2  hoekijzers  van  7  X  7  X  1  c.M.,  terwijl  voor  de  kruisen 
platen  van  9X1  c.M.  genomen  waren.  Om  een  geheel  te  krijgen, 
genoegzaam  tegen  knik  bestand,  werden  2  dergelijke  liggers  door  hori- 
zontale stellen  kruisen  tot  een  balk  vereenigd,  dat  daarna  in  het  midden 
belast  werd. 

Hierbij  verkreeg  men  de  volgende  uitkomsten  : 


Omschrijving 
van  het 
materiaal. 

Belasting  der 
profiel-ijzers. 

Breukbelasting  der 
balken. 

Verhouding  van  de 
breukbelasting  der 
balken  tot  die  van 
het  profiel-ijzer. 

Breukbelas- 
ting in  K.G. 
per  m  M2. 

Uitrekking 
voor  staven 
van  20  c.M. 

Spanning  per 

m.M2.  in 
de  middelste 
randen. 

Spanning  in 
de  meest 

aangegrepen 
doorsnede. 

• 

1.  Thomas-staal.    .    .  . 

38.6  K.G. 

25.8  %■ 

26  K.G. 

29.7  K.G. 

75  %. 

2.  Martin-staal  0.10  °/0  . 

41.5 

25.1 

33 

37.6 

90 

3.  Stiermarkensch  ijzer  . 

41.5 

23  7 

27.6 

30.6 

73 

4.  Martin-staal  v.  0.14  % 

46.5 

26.6 

36 

39 

84 

5-  )  =  (gewoon  klinkwerk 

39 

28.2 

30.4 

34.8 

89.7 

6.  [l|]ruw  » 

38.3 

28.0 

27.8 

31.8 

83 

7.  )S   'zorgvuldig  » 

38.8 

21.0 

32.9 

37.4 

97 

8.  Boheemsch  ijzer    .  . 

35.2 

11.6 

27.8 

31.9 

90 

9.  Martin-staal,  volle  wand 

38.8 

21.4 

31.9 

10.  Oud  smeedijzer  »  » 

29.8 

Volgens  deze  uitkomsten  schijnt  het  Martin-staal  het  meest  aanbe- 
velenswaardig; het  bleek  volkomen  homogeen  en  goed  pletbaar  te  zijn. 
De  beproevingscommissie  heeft  dan  ook  voorgesteld,  uitsluitend  dit 
metaal  voor  de  constructie  der  bruggen  te  gebruiken. 

(«Le  G.  C.»  XX  n°.  14.) 


Verwarming  van  spoorwegrijtuigen. 

De  strenge  winter  van  1890 — 91  lokte  eene  circulaire  uit  van  den 
Franschen  Minister  van  Openbare  Werken,  waarbij  de  spoorweg- 
maatschappijen werden  uitgenoodigd,  maatregelen  te  nemen  om  tege- 
moet te  komen  aan  de  dringende  klacnten  van  het  publiek  omtrent 
de  verwarming  der  treinen. 

De  inlichtingen,  die  sedert  door  de  maatschappijen  beproefd  zijn, 
kunnen  verdeeld  worden  in  2  groepen,  n.1.: 

1°.  Toestellen  met  verwarming  bij  tusschenpoozen;  waterbakken, 
stooven ; 

2°.  Toestellen  met  voortdurende  verwarming;  kachels,  warme  lucht-, 
warm  water-  en  stoomleidingen. 

Tot  deze  laatste  behoort  de  thermo-siphon  van  de  Compagnie  dc 
VOuest,  die  beschreven  wordt  in  n°.  16  van  Tome  XX  van  «Le  Génie  Civil.» 

Men  heeft  hier  buiten  het  rijtuig  een  vuurhaard  aangebracht,  waar- 
omheen een  spiraalvormige  koperen  buis  gewonden  is,  die  in  verbinding 
staat  met  de  2  einden  van  het  buizennet,  dat  onder  den  vloer  van 
den  wagen  aanwezig  is.  Het  uitwendig  gedeelte  is  omringd  door  eene 
viltbekleeding. 

De  vuurhaard  kan  slechts  2J4  K.G.  steenkolen  bevatten,  terwijl  in 
de  buizen  niet  meer  dan  24  liter  water  aanwezig  is.  Deze  hoeveelheden 
zijn  voldoende  voor  de  verwarming  van  rijtuigen,  bevattende  3  afdee- 
lingen  eerste  klasse,  gedurende  4  uren. 

Een  honderdtal  wagens  was  dezen  laatsten  winter  van  den  thermo- 
siphon  voorzien.  Het  gemiddeld  steenkolenverbruik  bedroeg  hier  8  a  9 
K.G.  per  wagen  en  per  dag. 

Rem  voor  ascenseurs. 

Uitgaande  van  het  feit.  dat  lichamen,  die  gedwongen  zijn  onder  de 
werking  der  zwaartekracht  voorgeschreven  banen  te  doorloopen,  ver- 
schillende snelheden  zullen  verkrijgen,  heeft  de  Spaansche  ingenieur 
Ramoneda  een  rem  voor  heftoestellen  uitgedacht,  waarvan  «Le  G.  O» 
van  27  Febr.  eene  korte  beschrijving  opgenomen  heeft. 

Aan  weerskanten  van  de  hefinrichting  wordt  een  ijzeren  staaf  met 
inkeepingen  aangebracht.  Bij  de  beweging  glijdt  deze  langs  een  vasten 
geleider  met  tanden,  terwijl  eenige  bollen,  in  de  gaten  van  de  eerste 
staaf  ingelaten,  zich  mede  zullen  bewegen.  Bij  het  dalen  tracht  elke 
kogel  een  weg  te  beschrijven  deels  in  de  bewegende,  deels  in  de  vaste 
staaf  gelegen.  Opdat  het  volgen  van  dezen  weg  door  de  kogels  mogelijk 
zij,  is  het  noodig,  dat  de  heftoestel  eene  bepaalde  snelheid  hebbe.  Wordt 
deze  bij  het  breken  van  een  der  kabels  overschreden,  dan  raken  de 
kogels  tusschen  de  tandstaven  beklemd  en  wordt  aldus  het  verdere 
vallen  gestuit.  Bij  het  optrekken  zijn  de  kogels  buiten  werking,  daar 
zij  geheel  en  al  in  de  bewegende  staven  kunnen  geborgen  worden. 

De  proeven  met  deze  inrichting  genomen  zijn  met  den  besten  uitslag 
bekroond. 

Kabeltramweg  te  Los  Angelos  (Californië). 

Deze  tramweg  is  4785  M.  lang  en  bezit  geen  enkel  horizontaal 
gedeelte.  Het  lengteprofiel  is  eene  aaneenschakeling  van  op-  en  neer- 
gaande hellingen,  waarvan  de  steilste  ongeveer  1  : 9  bedraagt,  terwijl 
de  plattegrond  tamelijk  eenvoudig  is  en  bestaat  uit  een  vijftal  rechte 
gedeelten,  verbonden  door  bogen,  van  welke  de  scherpste  een  straal 
van  9.15  M.  bezit.  Ruim  de  helft  van  den  weg  is  voor  dubbelspoor 
aangelegd;  reizigers,  die  den  geheelen  weg  wenschen  af  te  leggen, 
moeten  dus  bij  het  eindigen  van  het  dubbele  spoor  overstappen. 

De  ondersteuningsstoelen,  die  op  onderlinge  afstanden  van  1.22  M. 
onder  de  rails  geplaatst  zijn,  zijn  van  gegoten  ijzer  en  wegen  ieder 
94  K.G.  Eenige  planken  zijn  aan  weerszijden  van  de  as  aangebracht  en 
loopen  van  stoel  naar  stoel,  om  de  opening  voor  rollen  en  kabels  vrij 
te  houden,  daar  men  met  het  gebruiken  van  beton  zeer  zuinig  geweest 
is  en  zooveel  mogelijk  met  grond  heeft  opgevuld.  Alleen  onder  de 
asphaltbestrating  is  ter  dikte  van  ongeveer  20  c.M.  eene  doorgaande 
betonlaag  aanwezig. 
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De  stalen  kabels  hebben  een  diameter  van  25  m.M.  en  bestaan  uit 
6  strengen,  elk  van  19  draden,  die  een  kern  van  hennep  omgeven. 
Aan  deze  kabels  wordt  eene  snelheid  van  12,872  M.  per  uur  mede- 
gedeeld, doch  de  kabels  moeten  dikwijls  (gemiddeld  om  de  17  maanden) 
vernieuwd  worden,  wegens-de  slechte  draineering  van  sommige  gedeel- 
ten van  den  weg,  die  in  den  winter  werkelijk  in  moeras  herschapen  zijn. 

De  grijpers  bezitten  twee  paar  kaken,  zoodat  de  kabel  van  beide 
zijden  aangegrepen  kan  worden.  De  twee  bovenkaken  zijn  bewegelijk 
en  door  draaien  aan  een  wiel  te  beheerschen. 

Een  plaat  en  afbeeldingen  in  den  tekst  lichten  de  beschrijving  toe. 

(«Le  G.  C.»  XX  n°.  14.) 

Rangeerstation  te  Shildon  (North-Eastern  Railway). 

Gelegen  aan  het  einde  van  het  kolenbassin  van  Durham,  is  Shildon, 
de  vereenigingsplaats  der  producten  van  ongeveer  120  steenkolenmijnen 
en  steengroeven,  die  naar  een  200tal  verschillende  bestemmingsplaatsen 
verzonden  moeten  worden. 

De  tamelijk  ingewikkelde  rangeermanoeuvres  die  de  wagens  daartoe 
moeten  ondergaan,  geschieden  uitsluitend  door  gebruikmaking  der 
zwaartekracht,  waartoe  aan  het  geheele  emplacement  eene  helling, 
gemiddeld  van  1  : 128,  gegeven  is. 

De  wijze  van  sorteering  der  wagens,  eene  situatie  van  het  emplace- 
ment en  eene  tabel,  betreffende  de  uitgebreidheid  van  het  vervoer, 
geeft  «Le  Génie  Civil»  van  6  Febr. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand ia 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

24 

Juni 

1892. 

760.5 

z.z.w. 

5 

13 

15 

25 
26 

» 

762.8 

Stil. 

18 

0 

27 

766.9 

Z.Z.W. 

3 

17 

0 

28 

» 

767.1 

w.z.w. 

1 

24 

0 

29 

n 

757.2 

z.z.o. 

3 

23 

0 

30 

768.7 

W.N.W. 

4 

17 

1 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
Ibrug). 

Venlo. 

Grave. 

25 

Juni 

39.18 

11.87 

9.50 

9.51 

10.04 

42.01 

9.39 

5.24 

26 

yy 

39.11 

11.80 

9.41 

9.45 

9.98 

42.71 

9.84 

5.30 

27 

•*) 

39.05 

11.73 

9.35 

9.40 

9.92 

41.97 

10.07 

5.75 

28 

38.99 

11.66 

9.28 

9.33 

9.86 

42.00 

9.58 

5.70 

29 

n 

38.95 

11.60 

9.22 

9.28 

9.81 

42.50 

9.81 

5.45 

30 

38.93 

11.58 

9.20 

9.25 

9.77 

42.63 

9.96 

5.90 

1 

Juli 

38.95 

11.54 

9.15 

9.23 

9.75 

42.00 

9.97 

5.75 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

•voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-f-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  25sten  Juni  jl.  overleed  te  DeUt  in  den  ouderdom  van 
67  jaar,  de  heer  |  P.  A.  Koorevaar.  | 

Uitslag  der  eind-examens  aan  de  Polytechnische  School, 

Geslaagd  zijn :  Voor  civiel-ingenieur,  de  heeren  :  F.  C.  H.  M.  Dub- 
belman ;  J.  Homan  van  der  Heide  ;  W.  de  Hoog  ;  E.  H.  Karsten  ;  E. 
van  Konijnenburg  ;  A.  R.  van  Loon  ;  L.  L.  graaf  van  Randwijck  ; 
O.  E.  Rappard  en  R.  van  Rees. 

Voor  bouwkundig-ingenieur,  de  heer  A.  A.  van  Anrooij. 

Voor  scheepsbouwkundig-ingenieur,  de  heer  H.  H.  Versteegh. 

Voor  iverkluigkundig-ingenieur,  de  heeren:  A.  Brijan;  A.  ElbertS; 
W.  K.  van  Erven  Dorens;  M.  von  Faber;  R.  de  Kat;  M.  F.  Onnen; 
J.  J.  R.  de  Wetstein  Pfister;  A.  F.  van  Seters  en  P.  M.  Verhoeckx. 


Voor  mijnen-ingenieur,  de  heeren:  J.  Kruijt  en  C.  J.  M.  Wertheim. 
Voor  technoloog,  de  heeren:  M.  J.  Heerma  van  Voss;  C.  W.  Moeth 
en  H.  A.  Rouffaer. 

Voor  het  eerste  gedeelte  van  het  technologen-examen  slaagden  de 
heeren :  A.  van  Delden  ;  J.  A.  A.  M.  van  Loon  ;  jhr.  J.  W.  Six 
en  L.  G.  Vliegenthart  ;  en  voor  het  tweede  gedeelte  de  heeren  :  H. 
Baucke;  J.  Böeseken;  J.  C.  Boot  ;  J.  M.  Fürstner;  D.  A.  Kamp- 

SCHREUR;  A.  R.  VAN  LlNGE  ;  P.  J.  VAN  DER  MEULEN ;  J.  W.  H.  WES- 
TERBAAN  MUURL1NG  |  W.  NlERM EIJER  ;  L.  Schaap  en  W.  L.  Sluyterman 
VAN  LOO. 

De  heer  A.  A.  van  Anrooij,  die  met  goed  gevolg  het  eind-examen 
voor  bouwkundig  ingenieur  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft,  heeft 
afgelegd,  is  door  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  gedurende 
de  zomermaanden  aangesteld  als  opzichter-teekenaar  voor  de  gedenk- 
teekenen  van  Nederlandsche  geschiedenis  en  kunst,  om  werkzaam  te 
zijn  onder  de  leiding  van  den  Referendaris,  Chef  der  Afdeeling  Kunsten 
en  Wetenschappen. 

Tentoonstelling  te  Chicago  in  1893. 

De  Commissie,  bij  Koninklijk  besluit  van  16  Juni  jl.  (zie  n°.  26, 
blz.  276)  benoemd  tot  bevordering  van  de  belangen  van  de  Neder- 
landsche nijverheid  en  den  Nederlandschen  handel  en  landbouw,  bij 
gelegenheid  der  in  1893  te  Chicago  te  houden  internationale  tentoon- 
stelling, noodigt  allen  uit,  die  voornemens  zijn  inzendingen  op  die  ten- 
toonstelling te  doen,  daarvan  zoo  spoedig  mogelijk  kennis  te  geven  aan 
den  secretaris  der  commissie,  jhr.  S.  van  Citters,  Ministerie  van  Water- 
staat, H.  en  N.  te  's-Gravenhage,  onder  opgave  van  den  aard  en 
omvang  hunner  inzending  en  van  de  daarvoor  noodige  plaatsruimte 
in  W. 

Tegen  het  afwijzend  antwoord  van  den  rijkskanselier  op  het  verzoek 
om  medewerking  tot  het  houden  eener  wereldtentoonstelling  te  Berlijn 

(zie  n°.  25  blz.  267)  wordt  oppositie  gevoerd.  In  de  vergadering  der 
Vereeniging  ter  bevordering  van  nijverheid  heeft  de  heer  Delbrück  al 
de  bezwaren  van  den  rijkskanselier  wederlegd,  en  daarop  werd  met 
algemeene  stemmen  besloten,  het  mandaat  der  commissie  voor  de  ten- 
toonstelling niet  slechts  te  handhaven,  maar  het  zelfs  uit  te  breiden 
met  eene  opdracht  ter  voorbereiding  eener  financieele  regeling  der  zaak. 
Dit  besluit  is  genomen  in  overeenstemming  met  het  comité  uit  den 
Berlijnschen  handelsstand  en  met  de  Vereeniging  van  Berlijnsche  koop- 
lieden en  industrieelen. 

In  eene  talrijk  bezochte  vergadering  van  ingezetenen  te  Berlijn  werd 
besloten,  zich  tot  den  gemeenteraad  te  wenden  met  verzoek  alles  te 
doen  ter  voorkoming  eener  mislukking  van  het  plan  tot  het  houden 
eener  wereldtentoonstelling  aldaar  ter  stede,  en  tevens  om  voor  die 
zaak  eene  ruime  ondersteuning  uit  de  gemeentekas  te  verleenen. 

Veredeling  van  het  ambacht. 

Zooals  onze  lezers  bekend  is  werd  in  het  vorige  jaar  door  «De  Neder- 
landsche Maatschappij  tot  Bevordering  van  Nijverheid»  en  door  de 
vereeniging'  «Arti  et  Industriae»  eene  commissie,  bestaande  uit  de 
heeren:  J.  F.  W.  Conrad,  voorzitter;  H.  L.  Boersma,  onder-voorzitter ; 
P.  J.  van  Houten,  penningmeester,  en  J.  J.  van  Nieukerken,  secre- 
taris, belast  met  het  nemen  van  eene  proef  om  bewijzen  van  bekwaam- 
heid verkrijgbaar  te  stellen  voor  aankomende  patroons  en  werklieden, 
die  met  goed  gevolg  zich  aan  een  desbetreffend  onderzoek  hebben 
onderworpen. 

De  commissie  heeft  haar  mandaat  op  de  volgende  wijze  ten  uitvoer 
gebracht. 

Na  onderlinge  beraadslaging  en  na  overleg  met  andere  deskundigen, 
werd  bepaald:  dat.  voor  dezen  eersten  keer  dat  onderzoek  zich  zal 
bepalen  tot  de  volgende  vakken  : 

a.  het  timmeren, 

b.  »  meubelmaken, 

c.  »  huissmeden, 

d.  »    koperwerken  en 

e.  »    huisschilderen ; 

omdat  deze  vakken  eene  voorname  plaats  onder  de  ambachten  innemen 
en  tevens  omdat  men  hoopt  werkplaatsen  en  lokalen  in  gebruik  te 
kunnen  krijgen,  geschikt  voor  het  onderzoek  naar  practische  bekwaam- 
heid in  die  vakken.  > 

Daarna  werd  een  circulaire  en  een  aanplakbiljet  opgemaakt  en  ter 
bekendmaking  aan  verschillende  vereenigingen,  corporatiën,  fabrieken, 
ambachtsscholen  enz.  enz.  verzonden,  met  dat  gevolg  dat,  behalve 
stoffelijke  bewijzen  van  sympathie  van  een  paar  particulieren,  van  den 
kant  van  enkele  vereenigingen  warme  deelneming  betoond  en  in  't 
algemeen  toezending  van  aanplakbiljetten  en  later  van  programma's 
van  eischen  verzocht  werd. 

Na  deze  aanvankelijk  geslaagde  pogingen  werd  door  de  commissie 
voor  elk  vak  5  deskundigen  benoemd,  waarvan  3  voor  het  meer  prac- 
tisch  onderzoek  en  2  voor  het  meer  theoretisch  onderzoek,  met  betrek- 
king tot  het  vak. 

Het  wetenschappelijk  gedeelte  werd  afzonderlijk  opgedragen  aan  des- 
kundigen, die  uit  den  aard  hunner  betrekking  vertrouwd  mogen  geacht 
worden  met  de  eischen  die  men  aan  aankomende  ambachtslieden 
stellen  mag. 

De  definitieve  vaststelling  dezer  programma's  vereischten  veel  tijd, 
zoodat  zij  eerst  in  April  verkrijgbaar  konden  worden  gesteld.  Zij  werden 
ten  getale  van  3100  verzonden,  terwijl  nog  van  260  ambachtslieden 
aanvragen  inkwamen. 

Had  de  commissie  alzoo  bij  deze  eerste  poging  geen  reden  tot  klagen 
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over  gebrek  aan  medewerking,  zij  mocht  bovendien  nog  talrijke  blijken 
daarvan  ondervinden.  Zoo  stelde  de  afd.  Utrecht  der  «Vereeniging  tot 
Bevordering  van  Fabrieks-  en  Handwerksnijverheid»  f  100  beschikbaar 
voor  reis-  en  verblijfkosten  van  aankomende  meesters  en  werklieden, 
die  met  gunstig  gevolg  aan  de  proefaflegging  zouden  deelnemen. 

De  afd.  Dordrecht  van  die  zelfde  Vereeniging  hield  eene  gecombineerde 
vergadering  met  and  jre  vereenigingen  om  tot  deelneming  op  te  wekken 
en  noodigde  den  secretaris  uit  om  op  die  vergadering  de  zaak  te  be- 
spreken. Het  Departement  Nieuwer-Amstel  der  Maatschappij  tot  Nut 
van  't  Algemeen  trachtte  onderwijs  gratis  te  doen  verstrekken  aan 
werklieden,  die  zich  voor  het  afleggen  eener  proef  wilden  aanmelden 
en  combineerde  zich  daartoe  met  verschillende  particulieren. 

De  Conservator  van  het  Kunstnijverheidsmuseum  te  Haarlem,  de 
heer  von  Saher,  wenschte  deze  zaak  te  steunen  door  het  openen  van  een 
cursus  in  de  onderdeden  der  theorie  van  de  ambachten  voor  patroons  en 
voor  werklieden.  Van  corporatiën  en  particulieren  werden  grootere  en  klei- 
nere giften  ontvangen  tot  ondersteuning  en  aanmoediging  en  voorzeker 
was  de  welwillendheid  van  de  Directie  der  Haagsche  Ambachtsschool  groot, 
die,  op  voorwaarde  dat  de  proefaflegging  in  den  vacantietijd  van  deze 
school  plaats  zou  vinden,  hare  werkplaatsen  gratis  voor  de  Commissie 
beschikbaar  stelde  en  vele  malen  hare  bestuurskamer  voor  de  ver- 
gaderingen van  deskundigen  en  van  de  Commissie  ten  gebruike  gaf. 

Intusschen  is  voor  de  uitvoering  van  het  plan,  d.  i.  tot  het  instellen 
van  een  onderzoek  naar  de  bekwaamheid  van  hen  die  zich  zullen  aan- 
melden, ook  in  het  geval  dat  het  aantal  zeer  gering  mocht  zijn,  geld 
noodig. 

In  aanmerking  nemende  dat  het  meerendeel  der  candidaten  uit  min 
of  onvermogenden  zal  bestaan,  kan  er  niet  aan  gedacht  worden 
van  hen  eenige  betaling  te  vragen  voor  het  gebruik  van  materialen, 
noch  voor  het  uittereiken  bewijs  van  bekwaamheid.  Voor  velen  zal 
het  de  draagkracht  reeds  te  boven  gaan,  wanneer  zij  eenige  dagen 
zonder  verdiensten  blijven  moeten  en  voor  velen  zal  het  doen  van  uit- 
gaven voor  de  reis  en  het  verblijf  een  reden  zijn  om  van  meergenoemde 
proefaflegging  af  te  zien,  zooals  trouwens  reeds  gebleken  is  uit  brieven, 
die  de  Commissie  heeft  ontvangen,  en  waarin  men  zich  in  dien  geest 
heeft  uitgelaten. 

Naar  het  oordeel  der  commissie  is  derhalve  van  den  kant  der  deel- 
nemers aan  het  onderzoek  geenerlei  tegemoetkoming  te  verwachten. 
De  te  maken  onkosten  zullen  dus  waarschijnlijk  betrekkelijk  groot  zijn, 
terwijl  er  nu  reeds  een  tekort  is  van  f  65.02. 

Daar  de  vereeniging  «Arti  et  Industriae»  intusschen  een  som  van 
f  100  voor  dit  jaar  weer  uit  hare  beperkte  kas  beschikbaar  heeft  ge- 
steld, vraagt  de  commissie  aan  de  Maatschappij  een  dergelijk  bedrag 
en  bovendien  een  krediet  van  f  500.  Mocht  dit  krediet  worden  verleend 
dan  zal  de  commissie  nogmaals  eene  uitnoodiging  richten  tot  ver- 
schillende corporatiën  om  niet  alleen  haren  moreelen  steun  te  blijven 
verleenen,  maar  ook  gelden  voor  dit  doel  beschikbaar  te  stellen. 

Ten  slotte  wijst  de  Commissie  op  een  ander  bezwaar  en  zij  acht  het 
een  gelukkig  verschijnsel  dat  dit  bezwaar  zich  voordoet,  omdat  daaruit 
blijkt,  dat  onder  de  ambachtslieden  eene  strooming  is  waar  te  nemen 
in  den  geest  als  door  de  beide  corporatiën  en  de  commissie  wordt 
bedoeld. 

Van  verschillende  kanten  namelijk  werd  der  Commissie  gevraagd,  en 
wel  voornamelijk  door  aankomende  patroons  en  werklieden,  om  den 
weg  te  willen  aanwijzen  langs  welken  men  zich  de  kundigheden  kan 
verschaffen,  die  tot  het  gunstig  afleggen  van  eene  proef  wordt  ver- 
eischt,  of  de  boeken  te  willen  opgeven  waaruit  de  noodige  theoretische 
kennis  kan  worden  verkregen. 

De  eerste  vraag  kon,  voor  zoover  Haarlem  betreft,  voldoende  beant- 
woord worden,  zooals  uit  het  voorgaande  zal  gebleken  zijn ;  voor  andere 
gemeenten  moest  de  Commissie  het  antwoord  schuldig  blijven. 

Wat  de  tweede  vraag  betreft,  boeken  op  te  geven,  waaruit  toekomstige 
patroons  en  werklieden,  de  noodige  kundigheden  zouden  kunnen  opdoen, 
moest  de  Commissie,  zoowel  als  hare  deskundigen,  die  daarover  werden 
gehoord,  zich  onmachtig  verklaren  een  voldoend  antwoord  te  geven. 
Die  boeken  zijn  er  niet ;  wat  er  op  dat  gebied  is,  is  te  vaag,  te  onvol- 
ledig of  niet  in  overeenstemming  met  de  eischen  die  voor  de  opleiding 
in  een  vak  moeten  worden  gesteld. 

De  Commissie  onthoudt  zich  van  eenig  voorstel  daaromtrent  te  doen ; 
doch  de  wetenschap  dat  deze  leemte  bestaat,  acht  zij,  zooals  reeds  is 
gezegd,  eene  belangrijke  uitkomst  van  het  streven  in  die  richting, 
waarop  zij  met  ernst  en  aandrang  de  aandacht  vestigt ;  en  het  komt 
haar  voor  dat  in  dat  gebrek  aan  gepaste  handleidingen  binnen  den 
kortst  mogelijken  tijd  behoort  te  worden  voorzien. 

Hoewel  het  verzoek  der  commissie  te  laat  is  ingekomen  om  volgens 
art.  64  en  66  der  wet,  in  de  Algemeene  Vergadering  van  11  tot  15 
Juli  a.s.  te  worden  behandeld,  achten  Directeuren  de  zaak  van  zoo 
.groot  belang,  dat  zij  aan  de  Alg.  Vergadering  zullen  voorstellen,  het 
verzoek  volgens  art.  88  der  wet  in  behandeling  te  nemen,  wanneer 
drie  vierden  der  stemmen  zich  daarvoor  verklaren. 


De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  zijne  zitting  van  22  Juli  jl. 
gunstig  beschikt  op  het  verzoek  van  de  Kamer  van  Koophandel  om 
eene  subsidie  van  f  5,000  voor  de  feestviering  bij  de  opening  van  het 
Merwede-Kanaal  op  1  Augustus  a.s. 

Ook  bij  het  Rijk  zullen  pogingen  worden  aangewend  ter  verkrij- 
ging van  financieelen  steun,  terwijl  moeite  zal  worden  gedaan  om  aan 
de  plechtige  opening  vertegenwoordigers  uit  het  buitenland  te  doen 
deelnemen. 


Volgens  een  bericht  in  de  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant»  moet 
er  kans  bestaan,  dat  er  alsnog  eene  prijsvraag  wordt  uitgeschreven 
voor  een  plan  voor  het  postkantoor  te  Amsterdam,  te  bouwen  op  het 
door  afbraak  vergroote  terrein  van  het  tegenwoordige.  Het  «officieele», 
in  Gothischen  stijl  ontworpen  plan,  schijnt  niet  de  goedkeuring  van 
den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  te  hebben  verworven. 

Bij  de  Tvveede  Kamer  der  Staten-Generaal  is  ingekomen  een  wets- 
ontwerp tot  onteigening  van  perceelen  ten  behoeve  van  de  nieuwe 
beurs  te  Amsterdam. 

De  Amsterdamsche  Duinwater  quaestie. 

Naar  aanleiding  van  het  besluit  van  den  Amsterdamschen  Gemeen- 
teraad, volgens  hetwelk  de  Duinwatermaatschappij  zal  worden  aange- 
schreven om  over  te  gaan  tot  de  uitvoering  der  werken,  omschreven 
op  blz.  270  van  «De  Ingenieur»  (jaargang  1891),  en  waarvan  de  kosten 
worden  geraamd  op  6'/2  millioen,  schrijft  «Het  Handelsblad»  het  navol- 
gende. 

«Dit  besluit  is  de  vrucht  van  langdurige  beraadslagingen  in  geheime 
zitting,  waarin  Burg.  en  Weth.  eerst  andere  plannen  schijnen  te 
hebben  gehad,  doch  ten  slotte  zich  hebben  vereenigd  met  den  wensch 
der  meerderheid.  Uit  hetgeen  de  weinige  sprekers  betreffende  de  voor- 
bereiding van  het  besluit  hebben  medegedeeld,  blijkt  duidelijk,  dat  de 
Raad  ten  zeerste  ontstemd  is  over  de  houding  der  Duinwater-maat- 
schappij, die  niets  ernstigs  heeft  beproefd  om  uit  de  moeilijkheid  te 
geraken,  en  ter  zelfder  tijd,  dat  zij  verklaart  geen  geld  te  hebben  voor 
de  werken  die  haar  zouden  in  staat  stellen  aan  hare  verplichtingen  te 
voldoen,  aan  de  aandeelhouders  3  pet.  uitdeelt  uit  het  reservefonds. 

De  Maatschappij  zal  nu  te  beslissen  hebben  of  zij  de  werken,  die  de 
gemeente  haar  oplegt,  zal  doen  uitvoeren  of  niet.  Doet  zij  het  niet,  dan 
heeft  de  gemeente  het  recht  dit  te  doen  op  kosten  der  Maatschappij 
en  de  onderneming  voor  rekening  en  risico  der  Maatschappij  te  behee- 
ren.  «En  indien  de  maatschappij  tijdens  het  beheer  der  gemeente  zich 
ontbindt  of  van  rechtswege  ontbonden  wordt  of  eenigerlei  daad  pleegt, 
waardoor  zij  de  uitoefening  van  dat  beheer  der  gemeente  opzettelijk 
bemoeilijkt,  vervalt  de  concessie  en  treedt  de  gemeente  in  alle  de  rech- 
ten haar  bij  art.  29  toegekend,  zonder  tot  eenige  overname  van  geld- 
leening  of  uitkeering  aan  de  Maatschappij  gehouden  te  zijn  (art.  18). 

Dat  het  zoo  ver  zal  komen,  is  waarschijnlijk,  ten  minste  als  de  Maat- 
schappij blijft  bij  haar  ter  algemeene  vergadering  uitgesproken  meening, 
dat  de  nieuwe  werken  niet  kunnen  worden  aanvaard.  Want  als  de 
gemeente  zich  in  het  beheer  stelt  en  de  gewone  ontvangsten  gaat  ge- 
bruiken tot  uitvoering  der  door  de  commissie  voorgeschreven  werken 
kan  het  geval,  dat  in  de  laatste  alinea  van  art.  18  wordt  voorzien,  niet 
lang  uitblijven.  Met  de  aandeelhouders  worden  dan  ook  de  obligatie- 
houders (f  12,700,000  4  pet.  en  f  2,500,000  3'A  pets.)  opgeofferd.  Voor 
dezen,  die  indertijd  geld  gaven  omdat  zij  meenden  vertrouwen  te  kun- 
nen stellen  in  de  levensvatbaarheid  eener  concessie,  die  door  den  Raad 
was  opgelegd  en  door  de  Duinwater-maatschappij  was  aanvaard, is  het 
besluit  van  den  Raad  zeker  zeer  hard.  Doch  hoe  men  hierover  denke, 
toegegeven  zal  moeten  worden,  dat  de  Raad  niet  overhaast  te  werk  is 
gegaan  en  de  lankmoedigheid  tegenover  de  Maatschappij  tot  de  uiterste 
grens  heeft  gedreven.» 

De  Kamer  van  Koophandel  te  Utrecht  heeft  zich,  met  het  oog 
op  de  in  Augustus  a.  s.  te  houden  vergadering  van  den  «Verein 
Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen':,  waar  zij  verwacht  dat  het  voor- 
stel van  de  Noord-Brabantsch-Duitsche  Spoorwegmaatschappij  om  voor 
de  Nederlandsche  spoorwegen  den  Midden-Europeeschen  tijd  in  te 
voeren  in  behandeling  zal  worden  gebracht,  tot  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  gewend,  met  uitnoodiging  om  dat 
voorstel  te  willen  ondersteunen. 

Zij  meent  dat,  nu  voor  onze  spoorwegen  eene  tijdregeling  is  inge- 
voerd, welke  zoo  belangrijk  van  den  burgerlijken  tijd  afwijkt,  verre  de 
voorkeur  moet  gegeven  worden  aan  eene  aansluiting  bij  den  Midden- 
Europeeschen  tijd,  en  zulks  op  grond  van  de  hygiënische,  economische 
en  vooral  commercieele  voordeelen. 

De  bodem  der  vluchthaven  te  Tiel  zal  op  de  gewenschte  diepte  van 
1.80  M.  +  A.P.  (zie  n°.  17,  blz.  183)  gebracht  worden,  onder  voor- 
waarde dat  de  gemeente  het  onderhoud  op  zich  neemt ;  welke  voor- 
waarde door  den  Raad  in  zijne  zitting  van  28  Juni  jl.  is  aangenomen. 
De  kosten  der  meerdere  uitdieping  zijn  begroot  op  f  12,000. 

De  besturen  der  waterschappen  de  Regge,  de  Schipbeek  en  de  Berkel 
hebben  zich  gezamenlijk  tot  de  Tweede  Kamer  gewend  met  een  adres, 
waarin  zij  verklaren  bereid  te  zijn  den  last  van  het  onderhoud  dezer 
kleine  rivieren  van  het  Rijk  over  te  nemen  voor  de  door  de  Regeering 
voorgestelde  afkoopsom,  en  verzoeken  het  ingediende  wetsontwerp  tot 
verbetering  van  de  Regge,  Schipbeek  en  Berkel,  zoo  spoedig  mogelijk 
aan  de  orde  te  stellen  en  aan  te  nemen. 

Op  de  door  «Amstels  Bouwkring»  uitgeschreven  prijsvraag  omtrent 
een  hoofdstuk  betreffende  het  bouwvak  in  eene  aanstaande  «wet  op 
den  arbeid»  zijn  6  antwoorden  ingekomen,  maar  de  jury  heeft  beslist 
dat  géén  dezer  voor  de  uitgeloofde  prijzen  of  premiën  in  aanmerking 
kan  komen. 

Een  telegram  uit  Pretoria  meldt  dat  de  Nederlandsche  Zuid-Afri- 
kaansche  Spoorwegmaatschappij  haren  spoorweg  tot  Nelspruit  (het 
voorloopig  eindpunt  der  lijn)  in  exploitatie  heeft  gebracht. 

In  2^  jaar  is  deze  moeilijke  spoorweg,  lang  122  kilometer,  met  tal 
van  groote  en  kleine  kunstwerken,  voltooid. 
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De  gemeenteraad  van  Leiden  heeft  naar  aanleiding  van  eene  onder- 
handeling met  het  hoogheemraadschap  van  Rijnland  tot  verversching 
van  water  in  de  stadsgrachten  door  middel  van  het  stoomgemaal  te 
Katwoude,  op  voorstel  van  dr.  Zaaijer  besloten  hiermede  proeven  te 
nemen  en  daartoe  het  dagelijksch  bestuur  een  krediet  te  verleenen 
van  f  2000.   

Door  den  raad  der  gemeente  Eelde  is  concessie  verleend  voor  den 
aanleg  en  de  exploitatie  van  eenen  tramweg  van  Eelde  naar  Groningen. 

De  gemeenteraad  van  Lier  heeft  de  concessie  der  heeren  Halbertsma 
&  Cramer  voor  den  aanleg  eener  stoomtram  van  Maassluis  over  De 
Lier  naar  Delft,  met  6  maanden  verlengd,  zonder  verbinding  tot  het 
toekennen  van  subsidie  uit  de  gemeentekas. 

Bij  het  dagelijksch  bestuur  van  Breda  is  door  den  ingenieur  Schotel 
ingezonden  een  nieuw  plan  voor  eene  waterleiding  en  wel  om  het 
water  te  trekken  uit  den  Amer. 

In  de  vergadering  van  de  Koninklijke  Academie  van  Wetenschappen 
van  den  25sten  Juni  j.1.  werd  door  Prof.  Hubrecht  het  eindrapport 
overgelegd  van  de  commissie  tot  onderzoek  van  de  Limnoria.  Zoodra 
het  rapport  in  druk  verschenen  is.  komen  wij  hierop  nader  terug. 

Ingevolge  de  peilingen  in  den  mond  van  den  Rotterdamschen  waterweg 

van  7  Juni  jl.,  is  als  grondslag  van  de  getijseinen  van  af  dien  datum 
aangenomen  75  d.M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  overdag  als 
's  nachts,  zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul, 
van  50  M.  benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 

De  Bürger  schaft  (Kamer  van  afgevaardigden)  te  Bremen  heeft  het 
havenplan  voor  Bremerhaven,  waarvan  de  kosten  worden  geraamd  op 
16  millioen  mark,  benevens  het  daarmede  in  verband  staande  contract 
met  den  Noordduitschen  Lloyd,  aangenomen. 

Van  «Wetgeving»  (verzameling  der  stukken  en  beraadslagingen  be- 
treffende de  voornaamste  wetten)  is  het  tweede  stuk  bij  de  firma  E.  J. 
Brill,  te  Leiden,  verschenen. 

Deze  aflevering  is  geheel  in  beslag  genomen  door  de  wet  op  's  Rijks 
waterstaatswerken. 

Bij  den  boekhandelaar  firma  Gebr.  Van  Cleef  te  's-Gravenhage 
zijn  a  f0,50  per  exemplaar  verkrijgbaar  de  gegevens  behoorende  bij 
de  bladen  der  herziene  rivierkaart,  serie  Gelderschen  IJssel  n°.  11 
(Zwolle)  en  n°.  12  (Zalk\ 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  28  Juni  jl.  is  :  1°.  aan  dr.  D.  Bierens 
de  Haan,  met  ingang  van  20  September  a.s.,  eervol  ontslag 
verleend  als  hoogleeraar  in  de  faculteit  der  wis-  en  natuurkunde 
aan  de  Rijks  universiteit  te  Leiden,  met  dankbetuiging  voor  de 
door  hem  gedurende  vele  jaren  bewezen  diensten  ;  2°.  tot  hoog- 
leeraar in  de  faculteit  der  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Rijks 
universiteit  te  Leiden,  tot  het  geven  van  onderwijs  in  de  wiskunde 
(hoogere  stelkunde,  differentiaalrekening,  integraalrekening,  theorie 
der  functiën,  waarschijnlijkheidsrekening),  benoemd  J.  C.  Kluyver, 
civiel-ingenieur,  leeraar  aan  eene  hoogere  burgerschool  met  drie- 
jarigen cursus  te  Amsterdam. 

Bij  Kon.  besluit  zijn  benoemd  tot  officier  in  de  orde  van 
Oranje-Nassau  J.  Kater  Tzn.,  hoofdingenieur  van  den  Provin- 
cialen Waterstaat  van  Groningen ;  en  tot  ridders  in  die  orde 
A.  Schram  de  Jong,  directeur  der  gemeentewerken  te  Gronin- 
gen ;  E.  Riepma,  directeur  der  ambachtsschool  en  J.  E.  Scholten, 
industrieel  aldaar. 

Bij  Kon.  besluit  van  28  Juni  jl.  is  aan  den  heer  dr.  J.  G. 
van  Deventer,  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Kon. 
Mil.  Academie  te  Breda,  op  daartoe  door  hem  gedaan  verzoek, 
met  ingang  van  27  Aug.  1892,  een  eervol  ontslag  uit  zijne  be- 
trekking verleend. 

Bij  Kon.  besluit  van  27  Juni  jl.  zijn  bij  het  Departement  van 
Waterstaat,  H.  en  N.,  met  ingang  van  1  Juli  benoemd :  tot 
commies,  P.  A.  de  Bordes  en  jhr.  S.  van  Citters,  beiden  thans 
adjunct-commies ;  tot  adjunct-commies,  J.  C.  B.  Boucher  en 
J.  M.  Buskoop,  beiden  thans  eerste  klerk. 

Bij  Kon.  besluit  is  met  ingang  van  16  Juli  a.s.  benoemd  tot 
Rijksbouwmeester  bij  de  Landsgebouwen,  de  civiel-  en  bouw- 
kundig ingenieur  D.  E.  C.  Knuttel,  directeur  der  gemeente- 
werken te  Leiden. 

Door  de  vereenigde  vergadering  van  hoofdingelanden  van  het 
hoogheemraadschap  Delfland  is  met  ingang  van  16  Juli  a.s.  tot 
ingenieur  van  het  hoogheemraadschap  benoemd  de  heer  J.  Groenen- 
daal  Jz.,  adjunct-ingenieur  bij  den  aanleg  van  het  kanaal  van 
Amsterdam  naar  de  Merwede.  te  Gorinchem. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  heer  P.  H.  R.  Pierre 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Neder- 


landsch-Indië  om  tijdelijk  te  worden  benoemd  tot  ingenieur- 
directeur der  exploitatie  van  het  Ombilien-kolenveld,  en  zijn 
de  heeren  E.  Dencke,  C.  Bonjarski  en  E.  Heidrich  eveneens 
ter  beschikking  gesteld  om  tijdelijk  te  worden  benoemd  tot 
buitgewoon  opziener  der  2de  klasse  bij  den  dienst  van  het  mijn- 
wezen daar  te  lande. 

Door  de  commissie  tot  onderzoek  van  de  afwatering  in 
Vlaanderen  is  voor  het  doen  van  waterpassingen  en  opmetingen 
voor  den  tijd  van  een  half  jaar  benoemd  de  civiel-ingenieur 
A.  Th.  Baert. 

De  bij  het  korps  genietroepen  gedetacheerde  le  luitenant  der 
genie  van  het  O.-I.  leger  J.  Frenkel  is  bevorderd  tot  kapitein. 

De  gemeenteraad  van  Deventer  heeft  in  zijne  zitting  van  27 
Juni  jl.  aan  den  civiel-ingenieur  R.  A.  van  Sandick  op  zijn 
verzoek  tegen  1  Sept.  e.k.  eervol  ontslag  verleend  als  leeraar 
aan  de  Hoogere  Burgerschool  en  Burgeravondschool  aldaar. 

De  raad  van  commissarissen  der  Nederlandsche  Heidemaat- 
schappij heeft  den  heer  L.  R.  Brants,  op  zijn  verzoek,  met 
ingang  van  1  Juli,  eervol  ontslag  verleend  als  directeur,  onder 
dankbetuiging  voor  de  vele  diensten  aan  de  Maatschappij  bewe- 
zen, en  tijdelijk  tot  directeur  benoemd  de  adjunct-directeur 
H.  J.  Lovink. 

De  heer  J.  C.  van  de  Blocquery,  te  Geldermalsen,  is  benoemd 
tot  directeur  van  de  Maatschappij  Helenaveen. 

De  heer  J.  M.  Vas  Visser,  directeur  der  IJssel  Stoomtramweg- 
maatschappij,  is  tevens  benoemd  tot  directeur  der  stoomtramweg- 
maatschappij Gouda — Bodegrave,  ter  vervanging  van  den  heer 
J.  E.  T.  Langeler,  die  tegen  1  Juli  eervol  ontslag  heeft  bekomen. 

Bij  Ministerieele  beschikking  is  de  heer  C.  P.  van  Rijn  te 
Groningen,  voor  den  tijd  van  3  maanden,  benoemd  tot  buiten- 
gewoon opzichter  bij  de  Rijks  groote  wegen  in  de  provincie 
Groningen. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn  bij  het  kanaal  Amsterdam — Merwede  tot  1  Oct.  a.s.  gecon- 
tinueerd de  buitengewoon  opzichters  J.  J.  Blommesteijn,  A. 
Corengel,  P.  W.  W altman  en  J.  H.  van  Giessen  en  tot  1 
Oct.  1893  de  tijdelijk  hoofdopzichter  A.  W.  Beck  en  de  buiten- 
gewoon opzichters  M.  van  Wijngaarden,  Th.  van  Burk,  H.  A. 
J.  T.  Hissink,  J.  van  der  Velde  en  J.  M.  Joseph. 

De  gemeenteraad  van  Nieuwer-Amstel  heeft  in  zijn  zitting 
van  23  Juni  jl.  benoemd  tot  wethouder  van  openbare  werken, 
den  heer  P.  J.  Neut,  gewezen  bouw-  en  werktuigkundige  bij 
den  aanleg  van  Staatsspoorwegen. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  opzichter  le  kl.  P.  I.  van  der  Ham;  tot  op- 
zichters 2e  kl.  Th.  Heijman,  P.  van  Heijningen,  W.  O.  van 
der  Spek,  J.  Walter  en  W.  M.  Jordaan;  tot  opzichters  3e 
kl.  J.  J.  Hubeek,  L.  Stadelman,  W.  H.  F.  Ortlieb,  J.  Hal- 
bisch,  K.  E.  Tuijnman,  Ch.  Butin  Bik,  K.  G.  H.  N.  Thörig, 
W.  A.  Th.  Ziesel  en  A.  B.  C.  Kolmus. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  twaalf 
jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  kapitein  W.  A.  J.T.  Zelle. 

Bevorderd:  tot  kapitein,  de  le  luitenants  J.  C.  C.  Peereboom 
en  N.  C.  Fauel;  tot  le  luitenant,  de  2e  luitenants  A.  Mollin- 
ger,  F.  J.  de  Rochemont  en  F.  Tombrink. 

Bij  het  Kadaster. 

Geplaatst :  op  het  bureau  van  den  bewaarder  te  Batavia,  de 
landmeter  3e  kl.  D.  L.  Warnsinck. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieur,  voor  het  doen  van  waterpassingen  in  de  Provincie  Noord- 
Holland.  (Zie  Adv.) 

Werktuigkundig  Ingenieur,  met  langdurige  practische  ervaring  en  handels- 
kennis. Levensloop,  referentiën  en  verlangd  salaris  opgeven,  onder 
letters  T.  T.  E,  Algemeen  Advertentie-Bureau  Nijgh  &  Van  Ditmar, 
Rotterdam. 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevat- 
tende Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en 
Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën,  Lijst  van  Fabrikanten. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892.  -  12  28. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


ffeelafl  iewl  aai  ie  techiiei  en  de  fflconomie  van  Opflan  Men  en  NütoIié 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt, 
vfzonderiyke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie :  Gebb. 
Belinfante,  voorn.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  9  Juli. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnebaenten  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  aunonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:    J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Artesische  putten,  door  F.  E.  L.  Veeben;  {vervolg).  —  Uit  het  Verslag  over  den 
toestand  van  Handel,  Scheepvaart  en  Nijverheid  te  Amsterdam  in  1891.  —  Staten- 
Generaal.  —  Rivierberichten.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Binnen-  en  Bui- 
tenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrek- 
kingen. 

Artesische  putten. 

(Vervolg  van  blz.  282.) 

Voeding  van  den  artesischen  stroom  door  rivier-  en  beekwater. 

?at  ook  rivier-,  beek-  en  meerwater  tot  de  voeding  van 
f  een  artesischen  stroom  kan  bijdragen  blijkt  daaruit, 
dat  sommige  bronnen  visschen  en  weekdieren,  welke 
in  zoetwater  leven,  hebben  uitgeworpen.  Dit  geschiedde 
o.a.  op  het  eind  van  Januari  1830  uit  een  110  meter  diepen 
artesischen  put  binnen  Tours. 

Een  put  te  Riemke  bij  Bochum  in  Westfalen  leverde  uit  45 
meter  diepte  kleine  visschen  van  8  a  10  c.M.,  die  ongetwijfeld 
afkomstig  waren  van  stroompjes,  welke  10  a  20  K.M.  daarvan 
verwijderd  zijn.  Dezelfde  verschijnselen  doen  zich  voor  in  de 
artesische  putten  der  Algerijnsche  Sahara,  doch  hier  komen  de 
visschen,  krabben  en  mollusken  levend  te  voorschijn.  Het  is 
duidelijk  dat  in  dergelijke  gevallen  het  artesische  water  circu- 
leeren  moet  in  ruime  onderaardsche  kanalen,  welke  in  vrije 
gemeenschap  staan  met  de  wateren  der  oppervlakte. 

Naarmate  de  waterhoudende  laag  dikker  en  permeabeler  is,  zal, 
onder  overigens  gelijke  omstandigheden,  het  vermogen  van  een 
artesischen  put  grooter  zijn.  • 

Tevens  is  de  toevoer  afhankelijk  van  de  lengte  over  welke  de 
waterhoudende  laag  is  aangeboord.  Een  artesische  put,  die  slechts 
tot  aan  deze  bedding  reikt,  levert  uit  den  aard  der  zaak  veel 
minder  water  dan  een,  welke  diep  daarin  doordringt. 

Zelfs  wanneer  een  artesische  putboring  goed  verricht  is  en  de 
uitvoering  berust  op  een  grondig  onderzoek,  kan  het  voorkomen 
dat  het  resultaat  niet  volkomen  aan  de  verwachtingen  beant- 
woordt, ja  zelfs  geheel  negatief  is. 

Dit  zal  nl.  het  geval  zijn  wanneer  de  waterhoudende  laag  om 
den  put  toevallig  minder  permeabel  is,  of  wel  als  het  in  scheuren 
en  spleten  circuleerende  water  niet  door  de  boor  getroffen  wordt. 
Onder  deze  omstandigheden  moet  men  trachten  de  doorlaatbaar- 
heid kunstmatig  te  vergrooten  en  den  boorput  met  de  kanalen 
in  verbinding  te  brengen. 

Dit  kan  geschieden  door  het  laten  springen  van  torpedo's  in 
den  put. 

Torpedo's. 

De  torpedo  werd  in  1862  uitgevonden  door  den  Amerikaanschen 
overste  E.  A.  L.  Roberts  en  in  1865  voor  het  eerst  met  goed 
gevolg  aangewend  in  de  petroleumbron  «Ladies  Well»  bij 
Titueville. 

De  eerste  torpedo  bestond  uit  een  eenvoudige  met  buskruit 
gevulde  blikken  bus,  welker  deksel  een  slaghoedje  droeg.  Het 
toestel  werd  aan  een  touw  in  een  boorgat  naar  beneden  gelaten 


tot  op  de  bepaalde  plaats,  en  de  ontploffing  door  een  hol  gewicht, 
dat  langs  het  koord  liep,  bewerkstelligd.  Het  water,  dat  zich  in 
den  boorput  bevindt,  dient  als  opstopping  der  lading. 

Sedert  zijn  ter  vervanging  van  buskruit  met  verschillende 
springstoffen  proeven  genomen ;  in  Amerika  gebruikt  men  thans 
hoofdzakelijk  nitro-glycerine.  In  petroleumbronnen  worden  de 
ladingen  daar  zeer  sterk  genomen,  nl.  tot  150  K.G.  toe.  Dit  levert 
echter  geen  gevaar  op  voor  de  cuvelage,  daar  bijna  uitsluitend 
dat  gedeelte  van  het  boorgat  wordt  aangetast  waar  de  ontplof- 
fing plaats  heeft. 

De  oude  torpedo  van  Roberts  heeft  in  hoofdzaak  haar  oorspron- 
kelijke inrichting  behouden  en  alleen  in  de  wijze  waarop  zij  ont- 
stoken wordt  eenige  verbetering  ondergaan.  De  constructie  der 
nieuwe  torpedo's  is  ongeveer  dezelfde  als  die  van  de  oude.  De 
bus  blijft  echter  niet  aan  den  kabel,  waarmede  zij  naar  beneden 
gelaten  wordt,  hangen,  doch  deze  wordt,  nadat  de  torpedo  op 
den  bodem  van  den  put  is  aangekomen,  afgekapt  en  opge- 
trokken. De  ontbranding  geschiedt  door  den  slag  van  een  vrij 
vallend  gewicht  op  een  dekplaat,  welke  ongeveer  den  diameter 
van  het  boorgat  heeft,  en  den  opgevangen  stoot  op  het  slaghoedje 
overbrengt. 

Dit  instrument  kan  natuurlijk  alleen  aangewend  worden  in  het 
diepste  gedeelte  van  den  put. 

Ontsteking  door  middel  van  electriciteit  wordt  weinig  toegepast, 
want  1°.  is  deze  wijze  zeer  omslachtig ;  2°.  kan  het  caoutchouc- 
omhulsel  der  geleiddraden  tijdens  het  inbrengen  van  de  torpedo 
beschadigd  en  daardoor  de  stroom  afgeleid  worden  en  3°.  is  deze 
methode  zeer  kostbaar  door  de  onvermijdelijke  vernieling  der  ge- 
leiddraden. 

Als  het  meest  geschikte  springmiddel  wordt  tegenwoordig  spring- 
gelatine  aanbevolen,  vooral  wijl  deze  stof  geheel  ongevoelig  is 
voor  wa'ter. 

Verwijding  van  artesische  putten. 

Verscheidene  boorondernemers  zijn  gewoon,  ten  einde  kosten  te 
besparen,  eerst  een  nauwen  put  te  boren  en  dezen  later,  zoo 
noodig,  te  verwijden.  Uit  de  wijze  waarop  het  water  uit  de  enge 
buis  te  voorschijn  treedt,  kan  men  gewoonlijk  opmaken  wat  het 
waarschijnlijk  resultaat  eener  verbreeding  zal  zijn.  Stroomt  het 
water  met  groote  kracht  uit  de  pijp,  dan  is  het  zeker  dat  door 
een  verwijding  van  het  boorgat  de  toevoer  aanmerkelijk  zal  ver- 
meerderen, omreden  de  wrijving  in  verhouding  tot  de  vergrootte 
afmeting  slechts  in  geringe  mate  toeneemt. 

Wanneer  het  water,  niettegenstaande  een  hooggelegen  verza- 
melgebied, langzaam  uit  het  boorgat  stroomt,  is  dit  blijkbaar  een 
gevolg  van  de  geringe  doorlaatbaarheid  der  waterhoudende  laag. 
Alsdan  bestaat  er  weinig  kans  om  door  een  verbreeding  van  den 
put  het  vermogen  belangrijk  te  vergrooten. 

Bij  een  laag  gelegen  verzamelgebied  is  een  langzame,  doch 
ruime  toevoer  het  beste  bewijs  voor  een  machtigen  stroom.  Het 
vermogen  van  den  put  zal  dan  meestal  onafhankelijk  zijn  van 
den  diameter. 

Eén  wijde  of  verscheidene  nauwe  putten? 

Met  het  oog  op  stedelijke  watervoorzieningen  mag  de  vraag 
gesteld  worden  wat  verkieselijker  is,  één  wijde  artesische  put  of 


De  vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  4e  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  oi  toegelicht. 
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verscheidene  nauwe  bronnen.  Wanneer  de  capaciteit  der  water- 
houdendende  laag  groot  genoeg  is  om  door  middel  van  één  arte- 
sische bron  een  voldoende  watermassa  te  leveren,  dan  verdient 
één  put  van  grooten  diameter,  welke  evenwel  immer  binnen 
zekere  grenzen  moet  blijven,  de  voorkeur.  Doch  overal  waar  een 
zeer  aanzienlijke  hoeveelheid  water  verlangd  wordt,  en,  voorna- 
melijk in  die  gevallen,  welke  de  meest  intensieve  exploitatie  der 
waterhoudende  laag  vereischen,  is  het  voordeelig  verscheidene 
artesische  putten  op  bepaalde  afstanden  van  elkander  aan'  te 
leggen,  daar  op  die  wijze  een  veel  grootere  uitgestrektheid  der 
bedding  wordt  afgetapt. 

In  het  algemeen  moet  het  stelsel  der  zeer  wijde  putten  ver- 
worpen worden,  te  meer,  daar  men  in  enge  putten  door  het 
ontsteken  van  torpedo's  binnen  de  poreuze  laag  het  waterscheppend 
oppervlak  aanmerkelijk  kan  uitbreiden. 

Ligging  der  bronnen  ten  opzichte  van  elkander. 

De  putten  mogen  noch  evenwijdig  aan  de  stroomrichting,  noch 
groepsgewijze  worden  aangelegd.  In  het  eerste  geval  verkeeren 
de  voorste  bronnen  onder  veel  gunstiger  omstandigheden,  dan 
die,  welke  verder  stroomafwaarts  gelegen  zijn.  Liggen  zij  in  een 
groep  dan  zullen  de  buitenste  putten  het  voedingswater  voor  dè 
binnenste,  gedeeltelijk  afsnijden. 

De  ligging  zij  loodrecht  op  de  stroomrichting  en  wel  in  een 
gebogen  lijn,  convex  naar  het  verzamelgebied.  Naarmate  de  putten 
verder  van  elkander  geplaatst  worden,  en  zij  dus  minder  op 
elkander  inwerken,  zal  het  vermogen  der  afzonderlijke  bronnen 
grooter  zijn. 

Zaadzak  en  rubber  pakking. 

Het  water  dat  door  de  drukking  genoodzaakt  wordt  in  den 
artesischen  put  te  stijgen,  zal  bij  de  eerste  gelegenheid  zijde- 
lings afvloeien  en  wel  in  spleten,  kanalen  of  poreuze  lagen,  welke 
water  onder  minder  hoogen  druk  bevatten.  Teneinde  de  totale 
mislukking  eener  artesische  putboring  te  voorkomen  is  het  der- 
halve noodzakelijk  de  lekkage  te  dichten. 

Somtijds  wordt  het  zijwaarts  ontwijken  van  artesisch  water 
reeds  belet  door  den  aard  der  lagen.  Boort  men  n.  1.  in  zachte 
lagen  of  onsamenhangende  gesteenten  als  humus,  zand,  grind,  leem, 
enz.,  dan  wordt,  om  het  invallen  der  boorwanden  te  verhinderen, 
het  boorgat  met  ijzeren  buizen  bekleed  tot  de  vaste  rots  bereikt 
is.  Teneinde  de  cuvelage  een  vasten  stand  te  verzekeren,  laat 
men  deze  nog  eenige  decimeters  in  de  harde  lagen  zakken. 
Menigmaal  echter  is  de  gesteldheid  van  het  gesteente  zoodanig 
dat  dit,  niettegenstaande  scheuren  en  spleten,  geen  bekleedings- 
buizen  vereischt;  onder  deze  omstandigheden  moeten  derhalve 
andere  middelen  aangewend  worden.  Het  is  duidelijk  dat  de  beste 
afsluiting  verkregen  wordt  door  het  aanbrengen  van  een  buis 
tot  in  de  impermeabele  laag,  welke  direct  boven  de  poreuze  ge- 
legen is,  en  de  ruimte  om  die  buis  in  eerstgenoemde  laag  zoo- 
danig op  te  vullen,  dat  geen  artesisch  water  buiten  de  pijp  kan 
stijgen.  Eertijds  geschiedde  dit  door  middel  van  een  zaadzak 
(samenbeutel,  seedbag),  een  langen,  hollen,  lederen  cylinder  met 
dubbelen  mantel.  De  diameter  komt  overeen  met  dien  van  het 
boorgat.  De  met  droog  vlaszaad  gevulde  zak  wordt  over  het 
benedeneind  der  buis  geschoven  en  daarom  stevig  bevestigd.  Aan- 
gekomen op  bovenbedoeld  punt  in  de  impermeabele  laag,  zet  het 
zaad  zich  door  het  opgenomen  water  zoodanig  uit,  dat  de  zak 
vast  tegen  de  wanden  geperst  wordt. 

Thans  maakt  men  veelal  gebruik  van  een  rubberpakking.  In 
beginsel  berust  deze  afsluiting  op  de  uitzetting  van  gutta-percha 
door  samendrukking.  Het  korte,  onderste  gedeelte  der  toevoerbuis 
is  te  dien  einde  op  een  bijzondere  wijze  ingericht.  Dit  stuk,  waaraan 
een  lange  schroefdraad  is  gesneden,  draagt  boven  een  kussentje 
een  aantal  dikke  rubberschijven,  welke  weder  door  een  ijzeren 
plaat  bedekt  zijn.  Aan  de  onderzijde  eindigt  de  tot  op  de  opper- 
vlakte reikende  buis  in  een  moer. 

Tijdens  het  naar  beneden  laten  zijn  beide  gedeelten  los  op 
elkander  geschroefd.  Op  de  bepaalde  plaats  aangekomen  wordt  de 
moer  zoo  vast  aangedraaid,  dat  de  gutta-percha  ringen  eng  tegen 
de  wanden  van  het  boorgat  sluiten.  De  buis,  welke  ongeveer  6 
d.M.  beneden  de  rubberpakking  eindigt,  is  onder  het  kussentje 
van  een  paar  sterke  veeren  voorzien,  die  tegen  de  wanden  ge- 
klemd, de  pijp  vasthouden  terwijl  de  moer  wordt  aangedraaid. 

Eenvoudiger  is  de  zoogenaamde  patent-pakking  (patent-lide- 
rung,  patent-water-packer).  Deze  bestaat  uit  zware  ijzeren  ringen, 
welke  een  2  a  3  c.M.  geringeren  omvang  hebben  dan  het  boor- 
gat en  over  zeker  gedeelte  der  buis  geschoven  worden.  Ze  zijn 
bekleed  met  caoutchouc,  dat  door  de  drukking  van  het  water 
afsluitend  tegen  de  wanden  geperst  wordt. 


Ondersoek  der  ivaterhoudende  lagen. 
Er  werd  reeds  op  gewezen  dat  het  in  den  put  stijgende 
water  in  hoogere  lagen  kon  ontsnappen.  Mocht  de  lekkage  niet 
gedicht  zijn,  dan  zal  het  water  niet  immer  tot  boven  de  opper- 
vlakte springen.  Het  is  dus  van  belang  te  weten  wanneer  een 
waterhoudende  laag  is  aangeboord,  wijl  deze  een  artesischen 
stroom  zou  kunnen  leveren,  indien  een  rubberpakking  werd  aan- 
gebracht. 

Zulk  een  stroom  verraadt  zich  gewoonlijk  door  een  rijzing  van 
het  water  in  den  put,  doch  dit  is  niet  immer  het  geval.  Hij  kan 
zich  tevens  openbaren  door  een  merkbaren  invloed  op  de  beweging 
der  boor.  Door  een  sterke  strooming  wordt  het  boormeel  wegge- 
spoeld; wanneer  dit  derhalve  niet  door  den  ruimcylinder  wordt 
opgehaald  of  deze  alleen  grover  materiaal  bevat,  dan  is  zulks 
een  goed  teeken  dat  artesisch  water  is  aangeboord. 

Wanneer  geen  groote  hoeveelheid  water  verlangd  wordt  is  het 
doelmatig  elke  aangeboorde  waterhoudende  laag  te  onderzoeken, 
en  over  het  algemeen  is  het  wenschelijk,  alvorens  verder  te  boren, 
een  onderzoek  in  te  stellen  indien  bovenvermelde  verschijnselen 
zich  voordoen.  Tevens  is  het  raadzaam  dit  uitdrukkelijk  in  het 
contract  met  den  boorondernemer  te  vermelden,  aangezien  het 
dieper  boren  voor  den  aannemer  gewoonlijk  voordeeliger  is.  Het 
onderzoek  geschiedt  met  behulp  van  zaadzak  of  rubberpakking. 

Zelfs  bij  de  grootste  eerlijkheid  van  den  aannemer  is  het  mogelijk 
dat  het  onderzoek  geheel  verkeerd  wordt  uitgevoerd  en  dit  der- 
halve een  resultaat  oplevert  dat  weinig  met  de  werkelijkheid 
overeenkomt. 

Veronderstel  dat  twee,  door  een  impermeabele  laag  gescheiden, 
poreuze  beddingen  A  en  B  (fig.  XIII)  doorboord  zijn  en  de  waar- 
neming van  de  eerste  om  de  een  of  andere  reden  verzuimd  is, 
bijv.  wijl  er  geen  zekere  bewijzen  voor  de  aanwezigheid  vaneen 
artesischen  stroom  bestonden. 

Men  verlangt  nu  een  onderzoek  van  het  water  uit  deze  lagen. 

De  zaadzak  of  rubberpakking  wordt  ten  dien  einde  bijv.  boven 
de  eerste  bedding  geplaatst.  Indien  nu  beider  verzamelgebieden 
even  hoog  liggen  zal  het  onderzoek  goed  verricht  zijn  en  als 
resultaat  het  vermogen  van  beide  lagen  opleveren,  of,  wanneer 
de  twee  brongebieden  minstens  even  hoog  gelegen  zijn  als  de 
oppervlakte  bij  den  put,  mag  de  proef  als  gelukt  beschouwd  worden. 
Kan  de  laag  A  echter  op  eenig  punt  der  oppervlakte  afwateren 
dat  lager  ligt  dan  de  mond  van  den  put  dan  zal,  wanneer  de 
onderste  laag  een  hoog  verzamelgebied  heeft,  het  water  uit  die 
bedding  geheel  of  gedeeltelijk  zijdelings  door  A  wegvloeien.  Bestond 
er  geen  lekkage  in  de  gesteenten  boven  de  rubberpakking  dan 
moet  het  water  in  de  buis  even  hoog  staan  als  vóór  de  afsluiting. 

Was  zulks  wel  het  geval  dan  zal  deze  door  de  proefpijp  gedicht 
worden  en  het  water,  zoo  het  niet  geheel  langs  A  wegvloeit, 
daarin  dus  hooger  staan  dan  vóór  de  proefneming;  een  stroom 
tot  boven  de  oppervlakte  is  zelfs  niet  uitgesloten. 

Het  ongelukkige  van  een  dergelijke  proefneming  bestaat  daarin 
dat  zij  een  goede  schijnt  te  zijn,  daar  zij  eenig  resultaat  oplevert, 
terwijl  deze  in  werkelijkheid  geheel  foutief  is.  Een  nauwkeurig 
onderzoek  kan  onder  deze  omstandigheden  slechts  ingesteld  worden 
wanneer  men  de  rubberpakking  tusschen  de  twee  waterhoudende 
lagen  plaatst,  en  zoodoende  het  water  uit  B  verhindert  langs  A 
te  ontsnappen. 

Nemen  wij  een  ander  geval. 

Twee  waterhoudende  lagen  A  en  B  (fig.  XIV)  zijn  doorboord, 
de  rubberpakking  is  tusschen  beide  geplaatst.  Wanneer  haar 
vermogen  gelijk  is  moet  het  water  binnen  en  buiten  de  proefpijp 
op  dezelfde  hoogte  staan,  tenminste  wanneer  dit  laatste  niet  door 
de  hoogere  lagen  kan  wegvloeien.  Is  dit  wèl  mogelijk  dan  zal 
de  stroom  uit  de  laag  A  verloren  gaan. 

Indien  het  verzamelgebied  der  bovenste  bedding  hooger  gelegen 
is  dan  dat  der  onderste  en  er  geen  lekkage  in  de  hoogere  lagen 
bestaat,  moet  het  water  in  de  proefpijp  lager  zijn  dan  dat  daar- 
buiten (fig.  XV).  Hieruit  blijkt  echter  onmiddellijk  welke  laag 
de  voorkeur  verdient.  Is  de  lekkage  daarentegen  aanzienlijk,  dan 
zal  het  water  uit  de  bovenste  bedding  zijdelings  wegvloeien, 
terwijl  dat  uit  B  tot  boven  den  grond  kan  stijgen. 

Dit  heeft  ten  gevolge  dat  men  meent  een  goede  proef  genomen 
te  hebben,  hoewel  de  sterkste  stroom  onopgemerkt  blijft. 

Indien  A  een  zwakkeren  stroom  geeft,  doch  haar  verzamel- 
gebied even  hoog  ligt  als  dat  van  B,  zal  het  resultaat  slechts 
in  zoover  onjuist  zijn  dat  de  zwakkere  stroom  veronachtzaamd 
wordt.  Ligt  het  brongebied  van  A  lager  dan  dat  van  B.  zoodat 
het  water  uit  die  laag  zijdelings  door  A  kan  ontsnappen,  dan  is 
de  rubberpakking  goed  geplaatst  en  zal  het  onderzoek  de  beste 
resultaten  opleveren,  daar  die  lekkage  nu  gedicht  is. 

In  fig.  XVI  stellen  A  en  B  twee  waterhoudende  lagen  voor; 
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het  verzamelgebied  van  B  ligt  lager  dan  de  oppervlakte  bij  de 
putten  I,  II,  en  III. 

In  de  veronderstelling  dat  beide  lagen  doorboord  zijn  en  de 
rubberpakking  boven  A  geplaatst  is  (I),  zal  het  water  van  A 
naar  B  stroomen  en  zijdelings  afvloeien.  Is  de  afsluiting  gelegd 
tusschen  A  en  B  (II)  dan  wordt  de  wateraanvoer  uit  A  door 
de  proefpijp  belet,  terwijl  B  geen  artesischen  stroom  zal  leveren, 
daar  het  water  uit  die  bedding  op  een  lager  gelegen  punt  kan 
afvloeien.  Het  water  uit  A  stijgt  buiten  de  buis  en  wel, 
wanneer  er  geen  lekkage  bestaat,  tot  boven  de  oppervlakte.  Zijn 
de  hooger  gelegen  lagen  echter  poreus  of  defect  dan  moet  het 
zijdelings  ontsnappen. 

Het  onderzoek  kan  alleen  dan  goed  zijn  wanneer  de  lagen  A 
en  B  door  een  soort  zaadzak  van  elkander  gescheiden  worden, 
teneinde  waterverlies  van  A  naar  B  te  voorkomen,  en  vervolgens 
tot  in  A  een  proefpijp  wordt  neergelaten  met  rubberpakking 
boven  die  laag  om  waterverlies  door  lekkage  in  de  bovenste 
poreuze  lagen  Te  beletten. 

Het  best  kunnen  foutieve  proefnemingen  voorkomen  worden 
door  het  water  van  elke  waterhoudende  laag  te  onderzoeken  zoodra 
deze  is  aangeboord.  Mocht  dit  echter  verzuimd  zijn  dan  is  de 
eenige  weg  het  aanbrengen  eener  dubbele  afsluiting,  n.  1.  één 
beneden  en  één  boven  de  betrokken  laag.  Het  gedeelte  der  buis 
dat  tusschen  de  twee  patentpakkings,  dus  binnen  de  poreuze  laag 
gelegen  is,  moet  alsdan  doorboord  zijn. 

Springhooyte. 

Theoretisch  beschouwd  is  de  springhoogte  gelijk  aan  de  rela- 
tieve hoogte  van  het  verzamelgebied,  d.  w.  z.  van  den  grond- 
waterspiegel daar  ter  plaatse. 

Door  lekkage  in  de  deklagen  of  het  zijdelings  afvloeien  van 
den  opstijgenden  stroom,  alsmede  door  wrijving,  wordt  die  hoogte 
verminderd. 

Wanneer  de  lekkage  op  een  der  besproken  wijzen  gedicht  is  en 
het  artesische  water  derhalve  uitsluitend  in  de  bron  moet  stij- 
gen, is  het  gemakkelijk  de  hoogte  te  bepalen  tot  welke  de  stroom 
kan  geleid  worden. 

Is  de  drukking  middelmatig  dan  geschiedt  dit  door  het  op- 
schroeven van  pijpen  tot  het  water  niet  meer  overloopt.  Bij 
hooge  drukking  en  derhalve  groote  springhoogte  wordt  deze 
laatste  bepaald  door  een  drukmeter. 

Vermindering  van  vermogen. 

Het  is  een  gewoon  verschijnsel  dat  het  vermogen  van  een 
artesischen  put  na  verloop  van  tijd  afneemt,  en  algemeen  is  men 
van  oordeel  dat  zulks  noodzakelijk  zoo  zijn  moet.  Daarom  is  het 
van  belang  de  oorzaken  op  te  sporen,  welke  die  vermindering 
teweeg  brengen  ten  einde  vast  te  stellen  of  deze  al  dan  niet 
kan  tegengegaan  worden. 

1°.  Vermindering  door  gasverlies. 

Tot  dusverre  werd  geen  melding  gemaakt  van  die  klasse  van 
bronnen,  welke  niet  ontstaan  door  de  drukking,  welke  een  ver- 
heven verzamelgebied  uitoefent,  doch  tengevolge  van  de  uitzet- 
tende krachten  van  opgesloten  gassen,  die  öf  gelijk  het  koolzuur 
der  sodabronnen  in  het  water  zelf  vervat  zijn,  öf  wel  zich  be- 
vinden in  eenig  verborgen  reservoir,  dat  met  het  water  in  ver- 
binding staat.  Bronnen  van  die  soort,  welke  petroleum,  natuurlijk 
gas  en  water  leveren,  zijn  een  gewoon  verschijnsel  der  petroleum- 
streken.  Aangezien  gelijk  met  het  uitstroomende  water  een  ge- 
deelte van  het  gas  ontsnapt,  moet  de  spanning  afnemen  en 
derhalve  het  vermogen  van  een  dergelijke  bron  geringer  worden, 
tenzij  het  gas  voortdurend  wordt  aangevuld,  doch  dit  zal  wel 
zelden  het  geval  zijn.  De  hierbedoelde  bronnen  behooren  echter 
niet  tot  ons  thema  en  kunnen  dus  verder  buiten  rekening  blijven. 

Meestal  zal  het  water,  dat  geruimen  tijd  in  den  schoot  der 
aarde  was  opgesloten,  koolzuur  of  eenig  ander  gas  in  zich  hebben 
opgenomen.  Wordt  zulk  een  waterhoudende  Jaag  aangeboord, 
dan  zal  het  water  aanvankelijk  niet  alleen  stijgen  tengevolge 
van  de  drukking  waaronder  het  staat,  doch  tevens  door  de  uit- 
zettende kracht  der  gassen. 

Naarmate  deze  ontwijken  moet  ook  de  spanning  afnemen  en 
daarmede  de  watertoevoer.  Spoedig  zal  het  vermogen  dientenge- 
volge constant  geworden  zijn. 

2°.  Vermindering  door  warmteverlies. 

Het  water  heeft  wanneer  het  de  aarde  binnendringt  ongeveer 
de  temperatuur  van  het  betrokken  gebied.  In  de  diepere  lagen 
wordt  het  echter  verwarmd. 

Hierdoor  zet  het  water  uit  en  wordt  lichter.  In  zekeren  zin 
bevordert  de  temperatuur  derhalve  de  opstijging.  Aangezien  door 
het  water  steeds  warmte  aan  dé  aardlagen  onttrokken  wordt, 
koelen  die  af  en  daarmede  ook  het  artesische  water.  Een  ver- 


mindering van  vermogen  moet  het  gevolg  zijn,  doch  steeds  in 
geringe  mate. 

3°.  Vermindering  door  lekkage. 

Ten  einde  waterverlies  door  zijdelingschen  afvoer  in  hooger 
liggende  lagen  te  voorkomen,  wordt  de  stijgbuis  met  de 
rubberpakking  zoo  diep  geplaatst,  dat  de  laatste  onder  de  defecte 
banken  gelegen  is.  Doch  wegens  de  groote  kosten  geschiedt  dit 
gewoonlijk  niet  dieper  dan  hoogst  noodzakelijk. 

Verscheidene  rotsen  nu  veroorlooven  een  geringe  zijdelingsche 
infiltratie,  alhoewel  zij  in  haar  geheel  impermeabel  zijn,  zoo  bijv. 
verschillende  kalksteenen. 

Aanvankelijk  mag  de  lekkage  gering  zijn,  doch  door  de 
mechanische  en  chemische  werking  van  het  onder  hooge  druk- 
king staande  water,  worden  de  kanalen  langzamerhand  verwijd 
en  wordt  de  lekkage  aanzienlijker.  Dikwijls  is  een  meer  dan  100 
meter  dikke  kalkbank  beneden  de  afsluiting  aan  de  inwerking 
van  het  water  blootgesteld.  Aangezien  de  rubberpakking  zich 
meestal  slechts  over  een  lengte  van  1  meter  uitstrekt,  zal  deze 
na  verloop  van  tijd  door  het  water  worden  losgespoeld  en  dit 
gedeeltelijk  daaromheen  ontwijken. 

Dergelijke  lekkages  kunnen  het  best  gedicht  worden  door  de 
buis  met  de  rubberpakking  naar  een  lager  punt  te  verplaatsen. 

4°.  Vermindering  door  verstopping  van  het  boorgat. 

Het  is  bekend  dat  in  sommige  aardlagen,  welke  onder  groote 
drukking  der  daarboven  gelegen  rotsen  staan,  de  boorgaten 
samengeperst  worden.  In  plastische  (leem)  of  weinig  samen- 
hangende gesteenten  als  zand  en  grind,  is  dit  veelal  het  geval. 
Het  water  zal  wel  trachten  de  hinderpalen  uit  den  weg  te 
ruimen,  doch  de  korradeerende  werking  van  zuiver  water,  is 
gering.  In  vaste,  samenhangende  lagen  zal  het  toewassen  zelden 
voorkomen. 

Door  peilingen  is  een  samendrukking  te  constateeren.  In  de 
meeste  gevallen  kunnen  de  bezwaren  door  een  verwijdingsboor 
uit  den  weg  worden  geruimd,  en  wel  zonder  de  bekleedings- 
buizen  te  verplaatsen. 

De  verstopping  kan  ook  een  gevolg  zijn  van  ophooping  van 
zand  of  ander  fijn  materiaal  in  den  boorput. 

5°.  Vermindering  door  defecte  buizen. 

IJzeren  buizen  roesten  snel,  vooral  wanneer  het  water  bijtende 
stoffen  bevat. 

Indien  de  vermindering  reeds  na  weinige  jaren  begint  en 
snel  toeneemt,  moet  deze  hoogstwaarschijnlijk  daaraan  worden 
toegeschreven. 

6°.  Vermindering  door  uitputting. 

Het  alom  verspreide  sprookje  van  ondergrondsche  waterreser- 
voirs, welke,  na  aangeboord  te  zijn,  tijdelijk  water  leveren,  doch 
weldra  uitgeput  zijn,  kan  hier  gerust  buiten  beschouwing  blijven. 
Zulk  een  reservoir  toch  zal,  met  het  oog  op  de  bestaande  hydro- 
statische wetten,  nooit  in  staat  zijn  water  tot  aan  of  boven  de 
oppervlakte  te  doen  stijgen.  Dit  zou  slechts  kunnen  veroorzaakt 
worden  door  een  instorting  der  boven  liggende  lagen.  In  dit 
geval  zal  de  uitstrooming  van  het  water  plotseling  zijn  en  ook 
even  spoedig  weder  ophouden. 

De  oorzaak  der  uitputting  is  niet  gelegen  in  het  denkbeeldig 
reservoir,  doch  in  een  verlaging  van  den  grondwaterspiegel  in 
het  verzamelgebied.  Indien  dit  laatste  een  geringe  uitgestrektheid 
heeft  en  de  regen  lang  op  zich  laat  wachten,  zal  genoemde  water- 
spiegel dalen,  de  drukking  daardoor  afnemen  en  dientengevolge 
het  vermogen  der  bron  verminderen. 

Deze  vermindering  is  derhalve  tijdelijk  en  af  hankelijk  van  neer- 
slag en  verdamping;  in  het  natte  jaargetijde  zal  het  vermogen 
weder  toenemen. 

Een  blijvende  vermindering  van  het  vermogen  wordt  veroor- 
zaakt door  den  aanleg  van  nieuwe  artesische  putten,  welke  de- 
zelfde waterhoudende  laag  aftappen.  Vooral  moet  dit  het  geval 
zijn  wanneer  een  tweede  putboring  op  betrekkelijk  geringen 
afstand  van  een  vorige  en  op  een  lager  gelegen  punt  wordt  uit- 
gevoerd. Gedeeltelijk  kan  hierin  voorzien  worden  door  alle  uit- 
vloeiingsopeningen door  het  opschroeven  van  buizen  op  eenzelfde 
niveau  te  brengen. 

In  het  bekken  van  Parijs  heeft  men  dienaangaande  eenige 
ondervinding  opgedaan. 

Het  vermogen  van  den  artesischen  put  van  Grenelle,  dat  900  M3 
per  etmaal  bedroeg,  verminderde  onmiddellijk  na  de  opening  van  dien 
bij  Passy  tot  650  M3.,  om  vervolgens  langzamerhand  te  dalen  tot 
350  M3,  welke  hoeveelheid  na  de  putboring  van  La  Chapelle  tot  250 
M3.  werd  teruggebracht.  De  invloed  van  laatstgenoemde  bron  op 
die  van  Passy  schijnt  veel  geringer  te  zijn..  In  1884  bedroeg  het 
vermogen  hier  6535  M3.,  in  1888,  na  de  boring  van  La  Chapelle 
±  6000  M3. 
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Rekening  houdende  met  het  bovenstaande  zal  het  in  menig 
speciaal  geval  gelukken  de  oorzaak  der  vermindering  van  het 
vermogen  van  een  artesischen  put  op  te  sporen. 

Wellicht  kunnen  ook  de  volgende  algemeene  regels  tot  de  op- 
lossing dezer  belangrijke  quaestie  bijdragen. 

a.  Vermindering  ten  gevolge  van  het  ontwijken  van  gassen  zal 
spoedig  intreden  en  gedurende  eenigen  tijd  snel  toenemen,  daarna 
langzamer,  gelijken  tred  houdend  met  de  uitputting  der  gassen. 

b.  De  verlaging  van  temperatuur  kan  verwaarloosd  worden. 

c.  Vermindering  door  lekkage  zal  eerst  na  verloop  van  tijd 
optreden  en  langzaam  toenemen,  tot  ten  slotte  de  watertoevoer 
waarschijnlijk  geheel  ophoudt. 

d.  Vermindering  door  het  defect  worden  van  buizen  of  rubber- 
pakking is  aanvankelijk  niet  merkbaar,  doch  zal,  eens  begonnen, 
snel  toenemen,  tot  de  stroom  eindelijk  geheel  wordt  afgesneden. 

e.  Vermindering  tengevolge  van  een  versperring  van  het  boor- 
gat geschiedt  langzamerhand,  indien  dit  veroorzaakt  wordt  door 
afzetting  van  zand,  enz.;  doch  plotseling  en  veelal  volkomen  zoo 
dit  een  gevolg  is  van  samendrukking  der  boorwanden. 

f.  Vermindering  door  uitputting  van  het  verzamelgebied  ge- 
schiedt trapsgewijze  en  het  vermogen  zal  na  neerslag  in  die 
streek  weder  toenemen.  Is  dit  evenwel  een  gevolg  van  den  aan- 
leg van  nieuwe  putten,  dan  neemt  het  vermogen  plotseling  af 
en  kan  de  oorzaak  gemakkelijk  opgespoord  worden. 

(Slot  volgt).  F.  E.  L.  Veeren. 

Uit   het    Verslag  over   den  toestand  van 
Handel,  Scheepvaart  en  Nijverheid  te 
Amsterdam  in  1891. 

Over  het  algemeen  gaf  1891  weinig  reden  tot  tevredenheid.  Velerlei 
economische  invloeden  deden  zich  ernstig  gelden.  De  strijd  tusschen 
arbeid  en  kapitaal  openbaarde  zich  in  sterke  mate. 

Slechts  langzaam  kon  de  geldmarkt  zich  herstellen  van  de  moeilijk- 
heden, welke  voortsproten  uit  de  Zuid- Afrikaansche  crisis;  een  afdoende 
verbetering  mag  niet  verwacht  worden,  zoolang  de  meeste  volken 
voortgaan  het  internationaal  ruilverkeer  door  steeds  afwisselende  tarief- 
wetgevingen te  belemmeren. 

De  algemeene  invoer  vergeleken  met  1890  nam  te  Amsterdam  be- 
langrijk toe ;  de  algemeene  uitvoer  daarentegen  toont  eenigen  achter- 
uitgang. 

Amsterdam  begint  zich  krachtig  in  te  spannen  om  een  belangrijk 
aandeel  van  het  vervoer  der  goederen  voor  Duitschland  bestemd  tot 
zich  te  trekken ;  met  Engeland  bestond  een  levendig  handelsverkeer. 

De  handel  met  de  Oostzee  en  het  Noorden,  hoewel  niet  in  beteekenis 
toegenomen,  blijft  nog  steeds  belangrijk;  de  houtaanvoeren  uit  Rusland 
vermeerderden  ;  de  graanhandel  met  de  Zwarte  Zee  was  belangrijker 
dan  in  vorige  jaren. 

De  invoer  uit  Noord-Amerika.  met  name  van  petroleum  en  graan, 
was  levendig. 

Van  bijzonder  groot  gewicht  is  het  tot  stand  komen  der  Midden- 
Europeesche  handelstractaten  tusschen  Duitschland  en  Oostenrijk-Hon- 
garije  waarbij  zich  later  Italië,  Zwitserland  en  België  aansloten. 

Niet  als  terugkeer  tot  het  vrijhandelsstelsel  zijn  die  tractaten  te 
begroeten,  daarvoor  zijn  de  tarieven  bij  invoer  nog  veel  te  hoog,  en 
duiden  zij  te  zeer  op  het  streven  tot  bescherming  der  binnenlandsche 
nijverheid. 

Het  belangrijkste  punt  in  deze  tractaten,  en  waardoor  zij  zich  van 
vroegere  onderscheiden,  is  het  zoogenaamde  vastleggen  der  tarieven 
voor  langen  termijn  en  wel  tot  31  December  1903.  Daardoor  toch  is 
het  groote  gevaar  van  te  plotselinge,  veelvuldige  tariefwijzigingen  voor- 
komen, welke  dikwerf  nog  nadeeliger  zijn  dan  hooge  rechten  op  zich 
zelf,  omdat  zij  op  't  onverwachts  handelsoperatiën,  op  zorgvuldige  bere- 
keningen gegrond,  doen  mislukken. 

In  de  bestaande  verdragen  heeft  Nederland  zich  een  behandeling  op 
den  voet  der  meest  begunstigde  natie  verzekerd. 

De  nijverheid  kon  zich  te  Amsterdam  over  het  algemeen  vrijwel  op 
dezelfde  hoogte  handhaven.  Eene  geleidelijke  verlaging  der  steenkolen- 
prijzen  in  de  tweede  helft  des  jaars  kwamen  alle  nijverheidstakken 
ten  goede. 

De  toepassing  van  de  arbeidswet  van  5  Mei  1889  heeft  niet  die 
bezwaren  opgeleverd,  welke  sommige  fabrikanten  er  van  duchtten. 

De  scheepvaartbeweging  ontwikkelt  zich  geleidelijk,  het  aantal  en  de 
tonnenmaat  der  binnengekomen  en  vertrokken  schepen  wijzen  op  niet 
onbelangrijken  vooruitgang. 

In  den  winter  van  1890 — 1891  ondervond  menig  schip  belangrijke 
vertraging  tengevolge  der  ijsbezetting.  Eene  «Vereeniging  tot  beharti- 
ging van  algemeene  scheep vaartbelangen»  werd  opgericht  en  deed  een 
onderzoek  instellen  naar  de  verschillende  methoden  van  ijsopruiming ; 
zij  kwam  tot  de  overtuiging  dat  de  aanschaffing  van  twee  ijsbrekers 
naar  het  type  van  die,  welke  de  Oder  bij  Stettin  bevaarbaar  houden, 
de  meeste  waarborgen  voor  het  openhouden  der  vaart  op  het  Noordzee- 
kanaal zal  aanbieden  ;  zij  trachtte  zich  den  steun  van  rijks-,  provin- 
ciaal-en  gemeentebestuur  in  den  vorm  van  subsidies  te  verzekeren,  doch 
de  aanvraag  om  rijkssubsidie  werd  door  de  Tweede  Kamer  verworpen. 


Het  verkeer  door  de  Noordzeesluizen  toont  opnieuw  flinke  vermeer- 
dering, zooals  uit  de  cijfers  der  geschutte  zeeschepen  blijkt: 
Naar  zee:  1911  zeeschepen,  metende  bruto    5,019,375  IP. 
Uit  zee :    1903        »  »  »       5,043,420  » 

totaal 


10,062,795  »  tegen 
9,287,691  » 


3814        »  »  » 

in  1890 .   3685        »  »  » 

bovendien  werden  geschut  in  beide  richtingen  : 

4335  visschers-  en  andere  vaartuigen,  metende  164,709  M3.  tegen 
4067       »         »       »  »  »      140,421    »    in  1890. 

De  geheele  scheepvaartbeweging  door  de  sluizen  te  IJmuiden  bedroeg 
derhalve : 

in  1891  8149  schepen,  metende  bruto  10,227,504  AP  te^en 
in  1890  7752      »  »         »      9,428,112  » 

dus  meer  397       »        en  799,392  » 

zijnde  wat  den  inhoud  betreft  eene  verhooging  van  8.48 

Het  aantal  der  door  de  Noordzeesluizen  geschutte  schepen  gerang- 
schikt naar  den  diepgang  in  decimeters  is  als  volgt: 
van  40  en  minder  decimeters:  1817. 
»    41—45:  749.          van  46—50:  517. 
»    51—55:  297.  »    56—60:  198. 

»    61-65:  158.  »    66—70:  74. 

»    71        :     3.  »    72       :     1  en 

»    73  decimeters  geen  enkel  schip. 
Omtrent  het  visschersbedrijf  wordt  wederom  toenemende  ontwikke- 
ling bericht. 

De  visschersvloot  van  IJmuiden  bestond  op  1  Mei  1891  uit  9  botters, 
5  kotters  en  5  smakken,  te  zamen  19  vaartuigen  tegen  15  vaartuigen 
op  1  Mei  1890. 

De  voorbereidende  werkzaamheden  voor  het  bouwen  van  de  nieuwe 
sluis  te  IJmuiden  werden  met  kracht  voortgezet. 

De  fundeering  en  een  gedeelte  van  het  binnentoeleidingskanaal  werden 
voltooid,  terwijl  het  bouwen  der  sluis  met  bijbehoorende  werken  aan- 
besteed en  24  Augustus  1891  voor  f  1,634,964  gegund  werd. 

In  het  voorjaar  van  1894  moet  de  sluis  worden  opgeleverd. 

Achteruitgang  der  Amsterdamsche  koopvaardijvloot  valt  ook  ditmaal 
te  vermelden.  Zij  bestond  op  31  December  1891  exclusief  de  28  schepen 
der  Koninklijke  Nederlandsche  Paketvaart-Maatschappij  uit: 
40  zeilschepen  metende  34,186  tonnen. 
49  stoomschepen]    »      81,901  » 

te  samen  89  schepen  »     116,087  » 

Op  31  December  1890  waren  aanwezig : 

48  zeilschepen  metende  40,469  tonnen. 
48  stoomschepen    »      78,399  » 

te  samen  96  schepen  »     119,868  » 

Het  aantal  reederijen  verminderde  van  28  tot  21. 

Het  scheepvaartverkeer  in  de  haven  toont  belangrijken  vooruitgang, 
hoewel  niet  in  die  mate  als  na  de  afschaffing  der  haven-  en  kanaal- 
gelden  op  het  Noordzeekanaal  verwacht  mocht  worden. 

De  vooruitgang  van  de  scheepvaartbeweging  voor  Amsterdam  blijkt 
uit  de  cijfers  der  binnengekomen  schepen. 

Ingeklaard  voor  Amsterdam  : 

in  1861     .    .    .    2073  schepen  met    439,024  ton  netto. 
»  1871     ...   1620      »        »      527,312    »  » 
»  1881     ...   1658      »        »      731,823   »  » 
»  1891     ...   1723      »        »   1,507,525    »  » 

Deze  cijfers  worden  gerekend  voldoende  vertrouwen  te  verdienen,  om 
de  uitspraak  te  wettigen,  dat  sedert  het  jaar  1861  de  tonneninhoud 
der  voor  de  stad  verschenen  vloot  bijna  verviervoudigd  is. 

Belangrijke  nieuwe  stoomvaartverbindingen  met  overzeesche  gewesten 
kwamen  tot  stand;  de  «Deutsche  Dampfschiffsrhederei  te  Hamburg» 
opende  onder  den  naam  van  Sunda-lijn  een  maandelijkschen  postdienst 
voor  passagiers  en  goederen  tusschen  Hamburg  en  Amsterdam  naar 
Singapore,  Batavia  enz. 

De  van  de  Straits  en  Java  komende  schepen  van  de  «Ocean  Steamship 
Company»  te  Liverpool  (Holt's  line)  deden  op  den  weg  naar  Liverpool 
in  de  tweede  helft  van  het  jaar  Amsterdam  ongeveer  alle  14  dagen  aan. 
Een  gedeelte  harer  schepen  werd  onder  Nederlandsche  vlag  gebracht 
en  daartoe  eene  reederij  gevestigd,  genaamd  de  Nederlandsche  Stoom- 
vaart-Maatschappij «Oceana». 

De  Ned.-Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij  zag  zich  genood- 
zaakt hare  afvaarten  naar  Montevideo  en  Buenos- Aires  voorloopig  te 
staken.  Met  het  daardoor  vrijgekomen  materieel  werd  sedert  1  April 
afwisselend  van  Amsterdam  en  Rotterdam  een  tweewekelijkschen  dienst 
op  Baltimore  onderhouden. 

De  «Deutsche  Ost-Afrika  lijn»,  wier  stoomschepen  tot  dusver  maande- 
lijks Rotterdam  aandeden,  koos  in  plaats  daarvan  Amsterdam  als 
tusschenhaven. 

De  nieuw  opgerichte  «British  and  Colonial  Steam  Navigation  Company» 
te  Londen  kondigde  een  driewekelijkschen  dienst  tusschen  Amsterdam 
en  Zuid-Afrika  aan,  zoodat  er  eerlang  twee  geregelde  lijnen  —  beide 
helaas!  onder  vreemde  vlag  —  naar  dat  werelddeel  zullen  bestaan. 

In  de  petroleumhaven  werd  een  terrein  verhuurd  aan  de  American 
Petroleum  Company;  van  de  vestiging  dezer  nieuwe  maatschappij  wordt 
vermeerdering  der  petroleum-aanvoeren  en  verlevendiging  van  den 
handel  verwacht. 

Aangevoerd  werden  in  het  jaar  1891  :  309,626  vaten  met  14  tank- 
schepen tegen  315,114  vaten  in  het  jaar  1890. 

De  houthaven  bleef  goed  voldoen ;  de  spoorwegaansluiting  is  intus- 
schen  nog  niet  tot  stand  gekomen. 


298 


203  schepen  geheel  en  40  gedeeltelijk  met  hout  beladen  vielen  bin- 
nen, terwijl  volgens  de  Rijksstatistiek  zijn  ingevoerd  177,622  tonnen 
scheepsbouw-  en  timmerhout. 

Wijziging  is  gebracht  in  de  regeling  van  haven-,  schut-  en  brug- 
geld ;  betaling  van  havengeld  in  eens  voor  het  geheele  jaar  is  verplich- 
tend gesteld  voor  vaartuigen,  geheel  of  hoofdzakelijk  bestemd  voor  het 
gebruik  binnen  de  gemeente  en  voor  deze  het  havengeld  aanmerkelijk 
verhoogd,  doch  tevens  het  schutgeld  afgeschaft  uitgezonderd  evenwel 
schutting  op  buitengewonen  tijd. 

De  beweging  aan  de  Handelskade  nam  in  het  afgeloopen  jaar  wederom 
toe,  407  schepen  werden  gelost  tegen  399  in  1890  en  345  in  1889. 

Met  den  aanleg  van  een  golfbrekenden  dam  in  het  afgesloten  IJ  op 
230  M  afstand  uit  en  evenwijdig  aan  de  Handelskade  werd  een  begin 
gemaakt  en  voor  een  groot  gedeelte  werd  die  arbeid  voltooid. 

De  Oranjesluizen  werden  18  Maart  1872  voor  het  verkeer  geopend. 
In  het  tiental  jaren  1872 — 1881  werden  per  jaar  gemiddeld  geschut 
79,913  schepen,  en  in  het  tijdvak  van  1882 — 1891  per  jaar  gemiddeld 
geschut  86,709  schepen,  terwijl  in  het  jaar  1891  geschut  werden 
406,818  schepen. 

Ofschoon  in  1880  tot  den  aanleg  van  het  Merwedekanaal  besloten 
werd  en  toen  een  tijdvak  van  vier  jaren  voor  de  voltooiing  van  het 
kanaal  in  het  vooruitzicht  gesteld  is,  zal  een  driemaal  langer  tijdvak 
noodig  zijn  om  Amsterdam  eene  nieuwe  verbinding  met  den  Rijn  te 
geven. 

1  Augustus  1891  werd  het  kanaal  vak  Amsterdam — Nichtevecht  voor 
de  scheepvaart  geopend  en  wellicht  zal  in  1892  het  kanaalpand  Amster- 
dam— Vreeswijk  voor  de  scheepvaart  opengesteld  kunnen  worden. 

In  het  afgeloopen  jaar  is  een  hoogst  belangrijke  stap  tot  verbetering 
van  de  verbinding  met  den  Rijn  gedaan.  Op  voorstel  van  Z.  E.  den 
Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  is  bij  de  begrooting  f200,000  meer 
toegestaan  voor  de  verbetering  van  Lek  en  Neder-Rijn  dan  aanvankelijk 
op  de  begrooting  was  uitgetrokken. 

De  Minister  heeft  het  voornemen  de  vaardiepte  te  brengen  op  2  M. 
bij  den  waterstand  aan  de  peilschaal  te  Keulen  van  1.50  M.,  een 
waterstand  welke  slechts  enkele  dagen  in  het  jaar  voorkomt. 

Over  het  algemeen  bleef  de  toestand  der  Amsterdamsche  nijverheid 
vrij  wel  gelijk  aan  dien  van  het  vorige  jaar. 

Nieuwe  takken  van  industrie  van  eenig  aanbelang  werden  niet  ge- 
vestigd, daarentegen  zagen  vele  bestaande  ondernemingen  zich  door 
toenemenden  afzet  en  plaatsgebrek  genoodzaakt  verdere  uitbreiding  aan 
hare  inrichting  te  geven. 

De  Koninklijke  fabriek  van  stoom-  en  andere  werktuigen  onderging 
eene  wijziging;  de  scheepswerf  verviel  en  de  nieuwe  maatschappij  legt 
zich  vooral  toe  op  den  bouw  van  spoorwegmaterieel. 

De  plantenboterfabriek  moest  wegens  ongunstige  uitkomsten  haar 
bedrijf  staken. 

De  maximum  capaciteit  der  installatie  van  de  maatschappij  voor 
electrische  stations  «Electra»  in  de  Kalverstraat  werd  reeds  in  het 
begin  van  het  jaar  bereikt ;  slechts  300  lampen  konden  van  daaruit 
bediend  worden. 

Eene  nieuwe  centrale  fabriek  aan  den  Haarlemmerweg  met  een  net 
van  electrische  kabels  ter  lengte  van  18  K.M.  werd  ingericht. 

Men  is  thans  gevorderd  tot  het  opstellen  van  8  stoomketels  van 
groote  afmetingen,  benevens 

3  stoomdynamo's  ieder  van  600  P.K.  en  6000  gloeilampen. 
1  »  »    300    »     »  3000  » 

1  »  »    150   »     »  1500  » 

In  1891  is  eindelijk  de  beursquaestie  tot  een  oplossing  gebracht,  ten 
minste  er  is  in  den  gemeenteraad  met  19  tegen  16  stemmen  besloten 
een  nieuw  gebouw  (plan  W.  P.  Werker)  te  stichten  aan  het  Damrak 
tusschen  de  Oudebrugsteeg  en  het  Bijbelhótel. 

Het  tot  stand  komen  van  de  nieuwe  postwet  in  haar  geheel  wordt 
eene  belangrijke  verbetering  in  den  bestaanden  toestand  geacht  en  van 
hare  werking  worden  de  beste  verwachtingen  gekoesterd.  Ontvangen 
werden  aan  het  postkantoor  8,278,637  brieven,  5,283,867  briefkaarten 
en  9,183,991  drukwerken  tegen  in  1890  respectievelijk:  8,215,600, 
5,163,626  en  9,030,034. 

Aan  het  Rijkstelegraafkantoor  werden  aangeboden  en  verzonden 
645,724  telegrammen,  ontvangen  en  besteld  800,317;  bovendien  werden 
circa  17,000  stadstelegrammen  gewisseld. 

Het  telephoonverkeer  breidde  zich  zoowel  plaatselijk  als  op  de  inter- 
communale lijnen  belangrijk  uit. 

Het  aantal  gesprekken  kan  veilig  op  ongeveer  10,000  per  dag  worden 
gesteld. 

Tusschen  Rotterdam  en  Amsterdam  werd  een  derde  geleiding  bij 
gespannen  en  een  lijn  met  2  draden  werd  in  het  afgeloopen  jaar  aan- 
gelegd van  Hilversum  naar  Groningen,  waardoor  ook  Groningen  met 
Amsterdam  in  telephonische  verbinding  werd  -gebracht. 

In  het  arrondissement  Amsterdam  werden  uitgesproken  199  faillisse- 
menten zijnde  45  minder  dan  in  1890. 

Joh.  Krap. 


STATEN-GENERAAL. 

Goedkeuring  van  internationale  overeenkomsten  tot  bescherming  van 
den  industrieelen  eigendom.  (No.  142.) 

Bij  Koninklijke  Boodschap  van  12  Maart  1892  werd  een  wetsontwerp 
ingediend,  waarvan  de  strekking  is,  dat  goedgekeurd  worden  drie 
overeenkomsten,  den  14den  en  15den  April  1891  te  Madrid  door  de 


gevolmachtigden  van  een  aantal  Staten,  in  verband  met  het  tractaat 
van  20  Maart  1883,  geteekend. 
Deze  overeenkomsten  betreffen : 

No.  1.  De  instelling  eener  internationale  inschrijving  van  fabrieks- 
en  handelsmerken. 

No.  2.  De  vaststelling  der  inkomsten  van  het  Internationaal  Bureau 
van  inschrijving,  hetwelk  te  Bern  gevestigd  is. 

No.  3.  Bepalingen  aangaande  de  uitlegging  en  toepassing  van  het 
tractaat  van  1883. 

De  sub  1  bedoelde  schikking  heeft  ten  doel  eene  centrale  en  inter- 
nationale inschrijving  mogelijk  te  maken,  waardoor  aan  het  gedepo- 
neerde merk  zonder  verdere  formaliteit  van  de  zijde  van  den  inzender 
de  wettelijke  bescherming  in  de  andere  contracteerende  Staten  wordt 
verzekerd. 

De  inschrijving  geschiedt  door  tusschenkomst  van  het  bureau  belast 
met  den  bijzonderen  dienst  van  den  industrieelen  eigendom  in  het 
land  van  oorsprong,  aan  het  Internationaal  Bureau  te  Bern,  dat  de 
bijzondere  bureaux  in  de  andere  Rijken  in  staat  stelt  aldaar  voor  de 
inschrijving  te  zorgen.  Zij  wordt  alleen  gedaan  op  verzoek  der  belang- 
hebbenden, zoodat  de  internationale  bescherming  zich  slechts  zal  uit- 
strekken tot  die  merken,  voor  welke  daaraan  behoefte  gevoeld  wordt. 

Voor  de  belanghebbenden  zal  dit  een  groot  voordeel  zijn,  daar  zij 
zich  thans  door  onbekendheid  met  de  taal  en  met  de  vereischte  for- 
maliteiten in  het  vreemde  land.  veelal  moeten  wenden  tot  agenten  en 
langs  dien  weg  soms  in  één  Staat  vijfmaal  meer  betalen  dan  het  bedrag 
der  nationale  taks,  terwijl  zij  volgens  de  nu  voorgestelde  regeling  be- 
scherming zullen  kunnen  genieten  in  al  de  vreemde  toegetreden  Staten 
voor  eene  som  van  ongeveer  vijftig  gulden,  alzoo  voor  een  veel  lager 
bedrag  dan  zelfs  de  wettelijke  nationale  taksen  gezamenlijk  uitmaken. 

In  de  sub  2  bedoelde  overeenkomst  wordt  bepaald,  dat  de  kosten 
van  het  Internationaal  Bureau  gemeenschappelijk  door  de  contrac- 
teerende Staten  zullen  worden  betaald  en  dat  zij  in  geen  geval  eene 
som  van  zestig  duizend  franken  zullen  te  boven  gaan. 

Over  dit  ontwerp  verscheen  een  uitgebreid  Voorloopig  Verslag  en, 
naar  aanleiding  daarvan,  eene  nog  uitgebreider  Memorie  van  Beant- 
woording. 

Het  zou  te  veel  ruimte  innemen  dit  schriftelijk  debat  hier  op  den 
voet  te  volgen.  Bovendien,  het  loopt  grootendeels  over  strijdpunten, 
die  den  meesten  lezers  van  «De  Ingenieur»  slechts  matige  belangstelling 
zullen  inboezemen. 

Maar  op  één  zaak,  die  ter  sprake  kwam,  meenen  wij  de  aandacht 
te  moeten  vestigen,  namelijk  op  de  wenschelijkheid  om  ook  in  ons 
land  eene  octrooiwet  in  het  leven  te  roepen;  eene  quaestie,  die  ook  in 
dit  weekblad  bij  herhaling  behandeld  werd. 

De  Memorie  van  Toelichting  bevat  daaromtrent  het  volgende: 

»In  verschillende  afdeelingen  kwamen  naar  aanleiding  dezer  overeen- 
komsten de  octrooien  van  uitvinding  ter  sprake. 

De  artt.  III  en  X  van  het  interpretatieve  Protocol  (overeenkomst  n°. 
3)  maken  van  octrooien  gewag.  Al  meende  men  nu  vrij  algemeen,  dat, 
zoolang  Nederland  geen  octrooiwet  heeft,  deze  artikelen  als  voor  ons 
niet  geschreven  moeten  beschouwd  worden,  en  al  kon  men  zich  dus 
niet  vereenigen  met  de  zienswijze  van  enkelen,  dat  bij  goedkeuring 
dezer  overeenkomsten  de  verplichting  op  Nederland  zou  rusten  om  eene 
octrooiwet  in  te  voeren,  zoo  betreurden  sommige  leden  toch,  dat  door 
den  Nederlandschen  afgevaardigde  niet  uitdrukkelijk  is  geconstateerd, 
dat  ten  onzent  geen  octrooiwet  bestaat. 

Hiertegen  werd  opgemerkt,  dat  reeds  in  een  der  processen-verbaal 
van  de  conferentie  te  Parijs,  die  leidde  tot  de  oorspronkelijke  conventie 
van  1883,  daaromtrent  eene  uitdrukkelijke  verklaring  van  onzen  afge- 
vaardigde is  opgenomen,  welke  verklaring  nogmaals  werd  uitgedrukt 
in  het  protocol  van  ratificatie  dier  overeenkomst. 

Men  wenschte  in  elk  geval  van  de  Regeering  de  verzekering  te  ont- 
vangen, dat  door  het  toetreden  tot  deze  overeenkomsten  in  geen  enkel 
opzicht  inbreuk  wordt  gemaakt  op  de  vrijheid  van  wetgeving  aangaande 
deze  zaak  in  de  toekomst. 

Omtrent  de  wenschelijkheid  zelve  van  de  invoering  eener  octrooiwet 
werd  verschillend  gedacht. 

De  meeste  leden,  die  zich  hierover  uitlieten,  ontwikkelden  bezwaren 
tegen  eene  octrooiwetgeving,  welke  zij  voor  ons  land  nadeelig  zouden 
achten.  Daarentegen  waren  andere  leden  van  oordeel,  dat  veel  voor  de 
invoering  eener  octrooiwet  pleit,  ook  omdat  Nederland,  het  eenige  land 
in  Europa,  buiten  Turkije  waar  eene  dergelijke  wet  niet  bestaat  (Zwit- 
serland heeft  den  29sten  Juni  1888  eene  octrooiwet  ingevoerd),  bij 
zijn  volkomen  isolement  op  dit  punt,  gevaar  zou  loopen  zich  later  van 
de  bescherming  zijner  fabrieksmerken  in  het  buitenland  uitgesloten  te  zien. 

Door  vele  leden  werd  prijs  gesteld  op  de  mededeeling  van  het  gevoelen 
der  Regeering  omtrent  deze  quaestie,  en  de  wensch  te  kennen  gegeven, 
dat  zij  hare  voornemens  te  dien  opzichte  zou  kenbaar  maken.  Andere 
leden  wenschten  bij  de  behandeling  dezer  overeenkomsten  de  vraag  in 
hoeverre  de  invoering  eener  octrooiwet  wenschelijk  was  in  geenen  deele 
te  praejudicieeren,  en  zagen  in  het  uitlokken  eener  verklaring  der 
Regeering  op  dit  punt  dan  ook  geen  heik 

Wat  antwoordt  nu  hierop  de  Regeering? 

»Door  de  goedkeuring  van  deze  overeenkomsten  —  zoo  verklaarde  zij  — 
neemt  Nederland  volstrekt  niet  de  verplichting  opzich  om  eene  octrooi- 
wet in  te  voeren.  Evenmin  als  de  betrekkelijke  bepalingen  der  Conventie 
van  1883  zullen  de  bepalingen  van  de  sub  3°.  genoemde  overeenkomst, 
voor  zoover  zij  octrooien  betreffen,  voor  Nederland  gelden,  zoolang  hier 
te  landen  geen  octrooiwet  bestaat. 

Er  is  geen  reden  om  de  houding  van  den  Nederlandschen  afgevaardigde 
ter  conferentie  te  Madrid  ten  aanzien  van  dit  onderwerp  te  betreuren. 
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Door  hem  toch  werd  wel  degelijk  uitdrukkelijk  het  gemis  van  dergelijke 
-wet  geconstateerd/' 

De  verlangde  verzekering,  dat  door  het  toetreden  tot  deze  overeen- 
komsten in  geen  enkel  opzicht  inbreuk  wordt  gemaakt  op  de  vrijheid 
van  wetgeving  aangaande  deze  zaak  in  de  toekomst  kan  derhalve 
worden  gegeven. 

Evenwel  heeft  de  vorige  Regeering  de  zedelijke  verplichting  tot  het 
indienen  van  een  desbetreffend  wetsontwerp  op  zich  genomen  door  de  toe- 
zegging in  haar  naam  door  den  Nederlandschen  afgevaardigde  te  Madrid 
gedaan.  Tot  het  doen  van  die  toezegging  bestond  alle  aanleiding. 
Immers,  reeds  op  de  conferentie  te  Rome  was  een  voorstel  van  Frank- 
rijk aanhangig  om  eene  additioneele  bepaling  aan  de  Conventie  van 
1883  toe  te  voegen,  verklarende,  dat  alle  Staten,  die  deel  uitmaken 
van  de  Unie  en  geen  wetten  bezitten  betreffende  alle  onderdeden  van 
den  industrieelen  eigendom,  hunne  wetgeving  te  dien  aanzien  binnen 
den  kortst  mogelijken  tijd  zouden  aanvullen. 

Dit  voorstel,  dat  zeer  zeker  zou  zijn  aangenomen,  vooral  omdat  in 
Zwitserland  —  het  eenige  Rijk  met  Nederland,  dat  geen  octrooiwet 
bezat  — ■  toen  reeds  zoodanige  wet  werd  voorbereid,  werd  ter  zijde  ge- 
schoven alleen  door  de  aanneming  in  den  aanvang  der  conferentie  van 
een  voorstel  van  den  Nederlandschen  afgevaardigde  om  alstoen,  nog 
zoo  korten  tijd  sedert  het  in  werking  treden  der  Conventie,  deze  in 
geen  enkel  opzicht  te  wijzigen  of  aan  te  vullen,  doch  eerst  de  practijk 
over  hare  werking  uitspraak  te  laten  doen.  Dientengevolge  beperkte  die 
conferentie  hare  taak  tot  het  vaststellen  van  uitvoeringsmaatregelen 
zonder  eene  enkele  bindende  bepaling  aan  de  Conventie  toe  te  voegen. 
Het  oorspronkelijke  voorstel  van  Frankrijk  tot  aanvulling  der  Conventie 
werd  toen  vervormd  tot  een  wensch  van  de  conferentie  en  als  zoodanig 
aangenomen.  Vandaar  dat  de  afgevaardigde  van  Nederland  te  Madrid 
verplicht  was  tot  eene  verontschuldigende  verklaring  waarom  aan  dien 
wensch  door  ons  land  rog  geen  gevolg  was  gegeven.  Ongetwijfeld  zal 
die  wensch  bij  eene  volgende  conferentie  worden  herhaald,  doch  dan 
in  niet  meer  af  te  weren  dringender  vorm. 

Blijft  Nederland  in  gebreke  aan  het  in  4886  uitgesproken  verlangen 
te  voldoen,  dan  zal  uittreding  uit  de  Unie  daarvan  waarschijnlijk  het  nood- 
zakelijk gevolg  moeten  worden,  en  zullen  wij  alle  bescherming,  ook  voor  de 
merken  elders,  missen  en  de  groote  voordeelen  aan  internationale  in- 
schrijving verbonden.  Men  telle  de  gevolgen  van  die  uittreding  niet 
licht.  De  Regeering  is  mitsdien  van  meening  dat  in  's  lands  belang  eene 
regeling  betreffende  de  octrooien  moeilijk  zal  zijn  te  ontwijken.  Bij  zoo- 
danige regeling  zal  er  intusschen  zooveel  mogelijk  naar  gestreefd  moeten 
worden  de  uit  den  aard  der  zaak  aan  zoodanige  wet  klevende  nadeelen 
tot  een  minimum  terug  te  brengen,  waardoor  de  voordeelen  des  te 
meer  zullen  gevoeld  worden.  De  eerlijkheid  in  den  handel,  op  het  be- 
vorderen waarvan  in  §  1  van  het  Voorloopig  Verslag  werd  aangedron- 
gen, zal  zeker  daardoor  gebaat  worden,  terwijl  onze  verhouding  tot 
andere  Staten  er  ongetwijfeld  bij  zal  winnen. 

Nu  Nederland,  zooals  terecht  in  het  Voorloopig  Verslag  wordt  opge- 
merkt, het  eenige  beschaafde  land  in  Europa  is,  waar  geen  octrooiwet 
bestaat,  verdient  trouwens  de  vraag  ernstig  onder  de  oogen  te  worden 
gezien,  of  de  bedenkingen  tegen  zoodanige  wet  van  de  invoering  wel 
mogen  terughouden,  indien  het  mogelijk  blijkt  de  practische  bezwaren 
grootendeels  te  overwinnen.  Met  het  voorbeeld  van  andere  Rijken  kan 
Nederland  zijn  voordeel  doen,  en  het  mag  niet  worden  voorbijgezien, 
dat  in  die  andere  Staten  toch  ook  de  nadeelen  en  moeilijkheden,  die 
eene  octrooiwet  kan  opleveren,  zijn  overwogen,  maar  daar  niet  over- 
wegend zijn  bevonden. 

Het  komt  ons  voor,  dat  de  Regeering  zich  ten  aanzien  van  het 
netelige  vraagstuk  op  het  juiste  standpunt  plaatst.  Immers,  het  schijnt 
thans  minder  de  vraag  of  in  theorie  eene  octrooiwet  al  dan  niet  is 
goed  te  keuren,  dan  wel  of  de  bezwaren  en  gevaren,  uit  ons  isolement 
voortvloeiende,  niet  tot  de  invoering  van  zulk  een  wet  nopen.  En  de 
gronden,  waarop  de  Regeering  die  vraag  bevestigend  beantwoordt  komen 
ons  alles  behalve  onbeteekenend  voor. 

Welke  bepalingen  het  in  uitzicht  gestelde  ontwerp  zal  bevatten  moet 
de  toekomst  leeren. 

Vooralsnog  meenen  wij  te  mogen  vertrouwen,  dat  bij  de  samenstel- 
ling eener  wet,  die  uit  den  aard  der  zaak  hoofdzakelijk  moet  strekken 
tot  bescherming  van  een  enkele  categorie,  in  casu  die  der  uitvinders, 
door  onze  tegenwoordige  bewindslieden  zeer  zeker  het  belang  van  het 
algemeen  niet  uit  het  oog  zal  worden  verloren. 

Verhooging  van  hoofdstuk  V  der  Staatsbegrooting  voor  1 892  (No.  1 70). 

Bij  Koninklijke  Boodschap  van  3  Juni  1892  is  een  wetsontwerp  inge- 
diend tot  verhooging  van  de  begrooting  voor  het  loopend  dienstjaar 
van  het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Behalve  eene  verhooging  van  art.  64,  gevolg  van  het  bij  de  wet  van 
4  April  1892  (Stbl.  n°.  56)  ten  aanzien  van  de  nationale  militie  be- 
paalde, waarbij  wij  hier  niet  behoeven  stil  te  staan,  bevat  het  ontwerp 
de  financieele  regeling  van  twee  zaken,  die  in  de  kolommen  van  «De 
Ingenieur»  niet  onvermeld  mogen  blijven. 

Vooreerst  de  stichting  van  een  gebouw  ten  dienste  van  de  onderhanden 
genomen  triangulatie  van  Nederland  en  van  het  onderwijs  in  de  geodesie, 
het  landmeten  en  het  waterpassen  aan  de  Polytechnische  School. 

Ten  andere  de  instelling  van  eene  centrale  commissie  voor  de  statistiek. 

Vindt  het  Delftsche  gebouw  genade  in  de  oogen  der  Vertegenwoor- 
diging dan  zal  in  eene  dringende  behoefte  van  het  onderwijs  aan  de 
P.  S.  worden  voorzien. 

De  kosten  met  inbegrip  van  verwarming,  gas-  en  waterleiding,  aan- 
koop van  grond,  afwerken  van  het  terrein  en  opzicht  zijn  geraamd 
op  ongeveer  f  223,000 ;  de  loopende  begrooting  wordt  met  de  kosten 


van  den  aankoop  van  den  grond  en  een  eersten  termijn  van  denhouw 
tot  een  bedrag  van  f  128,000  verhoogd. 

Van  veel  wijder  strekking  is  het  andere  voorstel. 

Het  groote  nut  van  een  goed  ingerichte,  vertrouwbare  statistiek  werd 
reeds  in  1826  van  regeeringswege  erkend  door  de  oprichting  van  een 
afzonderlijk  bureau  bij  het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken, 
welks  werkkring  echter  door  de  politieke  gebeurtenissen  na  1830  werd 
gebroken. 

In  1848  weder  hersteld,  werd  het  in  1857  hervormd  tot  eene  bijzon- 
dere afdeeling  met  een  referendaris  aan  het  hoofd. 

Al  spoedig  bleek,  dat  die  regeling  geen  doel  trof.  Daarom  werd  in 
1858,  op  het  voetspoor  van  België,  waar  sedert  1841  eene  «Commission 
Centrale»  uitnemende  diensten  bewees,  met  medewerking  van  de  Staten- 
Generaal  eene  Rijkscommissie  voor  statistiek  ingesteld,  die  in  haar 
kortstondig  bestaan  verschillende  goede  zaken  tot  stand  bracht. 

Zij  stelde  regelen  vast  voor  de  volkstelling  van  1859,  die  ook  in 
1869  en  1879  met  goed  gevolg  zijn  toegepast.  In  1889  werd  daarvan 
afgeweken,  maar  de  uitkomsten  der  jongste  telling,  die  nog  op  zich 
laten  wachten,  zullen  moeten  bewijzen  of  de  nieuwe  veel  ingewikkelder 
en  veel  duurder  voorschriften  inderdaad  eene  verbetering  zijn  geweest. 

Aan  de  Commissie  is  ook  te  danken,  dat,  met  betrekking  tot  de 
bevolkingsstatistiek,  gebroken  werd  met  het  stelsel  van  wettelijke 
woonplaats,  dat  tot  de  meest  dwaze  ongerijmdheden  leidde.  Zoo 
werd,  om  een  bekend  voorbeeld  te  noemen,  een  jongmensch,  te  Utrecht 
studeerende,  evenals  het  gezin  van  zijn  koetsier,  dat  te  Maarssen  ge- 
vestigd was,  ingeschreven  te  Middelburg  omdat  daar  de  voogd  van  den 
student  woonde.  Sedert  1861  wordt  —  het  schijnt  uiterst  eenvoudig 
maar  het  gebeurde  jaren  lang  niet  —  op  voorstel  der  commissie  ieder 
ingeschreven  waar  hij  werkelijk  woont. 

Blijkens  hare  jaarverslagen  heeft  de  commissie  buitendien  den  grond 
gelegd  voor  verschillende  andere  verbeteringen  —  o.  a.  nam  zij  het 
initiatief  voor  de  uitgave  van  den  Staatsalmanak  —  maar  desniettemin 
geraakte  zij  spoedig  in  discrediet.  Geruchten  kwamen  in  omloop  over 
de  minder  gelukkige  verstandhouding  tusschen  enkele  invloedrijke  leden. 
Men  schreef  daaraan  toe,  dat  niet  bij  tooverslag  alles  veranderd  werd 
wat  verbetering  vorderde.  En,  onder  den  indruk  van  die  opvatting, 
weigerde  de  Tweede  Kamer  de  op  de  begrooting  voor  1862  ten  behoeve 
der  instelling  uitgetrokken  gelden. 

De  Memorie  van  Toelichting  op  het  ingediend  wetsontwerp  laakt  dit 
besluit  als  «weinig  getuigende  van  grondig  onderzoek  en  nauwgezette 
waardeering».  Zij  betreurt  het,  omdat  «met  reden  ondersteld  mag 
worden,  dat  de  commissie,  ware  zij  blijven  bestaan,  nog  veel  nut  zou 
hebben  gesticht  en  dat  de  statistiek  vele  goede  vruchten  van  hare 
werkzaamheid  zou  hebben  geplukt». 

Na  dien  tijd  bleef  de  regeling  gebrekkig. 

Er  was  aan  het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken  eene  afdee- 
ling voor  statistiek,  aan  wier  hoofd  jaren  lang  een  zeer  verdienstelijk 
referendaris  heeft  gestaan,  maar  deze  slaagde  er  niet  in  de  noodige 
eenheid  in  de  zaak  te  brengen. 

Een  poging  om  een  centraal  bureau  voor  de  statistiek  op  te  richten, 
door  de  Regeering  in  1880  gewaagd,  leed  schipbreuk  in  de  Tweede 
Kamer  en  later  werden  bij  herhaling  amendementen  in  dien  geest 
verworpen. 

Terwijl  alzoo  van  Staatswege  niet  werd  voorzien  in  de  behoefte  aan 
centrale  leiding  van  de  statistiek,  trachtten  particuliere  krachten  de 
leemte  aan  te  vullen. 

Door  de  «Vereeniging  voor  de  Statistiek»  toch  werd  in  1884  een 
«Statistisch  Instituut»  opgericht,  belast  met  de  verzameling,  bewerking 
en,  waar  doenlijk,  internationale  vergelijking  van  statistieke  bouwstoffen. 
En  ofschoon  van  die  instelling  veel  goeds  uitging  —  men  denke  o.  a. 
aan  de  bekende  jaarcijfers  —  erkende  de  Vereeniging  zelve  in  een  adres 
van  Mei  1890,  dat  het  haar  niet  is  mogen  gelukken  de  statistiek  hier 
te  lande  uit  te  breiden  en  te  verbeteren.  «Het  Instituut»,  zeide  zij, 
«miste  het  noodige  gezag  om  zelfstandig  voldoende  bouwstoffen  te  ver- 
zamelen of  om  zijnen  adviezen  voldoende  kracht  te  geven.  De  noodige 
fondsen  ontbraken,  om  het  aanwezig  statistisch  materiaal  behoorlijk 
te  doen  verwerken». 

De  Vereeniging  dringt  dan  ook  krachtig  op  eene  Rijksinstelling  voor 
de  statistiek  aan,  en  zij  werd  daarin  gesteund  door  de  «Vereeniging 
tot  bevordering  van  fabrieks-  en  handwerksnijverheid»,  die  zich  eveneens 
bij  adres  tot  de  Regeering  wendde. 

Ten  volle  erkent  deze  het  gebrekkige  van  den  bestaanden  toestand. 
In  de  Memorie  van  Toelichting  schrijft  zij  het  volgende : 

«De  Regeeringsstatistiek  wordt  bewerkt  in  de  verschillende  afdeelingen 
van  de  onderscheidene  Departementen  van  algemeen  bestuur.  Afdoend 
toezicht  evenwel  op  richtige  en  nauwkeurige  bewerking ;  het  ontwerpen 
en  steeds  verbeteren  der  voorschriften ;  het  bevorderen  van  eene  goede 
verzameling  van  vertrouwbare  bouwstoffen,  vorderen  eene  mate  van 
tijd,  als  onmogelijk  door  de  chefs  der  onderscheidene  afdeelingen, 
meestal  met  meer  urgente  zaken  overladen,  aan  de  statistiek,  hunne 
afdeeling  betreffende,  kan  worden  ten  koste  gelegd.  Door  het  gemis 
van  eenig  onderling  verband  is  er  geen  verband  in  de  statistische 
opgaven  ook  waar  die  feitelijk  bestaat  tusschen  de  onderwerpen  waar- 
over de  statistiek  loopt. 

Al  moet  nu  zeker  van  sommige  Regeeringsstatistieken  met  lof 
worden  gesproken,  toch  is  er  —  het  valt  niet  te  ontkennen  —  veel 
verbetering  aan  te  brengen,  en  dat  vooral  in  die  statistieken,  die  niet 
alleen  voor  de  Regeering  zijn  bestemd,  maar  ook  vooral  door  de  Volks- 
vertegenwoordiging en  net  publiek  geraadpleegd  moeten  worden.  Men 
denke    onder    andere    aan  de  onderwijsstatistiek,  de  geneeskundige 
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statistiek,  de  statistiek  van  het  armwezen,  de  statistiek  van  in-,  uit-, 
en  doorvoer,  handels-  en  nijverheidsstatistiek.  Ook  bestaat  er  veel  aan- 
leiding tot  de  dikwijls  gehoorde  klacht  dat  statistische  opgaven  op 
on vertrouwbare  wijze  worden  verzameld. 

Zeer  noodig  is  het  daarom  eene  instelling  in  het  leven  te  roepen, 
wier  bepaalde  taak  het  is,  de  deugdelijkheid,  de  bruikbaarheid  en  het 
onderling  verband  van  de  Regeeringsstatistiek  ter  toetse  te  brengen 
aan  de  eischen  van  bestuur,  wetenschap  en  practijk,  en  zich  bezig  te 
houden  met  het  overwegen  van  de  meest  doeltreffende  middelen  om 
vertrouwbare  gegevens  te  "verzamelen.  Ook  tot  het  vermijden  van 
nuttelooze  uitgaven,  die  thans  aan  menige  statistiek  worden  ten  koste 
gelegd,  zonder  dat  er  gelegenheid  is  de  noodzakelijkheid  daarvan  jaar- 
lijks te  onderzoeken,  is  zulk  eene  instelling  noodig. 

Terwijl  thans  de  behoefte  gevoeld  wordt  aan  menige  statistiek,  aan 
de  bewerking  waarvan  niet  gedacht  kan  worden  omdat  de  noodige 
werkkrachten  ontbreken,  zal  die  behoefte  bevrediging  kunnen  vinden 
wanneer  er  eene  instelling  bestaat  aan  wie  het  bewerken  van  zoodanige 
statistiek  kan  worden  opgedragen. 

Die  instelling  zal  ook  het  leggen  van  meer  verband  tusschen  de 
verschillende  provinciën  ter  zake  van  het  verzamelen  en  verwerken 
van  statistiek  kunnen  bevorderen. 

Om  in  de  behoefte  aan  eene  centrale  instelling  voor  de  statistiek, 
die  een  zoodanigen  invloed  uitoefent,  dat  alle  werkzaamheden  naar  orde 
en  regelmaat  en  naar  practische  regelen  worden  verricht,  zoodat  de 
verrichte  arbeid,  moeite  en  kosten  loonende,  inderdaad  aan  bestuur, 
practijk  en  wetenschap  ten  goede  komen,  te  voorzien,  zijn  drie  ver- 
schillende maatregelen  aanbevolen  : 

1°.  de  oprichting  van  een  zelfstandig  centraal  bureau  van  statistiek  ; 

2°.  de  instelling  van  een  bureau  van  statistiek  als  afdeeling  van 
een  der  Departementen  van  algemeen  bestuur  ; 

3°.  de  instelling  van  eene  centrale  commissie  voor  de  statistiek. 

Om  verschillende  redenen  acht  de  Regeering  de  sub  1  en  2  genoemde 
middelen  niet  wenschelijk.  Aan  het  derde  geeft  zij  verre  de  voorkeur. 

In  navolging  van  België,  waar  de  «Commission  Centrale»  sedert 
1841  met  het  beste  gevolg  arbeidt,  wenscht  zij  daarom  ook  hier  te 
lande  eene  «Centrale  Commissie»  in  het  leven  te  roepen. 

Zij  stelt  zich  voor  daarin  «zoowel  de  wetenschap  en  de  practijk  als 
de  administratiën  van  wie  de  belangrijkste  statistieken  uitgaan»  stem 
te  geven. 

Omtrent  den  werkkring  der  Commissie  zegt  de  Memorie  van  Toe- 
lichting : 

«De  Regeering  en  andere  openbare  besturen  en  autoriteiten  voor  te 
lichten  in  zake  statistiek,  zou  in  de  eerste  plaats  de  taak  dier  com- 
missie zijn ;  zij  zou  moeten  worden  belast  met  het  geven  van  advies, 
het  desgevraagd  maken  van  ontwerpen  enz.  betreffende  de  statistiek 
ten  behoeve  van  de  Departementen  van  algemeen  bestuur  en,  op  ver- 
zoek van  zoodanig  Departement  ten  behoeve  van  andere  openbare 
besturen  en  autoriteiten  Als  zoodanig  zou  zij  tot  alle  Departementen 
in  gelijke  betrekking  staan,  en  met  deze  in  rechtstreeksche  verbinding 
worden  gebracht;  terwijl  zij,  wat  haar  budget  en  huishoudelijke  aan- 
gelegenheden betreft,  onder  het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken 
zou  ressorteeren.  De  commissie,  waarvan  het  lidmaatschap  zonder 
bezoldiging  zal  kunnen  worden  waargenomen,  behoort  te  hebben  eenen 
bezoldigden  secretaris  met  eenig  personeel  onder  zich.  Daardoor  zou  zij 
ook  in  staat  zijn,  niet  alleen  van  tijd  tot  tijd  de  bearbeiding  van  eene 
statistiek  op  zich  te  nemen,  die  beter  door  haar  dan  aan  eenig  Depar- 
tement kan  worden  verricht,  maar  ook  om  gebruik  te  maken  van  de 
haar  toe  te  kennen  bevoegdheid  om  zelfstandig  onderzoekingen  in  te 
stellen  en  te  publiceeren.  Daar  de  commissie  geen  gezag  uitoefent  zou 
zij  de  hulp  der  Regeering  moeten  inroepen,  indien  tot  het  verkrijgen 
der  noodige  gegevens  voor  de  laatstbedoelde  onderzoekingen  ambtelijke 
tusschenkomst  noodig  is. 

Vele  vergaderingen  zou  de  commissie  niet  behoeven  te  houden,  indien 
de  bepaling  gemaakt  wordt,  dat  de  voorzitter  te  's-Gravenhage  woon- 
plaats moet  hebben,  zoodat  hij  met  den  secretaris  zich  kan  belasten 
met  de  dagelijksche  leiding  en  uitvoering  van  zaken,  en  de  noodige 
voorbereiding  der  zaken  voor  elke  vergadering,  hetzij  door  het  dage- 
lijksch  bestuur,  hetzij  door  subcommissiën,  behoorlijk  wordt  geregeld. 

De  commissie  van  1858  was,  volgens  Koninklijk  besluit,  verplicht 
maandelijks  te  vergaderen,  maar  zij  stelde  zelve  de  intrekking  van  dat 
voorschrift  voor. 

Ook  tot  raadpleging  van  andere  deskundigen,  geen  leden  der  com- 
missie, moet  de  bevoegdheid  worden  gegeven.» 

Veei  zal  de  nieuwe  instelling  niet  kosten.  De  Regeering  raamt  het 
totaal  der  jaarlijksche  uitgaven  op  f15,000,  in  mindering  waarvan  dan 
nog  komen  de  opbrengst  van  de  door  de  commissie  uit  te  geven  be- 
scheiden en  de  toelage  van  f  2000  aan  de  «Vereeniging  voor  de  Sta- 
tistiek», die  vervallen  kan. 

In  hare  jongste  vergadering  betuigde  die  Vereeniging  warme  ingeno- 
menheid met  het  Regeeringsvoorstel. 

Ook  wij  hopen  hartelijk,  dat  het  ontwerp  spoedig  wet  moge  worden. 

De  behoefte  —  om  van  andere  zaken  niet  te  spreken  —  aan  een 
deugdelijke  statistiek  op  het  gebied  van  nijverheid,  handel  en  landbouw 
wordt  dringend  gevoeld.  En  de  bestaande  leemten  wegen,  zooals  terecht 
in  een  der  aangehaalde  adressen  werd  gezegd,  dubbel  in  onzen  tijd  nu 
de  sociale  wetgeving  steeds  meer  de  aandacht  trekt. 

Onraadzaam  toch  moet  het  heeten;  maatregelen  te  nemen  tot  be- 
scherming van  de  personen  der  arbeiders,  tot  regeling  van  den  duur 
en  de  inrichting  van  hun  werk,  de  wijze  van  loonbetaling  en  zoovele 
andere  onderwerpen  die  aan  de  orde  zijn  gesteld,  eer  men  het  terrein, 
waarop  men  zich  gaat  bewegen,  goed  heeft  verkend  en  dus  de  ver- 


moedelijke gevolgen  der  voorgestelde  maatregelen  althans  .  eenigermate 
kan  beoordeelen.  En  wanneer  wij,  ziende  wat  in  Amerika,  door  de 
«Bureaux  of  Statistics  of  Labor»,  wat  in  Engeland,  door  het  nog  zoo 
jeugdig  «Labourdepartment  of  the  Board  of  Trade»  in  dit  opzicht  reeds 
gepresteerd  wordt,  vragen  hoe  het  hier  te  lande  met  de  statistiek  dezer 
onderwerpen  gesteld  is,  dan  vinden  wij  grootendeels  negatieve  uit- 
komsten. 

Moge  de  Centrale  Commissie  ook  op  dit  gewichtig  gebied  eene 
krachtige  volkomen  vertrouwbare  leidsvrouw  voor  Regeering  en  Ver- 
tegenwoordiging worden.  Th.  S. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  de  27ste  algemeene  vergadering  der  vereeniging  van  leeraren  aan 
inrichtingen  van  middelbaar  onderwijs,  welke  op  den  27sten  Augustus 
te  Leiden  gehouden  zal  worden,  zal  o.a.  de  heer  Huet  een  voordracht 
houden  en  het  volgend  onderwerp  inleiden :  In  het  belang  eener  goede 
regeling  van  het  middelbaar  onderwijs  is  het  noodig  de  Polytechnische 
School  los  te  maken  van  de  wet  op  het  middelbaar  onderwijs.  Deze 
maatregel  is  de  vereischte  voorbereiding  voor  de  zoozeer  gewenschte 
hervorming  der  Polytechnische  School  tot  eene  instelling  van  hooger 
onderwijs.  

In  de  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant»  van  den  8sten  dezer  komt 
van  haren  correspondent  in  Zuid-Afrika  de  volgende  mededeeling  voor: 

Een  groot  succes  is  dezer  dagen  behaald  door  een  onzer  landge- 
nooten,  den  heer  A.  G.  A.  van  Eelde,  vroeger  sectie-ingenieur  van  de 
Nederlandsch  Zuid-Afrikaansche  spoorwegmaatschappij.  Het  gold  den 
spoedigen  bouw  van  eene  tijdelijke  spoorbrug  over  de  Vaalrivier,  met 
aansluitingsdammen  aan  den  in  aanbouw  zijnden  spoorweg.  De  tijde- 
lijke brug  werd  gemaakt  door  de  Kaapkolonie,  om  het  spoorleggen 
een  drietal  maanden  eerder  te  kunnen  beginnen,  en  zoodoende  ook  zoo- 
veel eerder  met  het  transport  van  goederen  via  Oranje  Vrijstaat  naar 
Johannesburg  te  kunnen  beginnen. 

Het  ontwerp  werd  gemaakt  in  Maart  jj. 

Den  15en  April  werd  met  het  grondwerk  aangevangen  voor  de  toe- 
gangswegen der  brug,  onder  toezicht  van  de  Kaapsche  ingenieurs.  Op 
20  April  werd  begonnen  met  den  arbeid  voor  de  houten  hulpbrug,  die 
opgedragen  was  aan  onzen  landgenoot. 

Den  30en  April  was  allen  arbeid  op  den  oever  der  rivier  gereed 
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en  op  1  Mei  werd  met  het  stellen  in  de  rivier  een  aanvang  gemaakt, 
Den  6en  Mei  was  de  geheele  brug  gesteld,  den  lOen  daarop  was  zij 
geschikt  voor  treinverkeer 

De  toegangswegen  hebben  eene  gezamenlijke  lengte  van  1650  M.  en 
zijn  onder  hellingen  van  1  op  40  aangelegd.  De  tijdelijke  brug  zelve 
bestaat  uit  19  openingen,  elk  5.10  M.  wijd.  De  constructie  is  van  hout, 
waarvoor  in  hoofdzaak  de  materialen  geleverd  werden  door  de  Kaap- 
kolonie. De  houten  jukken  werden  op  den  oever  gemaakt,  daarna  in 
de  rivier  gesteld  op  houten  voetpalen,  die  weer  kwamen  te  rusten  op 
hard  grind. 

Eiken  dag  werd  er  aan  de  brug  gewerkt  van  6K  uur  's  ochtends 
tot  11  uur  's  avonds  met  3^  uur  tusschenruimte,  door  gemiddeld  12 
timmerlieden  (onder  wie  7  Hollanders),  5  blanken  en  22  Kaffers.  Aan 
arbeid  werd  betaald  £  520. 

Ik  mag  hierbij  niet  verzuimen  te  vermelden,  dat  de  heer  Posthuma, 
ook  een  landgenoot,  den  heer  Van  Eelde  ter  zijde  stond.  Zij  hebben 
alle  eer  met  dit  werk  ingeoogst,  en  er  een  bewijs  van  bekwaamheid 
mede  gegeven,  waartoe  de  Engelsche  spoorweg-ingenieurs  van  de  Kaap- 
kolonie zelf  erkennen  niet  in  staat  te  zijn. 

Met  dit  werk  werd  5  weken  premie  verdiend. 


Bij  de  firma  W.  J.  Thieme  en  Co.,  te  Zutphen,  heeft  het  licht  gezien 
een  door  den  heer  A.  A.  Beekman  bewerkt  overzicht  van  de  plannen 
der  Zuiderzeevereeniging.  De  uitgave  bestaat  in  hoofdzaak  uit  de  door 
de  Zuiderzeevereeniging  reeds  verspreide  kaart  van  de  toekomstige 
ingedijkte  Zuiderzee.  Een  paar  bijkaarten  geven  verder  een  overzicht 
van  de  diepte  der  Zuiderzee  en  van  de  grondsoorten,  waaruit  de  bodem 
bestaat.  De  teekeningen  zijn  omgeven  door  een  breeden  rand.  waarop 
allerlei  mededeelingen  betreffende  den  tegenwoordigen  toestand  en  de 
plannen  voor  de  drooglegging  zijn  vermeld. 

Tegelijk  met  deze  nuttige  uitgave,  die  slechts  45  cent  zal  kosten,  is 
ter  wille  van  de  schooljeugd  een  goedkoope  overdruk  van  de  hoofd- 
kaart in  het  licht  gegeven,  welke  voor  10  cents,  en  bij  groote  hoeveel- 
heden voor  nog  minder,  verkrijgbaar  is  gesteld. 


De  wereldtentoonstelling  te  Chicago. 

De  Nederlandsche  commissie  belast  met  de  bevordering  van  de  be- 
langen van  de  Nederlandsche  nijverheid  en  den  Nederlandschen  handel 
en  landbouw,  ter  gelegenheid  van  de  in  1893  te  Chicago  te  houden 
tentoonstelling,  vestigt  de  aandacht  van  belanghebbenden  op  het 
volgende: 

1°.  De  tentoonstelling  te  Chicago  wordt  geopend  1  Mei  1893  en  ge- 
sloten 30  October  daaraanvolgende. 

2°.  Aanvrage  om  plaatsruimte  op  de  tentoonstelling  moet  geschieden 
door  tusschenkomst  van  de  door  de.  Regeering  ingestelde  commissie. 

3°.  De  plaatsruimte  wordt  kosteloos  verstrekt. 

4°.  Goederen  bestemd  om  tentoongesteld  te  worden,  zullen,  onder 
inachtneming  van  de  daarvoor  door  de  douane-administratie  te  geven 
voorschriften,  vrij  van  rechten  worden  toegelaten. 

Voorwerpen,  welke  door  verkoop  of  op  andere  wijze  in  het  vrije 
verkeer  worden  gebracht,  zullen  evenwel  het  daarvoor  verschuldigd 
invoerrecht  moeten  betalen. 

5°.  Goederen  bestemd  om  tentoongesteld  te  worden,  moeten  tusschen 
1  November  1892  en  10  April  1893  op  het  tentoonstellingsterrein  be- 
zorgd zijn. 

6°.  De  directie  der  tentoonstelling  zal  de  meest  mogelijke  zorg  dragen 
voor  de  tentoongestelde  voorwerpen.  Zij  stelt  zich  evenwel  niet  ver- 
antwoordelijk voor  schade  of  verlies  door  brand  of  ander  ongeval,  op 
welke  wijze  ook  veroorzaakt. 

7°.  Exposanten  zullen  op  eigen  kosten  moeten  voorzien  in  alle  be- 
noodigdheden  voor  het  etaleeren  hunner  voorwerpen.  De  wijze  van 
etaleeren  geschiedt  onder  goedkeuring  van  den  directeur-generaal  der 
tentoonstelling.  De  kosten  van  verzending,  ontpakking  en  weder  ver- 
pakking na  afloop  der  tentoonstelling  komen  ten  laste  der  tentoon- 
stellers. 

8°.  Afzonderlijke  voorschriften  zullen  voor  de  verschillende  afdeelingen 
uitgevaardigd  worden  betreffende  het  verkoopen  van  voorwerpen  op  de 
tentoonstelling.  Tentoongestelde  voorwerpen  zullen  niet  vóór  afloop 
van  de  tentoonstelling  verwijderd  mogen  worden. 

9°.  Exposanten  die  met  hunne  goederen  wenschen  mede  te  dingen 
moeten  daarvan  uitdrukkelijk  mededeeling  doen.  Is  dit  niet  geschied, 
dan  worden  hunne  voorwerpen  niet  door  de  jury's  beoordeeld. 

Verschillende  bijzonderheden  omtrent  de  wijze  van  verzending,  de 
zorg  voor  het  in  ontvangst  nemen  en  voor  het  opslaan  der  goederen 
zullen  later  worden  medegedeeld. 

Voor  verdere  inlichtingen  wende  men  zich  tot  den  secretaris  Jhr.  S. 
van  Citters,  Ministerie  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  te  's-Gra- 
venhage. 


Ook  in  Frankrijk  wordt  er  ernstig  over  gedacht  in  1900  eene  inter- 
nationale tentoonstelling  te  houden.  De  Minister  van  Koophandel  heeft 
een  ontwerp-besluit  ter  tafel  gebracht  tot  aanvulling  van  de  «perma- 
nente opperste  commissie  voor  tentoonstellingen»,  waarin  door  sterfte- 
gevallen  enkele  vacatures  zijn  ontstaan.  Aan  deze  commissie  zal  alsdan 
worden  opgedragen,  voorstellen  te  doen  omtrent  de  voorbereidende 
maatregelen,  noodig  voor  de  organisatie  van  de  wereldtentoonstelling 
van  1900  te  Parijs. 

De  besturen  van  de  calamiteuse  polders  of  waterschappen  in  Zeeland 
zijn  door  Ged.  Staten  uitgenoodigd,  in  de  bestekken  van  uit  te  voeren 


werken  aan  de  zeeweringen  of  oeververdedigingen  in  het  vervolg  de 
bepaling  op  te  nemen  tot  verzekering  van  alle  werklieden  tegen  onge- 
lukken. 

Regeling  van  loon  en  werktijd. 

De  Rotterdamsche  Bestuursbond,  een  vereeniging  van  de  bestuurders 
der  te  Rotterdam  gevestigde,  erkende  werkliedenvereenigingen,  heeft 
aan  den  gemeenteraad  aldaar  een  belangrijk  adres  gezonden.  Daarin 
worden  enkele  opmerkingen  gevoegd  bij  het  verzoek,  dat  vanwege  het 
Alg.  Ned.  Werkliedenverbond  tot  de  openbare  besturen  in  ons  land  is 
gericht,  om  in  de  bestekken  van  aanbestedingen  een  laagste  loon  en 
langsten  werktijd  op  te  nemen. 

De  Bestuursbond  vestigt  nu  de  aandacht  op  de  volgende  omstandig- 
heden, waardoor  het  loon  bij  aanbestedingen  gedrukt  wordt. 

Het  uitbesteden  van  werken,  volgens  de  gemeentewet  verplichtend, 
heeft  alleen  ten  doel,  alle  monopolie  weg  te  nemen  en  tegen  concur- 
reerende  prijzen  goed  en  solide  werk  te  erlangen. 

Wanneer  nu  al  het  werk  in  de  gemeente  uitsluitend  bleef  en  de 
inschrijvers  in  de  gemeente  gepatenteerde  werk-  of  aannemers  moesten 
zijn,  hetgeen  wij,  het  zij  hier  tusschen  twee  haakjes  gezegd,  onpractisch 
zouden  vinden,  dan  zoude  allen  bij  hunne  inschrijving  gelijk  in  becijfe- 
ring komen  wat  het  arbeidsloon  betreft,  omdat  dit  in  elke  gemeente 
een  afwisselenden  doch  meestal  vasten  standaard  heeft;  doch  nu, 
hetgeen  wij  billijk  achten,  niet  gevraagd  wordt  waar  de  inschrijver 
woont,  en  alleen  soliditeit  in  aanmerking  wordt  genomen,  nu  doet  het 
zich  voor  dat  de  concurrentie  ongelijk  wordt,  aangezien  het  loon  in  de 
bouwvakken  enorm  verschilt  en  wel  zóó,  dat  per  uur  een  verschil 
bestaat  van  5  a  6  cent. 

Wanneer  de  inschrijver  alzoo  in  eene  gemeente  woont,  alwaar  de 
loonstandaard  zeer  laag  staat,  heeft  hij  veel  voor  om  goedkooper  te 
kunnen  inschrijven  tegenover  zijne  concurrenten  die  een  veel  hooger 
loon  moeten  betalen. 

In  andere  gevallen  komt  het  ook  voor  dat  de  werklieden  de  dupe 
worden  van  zeer  lage  inschrijvingen  öf  door  onjuiste  berekeningen  öf 
door  speculatie  om  weinig  loon  te  betalen,  ontstaan.  De  aannemer 
beroept  zich  dan  op  de  kleine  som  die  hij  voor  het  werk  ontvangt  en 
kort  op  het  loon  zooveel  als  hem  goeddunkt.  (Het  dikwijls  aangevoerde, 
ongemotiveerde  argument,  de  werkman  is  vrij  om  zijn  arbeid  al  of 
niet  a  tout  prix  te  verkoopen,  moet  hier  buiten  beschouwing  worden 
gelaten,  omdat  maar  al  te  dikwijls  de  nood  dwingt  om  tegen  eiken 
prijs  arbeid  aan  te  nemen.) 

Door  in  de  bestekken  een  laagste  loon  te  bepalen  —  waarboven 
natuurlijk  de  aannemer  gaan  kan  —  zoude  men  de  nadeelen  eener 
verkeerde  concurrentie  voorkomen. 

Evenzoo  kan  de  gemeente  bedingen,  dat  het  aantal  werkuren  niet 
langer  zij  dan  de  werktijd  der  eigen  gemeente- arbeiders,  waardoor  zal 
worden  tegengegaan  dat  de  een  16  a  18  uren  arbeidt,  maar  de  ander 
zonder  werk  daarheen  dwaalt  en  de  armoede  toeneemt. 

De  vereeniging  verzoekt  daarom  den  gemeenteraad  «een  minimum- 
loon en  maximum-werktijd  in  de  bestekken  te  doen  opnemen,  waar- 
door weder  een  stap  in  de  goede  richting  tot  oplossing  der  sociale 
quaestiën  zou  worden  gedaan.» 


Het  voornemen  bestaat,  het  bedrijf  van  het  galvanisch  vergulden, 
verzilveren,  vernikkelen  en  bronzen  van  voorwerpen,  dat  thans  te 
Amsterdam  wordt  uitgeoefend  in  de  fabriek  van  de  heeren  Neuen- 
dorff  &  Co.,  te  doen  overgaan  aan  eene  naamlooze  vennootschap, 
welke  den  naam  zal  dragen  van  (.{Maatschappij  voor  Stoommetaal- 
slijperij  en  Galvanische  Metaalbedekking».  Deze  Maatschappij  zal  een 
kapitaal  hebben  van  f  150,000,  verdeeld  in  6  seriën  van  f  25,000,  in 
aandeelen  van  f  250.  De  inschrijving  op  de  twee  eerste  van  die  seriën 
(A  en  B)  is  tot  den  15en  a.s,  tegen  den  koers  van  100  °/0,  open- 
gesteld. Als  commissarissen  zullen  optreden  de  heeren  dr.  J.  J.  de  Witt 
Huberts,  te  Zwolle,  P.  C.  van  Steyn,  fabrikant,  te  Leiden,  mr.  C. 
Veth,  advocaat  te  Amsterdam,  en  jhr.  C.  E.  Bloys  van  Treslong, 
civief-ingenieur,  te  Amsterdam,  welke  laatste  tevens  gedelegeerd  com- 
missaris zal  zijn.  Directeur  zal  zijn  de  heer  J.  F.  Neuendorff  en 
onder-directeur  de  heer  A.  Nortier. 

In  het  op  de  uitgifte  der  aandeelen  betrekking  hebbende  geïllustreerde 
prospectus  is  eene  beschrijving  van  de  fabriek  overgenomen,  door  dr. 
J.  E.  Rombouts  onlangs  geleverd  in  «Eigen  Haard». 


Op  Zaterdag  25  Juni  j.  1.  hield  de  Vereeniging  voor  de  statistiek  in 

Nederland  te  Utrecht,  onder  voorzitterschap  van  mr.  H.  P.  G.  Quack 
hare  jaarlijksche  algemeene  vergadering. 

In  zijn  inleidingswoord  bracht  de  voorzitter  in  herinnering,  dat  de 
heer  Pierson,  door  zijn  optreden  als  minister  van  financiën,  zich  ver- 
plicht heeft  gezien  de  betrekking  van  voorzitter  dezer  Vereeniging  neder 
te  leggen.  Veel  is  zij  hem  verschuldigd.  Aan  zijn  voortvarenden  geest 
is  het  te  danken,  dat  het  Statistisch  Instituut  werd  opgericht.  Dit  erlangt 
thans  eene  dubbele  beteekenis.  De  Regeering  heeft  nu  toch  een  wets- 
ontwerp ingediend  dat,  indien  het  wordt  aangenomen,  ten  gevolge  zal 
hebben,  dat  de  werkzaamheden  van  het  Instituut  aan  de  Regeering  zul- 
len worden  overgedragen. 

Ook  in  het  verslag  dat  door  den  secretaris,  den  heer  O  A.  Verrijn 
Stuart,  werd  uitgebracht,  wordt  melding  gemaakt  van  het  door  den 
Minister  Tak  aanhangig  gemaakt  ontwerp  tot  het  instellen  eener  Rijks 
centrale  Commissie  voor  de  Statistiek;  «een  ontwerp  —  zegt  het  ver- 
slag —  waarvan  wij  met  erkentelijkheid  mogen  getuigen,  dat  het  in 
de  hoofdzaken  geheel  overeenstemt  met  de  wenschen  onzer  Vereeniging.» 
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Besloten  werd  aan  de  Regeering  en  aan  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal  een  adres  van  instemming  met  dit  ontwerp  te  zenden. 

Daarna  werd  door  mr.  A.  P.  C.  van  Karnebeek  een  voordracht  ge- 
houden over  de  handelspolitiek  der  beschaafde  Staten,  hoofdzakelijk 
Frankrijk  en  Duitschland,  met  het  oog  op  de  jongste  wetgevingen  en 
tractaten.  Wat  Frankrijk  betrof,  wees  spreker  erop '  dat  de  nieuwe 
handelspolitiek  in  zoo  ver  mislukt  is,  dat  de  middelen,  waardoor  men 
zich  tegen  andere  natiën  wilde  vrijwaren,  mislukt  zijn,  daar  slechts 
enkele  ■  natiën  zich  bereid  hebben  verklaard  tot  vernieuwing  van  de 
handelstractaten . 

Voor  Duitschland  was  er  niet  weinig  aan  gelegen,  economische  ban- 
den in  het  leven  te  roepen  met  Oostenrijk-Hongarije,  Zwitserland  en 
Italië ;  zelfs  met  België.  En  zoo  gaf  het  den  stoot  tot  het  handelstrac- 
taten-verbond  der  midden-Europeesche  staten.  Hieraan  lag  voor  Duitsch- 
land een  politiek  denkbeeld  tegenover  Frankrijk  ten  grondslag,  maar 
ook  van  een  economisch  standpunt  was  dit  noodzakelijk  geworden, 
met  het  oog  op  den  invloed  dien  Amerika  op  handelsgebied  uitoefende. 
Spreker  noemt  dit  in  de  handelspolitiek  van  Duitschland  een  belangrijk 
verschijnsel,  de  politiek  buiten  rekening  gelaten,  zonder  twijfel  een 
terugkeer  tot  de  liberale  handelsstaatkunde. 

Intusschen  waarschuwt  spreker  er  tegen,  de  beteekenis  van  de  jongste 
door  Duitschland  gesloten  handelstractaten  niet  te  overschatten. 

In  de  bijzonderheden  toont  hij  aan,  waarom  men  er  geen  andere 
waarde  aan  moet  hechten  dan  dat  zij  eene  kentering  vertegenwoordi- 
gen van  de  protectie  in  de  richting  van  den  vrijen  handel.  Maar  men 
moet  zich  daaromtrent  geen  al  te  groote  illusiën  vormen. 

Het  is  er  nog  ver  van  af  dat  Duitschland  het  vrijhandelsstelsel  door 
het  tractaten  verbond  is  genaderd.  Het  is  in  de  werkelijkheid  niets  anders 
dan  een  oogenblik  van  stilstand,  een  stap,  die  van  het  protectionisme 
verwijdert. 

De  heer  Bake  brengt  vervolgens  den  invloed  ter  sprake  van  de  Duit- 
sche  handelspolitiek  op  de  Nederlandsche  spoorwegen.  Hij  schetst  de 
belemmering  die  zij  ondervinden  bij  het  vervoer  naar  Duitschland,  Oos- 
tenrijk-Hongarije en  de  verder  gelegen  landen.  Het  eenige  vervoer  van 
beteekenis  dat  nog  is  overgebleven,  loopt  op  Westfalen  en  de  Rijn- 
provinciën. En  dat  moeten  onze  spoorwegen  dan  nog  met  België 
deelen.  Zuid-Duitschland  heeft  nog  voorliefde  voor  de  westelijke  havens, 
vooral  voor  de  Nederlandsche,  maar  de  positie  van  Antwerpen 
kan  het  vervoer  op  onze  spoorwegen  bij  dat  al  schaden.  Met 
het  oog  hierop  toetst  spreker  de  bepalingen  van  het  Duitsch-Belgisch 
tractaat.  Sprekers  slotsom  daarbij  is,  dat  in  bedoeld  tractaat  niets  voor- 
komt wat  ons  ernstige  vrees  zou  behoeven  in  te  boezemen.  Bovendien, 
het  binnenlandsch  verkeer  te  bevorderen,  is  de  kern  van  het  wezen 
onzer  spoorwegen.  Wat  er  bij  komt  is  winst. 

Dit  is  ook  het  gevoelen  van  den  heer  van  Karnebeek,  die  voorts  eene 
nadere  omschrijving  gaf  van  de  surtaxes  d'entrepöt,  zooals  die  zijn 
omschreven  in  art.  3  van  het  bedoelde  tractaat. 

Nadat  nog  de  heer  van  der  Schuur  de  stelling  verdedigd  heeft  dat 
al  die  beschermingsmaatregelen  om  ons  heen  ons  minder  kwaad  gedaan 
hebben  dan  aan  onze  buren  zei  ven,  en  de  heer  Boissevain  gewezen  heeft 
op  het  noodzakelijke  van  eene  internationale  regeling  van  het  munt- 
wezen, waaraan  de  heer  van  Karnebeek  zich  geheel  aansluit,  en  nog 
verscheidene  andere  sprekers  het  woord  gevoerd  hebben,  werd  de  ver- 
gadering gesloten. 

De  Hooge  Raad  heeft  het  vonnis  van  de  rechtbank  te  Arnhem, 
waarbij  aan  het  waterschap  de  Oude  IJssel  het  recht  van  bestaan  werd 
ontzegd,  vernietigd.  Opnieuw  is  door  den  Hoogen  Raad  het  recht  van 
de  Provinciale  Staten  erkend  om  waterschappen  in  het  leven  te  roepen . 


Ingevolge  de  peilingen  van  28  Juni  in  den  Nieuwen  Rotterdamschen 
Waterweg  is  als  grondslag  van  de  getijseinen  van  af  den  4den  Juli  jl. 
aangenomen  75  d.M.  bij  gewoon  laagwater  (7  d.M.  ~  A.P.),  zoowel 
overdag  als  's  nachts,  zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede 
vaargeul,  van  50  M.  benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 
De  diepte  in  het  Zuiden  bedraagt  thans  bij  laagwater  64  d.M.  en  in 
den  benedenmond  van  den  Hoorn,  Nieuwen  Rotterdamschen  Waterweg, 
60  d.M. 

De  Maatschappij  Zeebad  Scheveningen  heeft  besloten,  het  Kurhaus 
aan  weerszijden  uit  te  breiden.  De  oude  zijvleugels,  waar  thans  het 
tconeel  en  de  binnenbaden  zijn,  zullen  verbouwd  worden.  In  den  eenen  zal 
komen  een  behoorlijke  schouwburgzaal  en  in  den  anderen  iets  nieuws 
nl.:  een  ruim  zwembassin  met  zeewater,  een  inrichting  zooals  nog 
nergens  in  het  buitenland  bestaat. 

De  verbouwing  geeft  tevens  gelegenheid  het  getal  logeerkamers  met 
70  te  vermeerderen. 

De  «Ned.  St-Ct.»  van  24  dezer  bevat  de  statuten  der  naamlooze 
vennootschap  &Constantia»  lncandescent  Lamp  Manufactorij  Venloo,  te 
Venlo. 

Zij  wordt  aangegaan  voor  den  tijd  van  30  jaren  en  heeft  ten  doel  het 
vervaardigen  en  in  den  handel  brengen  van  electrische  gloeilampen  en 
aanverwante  artikelen. 

Het  kapitaal  is  vastgesteld  op  f  75,000,  verdeeld  in  15  aandeelen,  elk 
van  f  5000. 

Het  beheer  der  vennootschap  wordt  gevoerd  door  een  directeur,  onder 
toezicht  van  twee  commissarissen. 

Voor  de  eerste  maal  is  als  directeur  aangesteld  de  heer  Willemsen, 
die  niet  verplicht  is  eenig  aandeel  in  het  maatschappelijk  kapitaal  te 
nemen. 


Het  parlement  der  Kaapkolonie  heeft  met  algemeene  stemmen  de 
overeenkomst  tusschen  de  regeering  en  de  Nederlandsche  Spoorweg- 
maatschappij goedgekeurd. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 
Bij  Kon.  besluit  van  30  Juni  jl.  zijn,  met  ingang  van  1  Juli 
benoemd  tot  opzichter  der  2de  kl.  voor  het  stoomwezen  F.  Vaas 
te  Helmond  en  H.  J.  Hendrikse  te  Vlissingen. 

Bij  Kon.  besluit  van  den  5den  Juli  jl.  is  benoemd  tot  bewaarder 
van  de  hypotheken,  het  kadaster  en  de  scheepsbewijzen  te  Hoorn, 
C.  A.  Vriesendorp,  thans  inspecteur  der  registratie  en  domeinen 
van  de  eerste  klasse  in  de  divisie  van  inspectie  Middelburg. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  heer  M.  Dittrich  gesteld 
ter  beschikking  van  den  gouverneur-generaal  van  Nederlandsch- 
Indië,  om  tijdelijk  te  worden  benoemd  tot  buitengewoon  opziener 
der  1ste  kl.  bij  den  dienst  van  het  mijnwezen  daar  te  lande. 

De  civiel-  en  bouwkundig  ingenieur  J.  P.  H.  de  Man  is  met 
ingang  van  1  Juli  benoemd  tot  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  de 
werkzaamheden  tot  verspreiding  van  het  herziene  Amster- 
damsche  peil. 

De  adspirant-ingenieur  van  's  Rijks  Waterstaat  H.  L.  van 
Hooff  is  met  ingang  van  15  Juli  a.s.  gesteld  onder  de  bevelen 
van  den  hoofdingenieur  in  het  11e  district,  ten  einde  te  worden 
toegevoegd  aan  den  arrondissements-ingenieur  te  Terneuzen. 

De  heer  A.  J.  C.  Vitringa  is  benoemd  tot  ingenieur  bij  den 
dienst  van  weg  en  werken  bij  de  Staatsspoorwegen  in  Rumenië, 
en  vertrekt  reeds  Maandag  a.s.  naar  Bucarest. 

De  Provinciale  Staten  van  Zuid-Holland  hebben  moeten  beslui- 
ten tot  de  niet-toelating  van  den  heer  J.  P.  Havelaar  als  lid 
dier  Staten,  omdat  de  uitgeschreven  herstemming  niet  in  over- 
eenstemming was  met  de  wet.  Zoo  spoedig  mogelijk  zal  nu  eene 
nieuwe  verkiezing  in  het  district  Ridderkerk  worden  uitge- 
schreven. 

De  secretaris  der  Staatscommissie  voor  de  arbeiders-enquête, 
mr.  Heijligers,  is  thans  werkzaam  gesteld  aan  het  departement 
van  Waterstaat,  H.  en  N. 

Tot  administrateur  der  waterleiding  te  Almelo  is  benoemd  de 
heer  S.  Brandenburg  te  Oudeschoot  (Friesland). 

Bij  den  bouw  van  het  station  te  Nijmegen  zijn  als  buiten- 
gewoon opzichters  geplaatst  de  heeren  :  G.  J.  Veldkamp,  belast 
met  het  hoofdtoezicht;  N.  J.  Adema;  H.  J.  Klein-Bentink  en 
J.  Veldkamp. 

De  heer  A.  Vreugdenhil  is,  voor  den  tijd  van  twee  maanden, 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  baggerwerk  in  het 
vaarwater  der  rivier  de  IJssel  bij  Westervoort. 

Aan  de  2e  luitenants  der  genie  M.  Engers,  P.  J.  J.  A  Geesink 
en  L.  H.  van  't  Sant,  allen  van  het  O.-I.  leger,  die  met  goed 
gevolg  hunne  studiën  bij  de  3e  afdeeling  der  krijgsschool  voor 
officieren  te  Breda  hebben  volbracht,  is  in  afwachting  van  hun 
vertrek  tot  nader  order  verlof  verleend. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  opzichter  1ste  kl.  J.  W.  van  de  Graaff. 

Ontslagen :  op  verzoek,  wegens  ziekte,  eervol  uit  zijne  betrek- 
king, de  opzichter  2e  kl.  P.  H.  Briët;  eervol  uit  zijne  betrek- 
king, wegens  ziekte,  de  waarnemende  opzichter  3e  kl.  H.  F.  Th. 
Boesch. 

Benoemd:  tot  ingenieur  1ste  kl.,  de  ingenieur  2e  kl.  J.  K.  E. 
Triebart  ;  tot  ingenieur  2e  kl.,  de  ingenieurs  3e  kl.  H.  van 
Gelderen  en  C.  F.  Stoel  ;  tot  ingenieur  3e  kl.,  de  adspirant- 
ingenieurs  E.  A.  van  Arcken,  F.  Th.  Engel  en  S.  O.  P.  van 
Musschenbroek  ;  tot  adspirant-ingenieur,  de  civiel-ingenieur  H. 
Ch.  J.  Strengnaerts  ;  tot  opzichter  2e  kl.,  de  opzichter  3e  kl. 
J.  Vreedenburgh  ;  tot  opzichter  3e  kl.,  A.  Mioulet,  daartoe 
gesteld  ter  beschikking. 

Bij  de  Genie. 

Benoemd:  tot  adjudant  van  den  chef  der  genie,  de  le  luitenant 
H.  W.  Fischer,  van  de  IVe  afdeeling  van  het  departement  van- 
oorlog  (hoofdbureau  der  genie). 
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Overgeplaatst :  bij  den  gewestelijken  en  plaatselijken  genie- 
dienst  in  de  3e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Malang,  de  kapitein 
B.  G.  de  Blauw,  van  dien  van  Palembang  te  Djambi ;  bij  den 
geniedienst  van  Padang-Pandjang,  de  le  luitenant  jhr.  E.  0. 
Siberg,  van  Padang  ;  en  bij  den  dienst  te  Padang,  de  majoor  J.  H. 
ten  Hoet,  van  de  IVe  afdeeling  van  het  departement  van  oorlog 
(hoofdbureau  der  genie). 

Bij  de  Marine. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  meer 
dan  vijftien  jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  scheepsteekenaar 
te  Soerabaija  J.  Holl. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Ontslagen:  op  verzoek,  eervol  uit  's  lands  dienst,  de  opzichter 
2e  kl.  J.  Koch. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Gemeente-architect^  te  Leiden.  Jaarwedde  f  2500  met  5  tweejaarlijksche 

verhoogingen  van  f  100.  (Zie  Adv.) 
Werktuigkundige  teekenaars,   twee,  bekend   met  kapconstructiën  en 

bruggenbouw.  Flink  salaris.  Adres  met  brieven,  onder  n°.  18786,  aan 

het  bureau  der  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant». 
Opzichter  bij  den  bouw  van  een  stoomwatergemaal.  Adr.  P.  G.  Cre- 

mer,  architect  te  Nieuwolda. 

AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  1 1  Juli. 

Charlois.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  1°.  Bouwen  van  drie 
schoollokalen  bij  school  n°.  5  en  bouwen  van  een  schoollokaal  met  een 
gebouw  voor  ordeoefeningen  bij  school  n°.  3 ;  2°.  bouwen  van  een 
teekenzaal  bij  school  n°.  1,  henevens  uitvoeren  van  eenig  werk  bij 
school  n°.  4.  Inl.  bij  den  gemeente-architect. 

Boxtel.  H.  v.  d.  Meerendonk-Schenkels,  te  iiï4  ure:  Wijzigen 
en  vergrooten  van  het  bestaande  post-  en  telegraafkantoor  ald. 

Harlingen.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure:  1°.  Verven  van  bruggen, 
gebouwen,  enz. ;  2°.  herstellingen  aan  den  walmuur  van  het  open  ge- 
deelte Voorstraat: 

Dinsdag  12  Juli. 

Utrecht.  Maatsch.  tol  Expl.  v.  S.S.,  te  2  ure :  Maken  van 
grondwerken  en  'eggen  en  wijzigen  van  sporen  en  wissels  met  bijko- 
mende werken  voor  de  uitbreiding  van  het  stationsemplacement  Eist. 
(Best.  n°.  581.)  Raming  f  36,800.  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Na  arden.  Genie,  te  11  ure :  Verbeteren  van  betondekkingen  op  de 
redoute  aan  de  Tienhovensche  vaart.  Raming  f  4300. 

Nieuwer-Amstel.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  Uitvoeren  van 
buitenverfwerk  aan  den  watertoren  aan  den  Amsteldijk.  Inl.  ten  kan- 
tore van  den  directeur  der  duinwaterleiding  van  10 — 12  ure. 

Woensdag  13  Juli. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Ophoogen 
tot  '7.90  M.  +  A.P.  van  den  beteugelingsdijk  der  Heerewaardensche 
overlaten  tussclien  den  Huisschen  dijk  en  de  Langestraat  en  aanbrengen 
van  voorzieningen  aan  den  beteugelingsdijk  onder  de  gem.  Heere- 
waarden, prov.  Gelderland,  behoorende  tot  de  werken  voor  het  verleg- 
gen van  de  uitmonding  der  Maas.  Raming  f118,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  24.) 

Idem.  Idem.  Opruimen  van  2  ijsbrekers  in  den  IJssel  tusschen  K.M.- 
raaien  XXII  en  XXIII.  (Zie  Adv.  in  n°.  25.) 

Idem.  Idem.  Herstellingen  aan  het  gebouw  van  den  Hoogen  Raad 
der  Nederlanden.  Raming  f  3418.  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Goedereede.  Best.  der  Generale  Dijkagie  van  Stellendam :  Leve- 
ren van  350  last  Duitsche  stortsteen,  wegende  van  10 — 25  K.G.  per 
stuk.  Voorw.  bij  den  secretaris  F.  C.  Goekoop  te  Goedereede  en  bij 
den  opz.  L.  Lokker  Cz.  te  Stellendam. 

Rotterdam.  A.  A.  Kolff  A.Qzn.,  te  11  ure:  Maken  van  een  haven 
met  havenbeschoeiing  en  steenglooiing  en  het  daarachter  ophoogen  van 
het  terrein,  langs  den  rechteroever  van  de  Nieuwe  Maas,  gelegen  ten 
Oosten  aan  de  Üitwateringshaven  van  den  Prins  Alexanderpolder,  aan 
het  Kralingsche  Veer,  met  het  maken  van  een  aanlegsteiger. 

Bergambacht.  Schout  en  Heemraden  van  den  polder  Bergam- 
bacht, te  11  ure :  Vernieuwen  van  de  steenèn  brug  in  de  dijklaan  met 
het  maken  van  een  hulpbrug  enz.  Inl.  bij  den  fabriek  A.  v.  d.  Haven 
te  Over-Slingeland  en  bij  den  polderschout  A.  v.  d.  Straaten  te  Berg- 
ambacht. 

Leeuwarden.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure:  Bouwen  van  een 
woonhuis  bij  de  Wirdumerpoortsbrug  met  een  bovenwoning  op  het 
gereserveerd  terrein  van  de  herberg  «de  Klanderij»  aan  het  Zuiderplein. 
Inl.  bij  den  directeur  der  gemeentewerken. 

Donderdag  14  Juli. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure : 
Voltooien  van  het  remmingwerk  bewesten  de  groote  sluis  te  IJmuiden, 
beh.  tot  de  werken  van  het  Noordzeekanaal.  Raming  f33,700.  (Zie  Adv. 
in  n°.  25.) 

Medemblik.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  h.  ambacht  «De  Vier  Noorder 
Koggen»,  te  1  ure:  a.  Vernieuwen  van  twee  bruggen  onder  Oostwoud 
en  een  onder  Spanbroek ;  b.  uitvoeren  van  grondwerk  aan  eene  Molen- 
kade ;  c.  leveren  van  170  M3.  grind  op  de  wegen  onder  Spanbroek  en 
Opmeer.  Inl.  bij  den  hoofdopz.  A.  Kater  Jzn.  ald.  Aanw.  11  Juli. 


Schaijk  (N.-Br.)  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure:  Verbouwen  der 
openb.  school.  Aanw.  14  Juli  te  9  ure. 

Vrijdag  15  Juli. 

Zwolle.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure: 
Herstellen  en  verbeteren  van  den  noordwestelijken  havendam  der  bui- 
tenhaven van  de  groote  sluis  te  Zwartsluis,  het  jaagpad  en  de  boorden 

van  het  Meppelerdiep  in  Overijssel.  Raming  f  4800.  (Zie  Adv.  in  n°.  24.) 

Princenhage.  Zuid-Nederl.  Stoomtramwegmij. :  Leveren  van  23 
M3.  wisselhout  en  30,000  dwarsliggers  van  binnen-  of  buitenlandsch 
eikenhout  of  van  gecreosoteerd  greenenhout.  Voorw.  op  het  techn. 
bureau  te  Princenhage.  (Herbest.) 

Zaterdag  16  Juli. 

Utrecht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  2  ure : 
Ophoogen  van  een  ged.  van  den  grooten  weg  der  le  kl.  onder  Abcoude 
en  vernieuwen  eener  oevervoorziening  langs  een  ged.  van  dien  weg 
onder  Breukelen-Nijenrode.  Raming  f  2320.  (Zie  Adv.,  in  n°.  25.) 

Idem.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure:  (Bestek  BP.)  Levering 
van  omwendbare  puntstukken  van  gegoten  staal  en  van  bevestigde 
contrarails  ten  behoeve  van  de  Staatsspoorwegen.  (Zie  Adv.) 

Idem.  Idem.  (Bestek  BO.)  Maken  en  leveren  van  stalen  tongebewe- 
gingen met  toebehooren  voor  spoorstaven  van  40  K.G.  pei  M.  (Zie^l(/i>.) 

Haarlem.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  d.  Haarlemmermeerpolder,  te  12 
ure :  Maken  en  opstellen  van  zes  stalen  stoomketels  met  een  ijzeren 
stoomkast  en  verder  toebehooren,  voor  het  stoomtuig  Lijnden  nabij 
Halfweg.  Inl.  bij  den  ing.  des  polders  te  Haarlem.  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Princenhage.  Zuid-Nederl.  Stoomtramwegmij.,  te  11  ure:  Maken 
van  den  onderbouw  eener  ijzeren  draaibrug  met  vast  gedeelte  over  «de 
Mark»  te  Breda,  amoveeren  van  een  bestaande  voetbrug  enz.  Inl.  op 
het  techn.  bureau  der  Maatsch.  Aanw.  11  Juli  te  11  ure. 

Amsterdam.  Genie,  te  10  ure :  Leveren  en  opleggen  van  hout  voor 
het  in  staat  van  verdediging  brengen  van  zandophoogingen  in  de  stelling 
van  Amsterdam.  Raming  f  5700. 

Wissenkerke.  Best.  der  waterk.  v.  d.  calam.  Ylietepolder,  te  10 
ure:  1°.  Verbeteren  en  onderhouden  der  waterkeerende  werken,  dienst 
1892/93;  2°.  verdedigen  van  den  onderzeeschen  oever  van  den  polder 
door  steenbestortingen,  dienst  1892/93. 

Hengelo.  Archt.  J.  v.  d.  Goot,  te  12  ure :  Bijbouwen  van  een 
sociëteitsgebouw  met  toebehooren  aan  het  beursgebouw  ald.  Inl.  bij 
genoemden  archt. 

Rotterdam.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  d.  polder  Prins  Alexander, 
te  12  ure:  1°.  Onderhoud  van  den  dag  der  gunning  tot  15  Juli  1893 
der  kunstwerken  behoorende  aan  den  polder ;  2°.  onderhoud  van  den 
dag  der  gunning  tot  15  Juli  1893  van  gedeelten  straat-  en  grindweg, 
dijken  en  de  Rottekade  van  den  polder.  Aanw.  sub  1°.  11  Juli  te  11 
ure,  te  beginnen  aan  de  schutsluis  in  de  Ringvaart  onder  Nieuwerkerk 
a/d  IJssel;  sub  2°.  13  Juli.  te  11  ure,  te  beginnen  aan  het  voormalige 
Soodjesverlaat  aan  de  Rotte,  vóór  den  Nessepolder. 

Naarden.  Genie,  te  11  ure :  Aanleggen  van  eene  waterleiding  in 
de  legerplaats  bij  Laren.  Raming  f1550. 

Dinsdag  19  Juli. 

Amsterdam.  Vanwege  het  Min.  v.  Oorlog,  te  10 ure:  Leveren  van 
ongeveer  400,000  K.G.  buiten  dienst  gestelde  of  gebruikte  spoorstaven. 
(Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S.,  te  2  ure:  Maken  van 
grondwerken  en  leggen  en  wijzigen  van  sporen  en  wissels  met  bijko- 
mende werken  voor  de  uitbreiding  van  het  stations-emplacement  Lagc- 
Zwaluwe.  (Best.  n°.  582.)  Raming  f  31,900.  (Zie  Adv.  in  n°.  27.) 

Heijthuizen.  B.  K.  Kerkbest.,  te  4  ure :  Bouwen  eener  pastoors- 
woning en  kapelanie.  Inl.  bij  G.  Janssens  te  Roermond.  Aanw.  19  Juli 
te  11  ui'e. 

Woensdag  20  Juli. 

's-Gravenhage.  Min.  v.'  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Verhoogen 
van  den  verbindingsdam  met  de  Elft  onder  de  gem.  Made  en  Drim- 
melen.  Raming  f  8970.  (Zie  Adv.  in  n°.  25.) 

Idem.  Idem.  Doen  van  baggerwerk  in  het  vaarwater  van  den  IJssel 
boven  en  beneden  de  bruggen  te  Zutphen.  Raming  f  0.32  per  M3. 
(Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Idem.  Idem.  Maken  van  een  stalen  reserve-stoompont  ten  beh.  van 
het  Keizersveer,  onder  de  gem.  Raamsdonk.  (Verlegging  van  den 
Maasmond.)  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Woerden.  Mr.  Fuhri  Snethlage,  te  2  ure :  Bouwen  eener  villa. 
Inl.  bij  den  archt.  N.  A.  Swanenburg  te  Woerden.  Aanw.  11  Juli. 

Donderdag  21  Juli. 

Haarlem.  Vanwege  het  Mm.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Maken  van  de  fundeering  van  een  nabij  de  Oranjesluizen  te  Schelling- 
woude  te  bouwen  stoomgemaal.  Raming  f107,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Kamerik.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure:  Leggen  van  eene  keibe- 
strating en  andere  daarmede  in  verband  staande  werken  in  het  dorp. 
Inl.  bij  den  archt.  N.  A.  Swanenburg  te  Woerden.  Aanw.  18  Juli  te 
10  ure. 


jHÊ""  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Aankondiging  en 
Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GE  BR.  BELLNFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland  t  

Vooi  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  . 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebk. 
Belinfante,  voorh.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj  oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

s  Gravenhage,  16  Juli. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Artesische  putten,  door  F.  E.  L.  Veeben  (Slot).  —  De  eerste  petroleummotor-sloep 
in  Nederland,  door  P.  J.  C.  de  Hen.  —  Staten-Generaal.  —  Aanteekeningen  uit 
Technische  Tijdschriften,  Engineering  Febr.  1892,  bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen 
Mabtinet.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichteó.  —  Benoemingen,  Verplaatsingen,  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Artesische  putten. 

(Vervolg  en  slot  van  blz.  292.) 

Temperatuur  van  het  artesische  water. 

>elijk  bekend  is  nemen  de  temperatuurschommelingen  af 
naarmate  men  dieper  in  de  aarde  doordringt.  De  dage- 
lijksche  periode  is  reeds  niet  meer  merkbaar  op  een 
diepte  van  ruim  1  meter,  terwijl  de  jaarlijksche  schom- 
melingen ophouden  op  een  diepte,  welke  afhankelijk  is  van  het 
geleidingsvermogen  der  gesteenten,  doch  voornamelijk  van  de 
grootte  der  temperatuurverschillen  tusschen  zomer  en  winter. 
Deze  diepte  is  waarschijnlijk  niet  grooter  dan  30  M.  en  niet 
kleiner  dan  5  M.  De  hier  heerschende  warmte  komt  ongeveer 
overeen  met  de  gemiddelde  luchttemperatuur  ter  plaatse.  Van 
de  onveranderlijke  aardlaag  af  neemt  de  warmte  steeds  met  de 
diepte  toe. 

Hoewel  men  gewoonlijk  aanneemt  dat  de  verhooging  1°  C.  voor 
elke  30  M.  bedraagt,  is  deze  noch  overal  dezelfde,  noch  gelijk- 
matig; veeleer  kan  aangenomen  worden  dat  de  temperatuur  in 
geringere  mate  toeneemt  naarmate  men  dieper  komt. 

Nauwkeurige  en  tot  op  betrekkelijk  groote  diepte  voortgezette 
waarnemingen  werden  verricht  in  de  boorputten  te  Sperenberg 
(1271  meter  diep),  Lieth  in  Holstein  (1338  M.),  Sennewitz  bij 
Halle  1111.45  M.)  en  Schladebach  (1748.40  M.).  In  eerstgenoemden 
boorput  bedroeg  de  gemiddelde  verhooging  der  temperatuur  1°  C. 
op  32  M.;  in  den  2en  1°  C.  op  35  M. ;  in  den  3en  1°  C.  op 
36.66  M.  en  in  den  laatsten  1°  C.  op  36.87  M. 

Aangezien  het  artesische  water  de  temperatuur  aanneemt  van 
het  gesteente  waaruit  het  te  voorschijn  treedt,  kan  men,  indien 
de  diepte  der  waterhoudende  laag  bekend  is,  de  temperatuur  der 
toekomstige  bron  bij  benadering  berekenen  en  daaruit  bepalen 
of  het  water  voor  het  een  of  ander  doel,  bijv.  voor  verwarming 
geschikt  is. 

Behalve  aan  de  reeds  beproken  zeer  langzame  afkoeling  is  het 
water  ook  aan  plotselinge  temperatuursveranderingen  onderhevig. 
Zoo  steeg  het  water  der  artesische  putten  van  Grenelle  en  Passy 
in  1866  van  27.8°  op  29.4°  C. 

Chemische  stoffen. 

Regenwater  is  ongeveer  vrij  van  minerale  bestanddeelen.  Wan- 
neer dit  de  aarde  binnendringt  neemt  het  zulke  stoffen  op.  Het 
gehalte  is  afhankelijk:  1°.  van  den  aard  der  gesteenten ;  2°.  van 
de  diepte  tot  welke  het  water  doordringt ;  3°.  van  den  afstand 
tusschen  verzamelgebied  en  bron  ;  4°.  van  den  tijd  dat  het  in 
de  aarde  biijft  opgesloten.  Het  is  derhalve  niet  te  verwonderen 
dat  diep  artesisch  water  veel  minerale  stoffen  bevat.  Zijn  deze 
van  dien  aard  dat  het  water  uit  een  hygiënisch  oogpunt  van 
belang  is,  .dan  behoeft  de  aanwezigheid  niet  betreurd  te  worden, 


doch  voor  huiselijk  gebruik  is  zulk  water  ongeschikt.  Een  mid- 
delmatig gehalte  aan  minerale  stoffen  is  voor  drinkwater  niet 
verwerpelijk,  hoewel  verschillende  autoriteiten  het  op  dit  punt 
nog  lang  niet  eens  zijn.  Artesisch  water  is  gewoonlijk  harder  dan 
rivier-  of  meerwater  en  derhalve  veelal  voor  industrieele  doel- 
einden minder  geschikt.  Over  het  algemeen  bevat  het  tevens 
meer  minerale  bestanddeelen  dan  het  water  aan  de  oppervlakte. 
Dit  is  niet  het  geval  wanneer  het  water  circuleert  in  een  zuivere 
zandlaag,  uit  welke  het  zonder  diep  in  de  aarde  door  te  dringen, 
lang  daarin  opgesloten  te  blijven  of  met  kalkgesteenten  in  aan- 
raking te  komen,  naar  de  oppervlakte  stijgt.  Zulk  water  is 
dikwijls  zeer  zacht  en  betrekkelijk  vrij  van  minerale  stoffen. 

De  artesische  putten  in  het  bekken  van  Parijs  trekken  hun 
water  in  den  regel  uit  het  groenzand  der  krijtformatie,  welk 
zand  door  groote  zuiverheid  uitmunt.  Het  verzamelgebied  is  ver- 
moedelijk in  de  Champagne  gelegen  en  het  water  heeft  op  dien 
langen  weg  derhalve  gelegenheid  genoeg  zich  te  reinigen.  De 
artesische  put  van  La  Chapelle  levert  dan  ook  bijna  volkomen 
zuiver  water. 

Naar  aanleiding  van  het  bovenstaande  kunnen  wij  aannemen 
dat  het  gehalte  aan  minerale  stoffen  van  artesisch  water  na 
verloop  van  tijd  verminderen  moet,  daar  het  na  aangeboord  te 
zijn  niet  meer  opgesloten  blijft  en  dus  sneller  circuleert. 

Diepte  van  artesische  putten. 

De  diepte  der  bestaande  artesische  putten  is  zeer  verschillend. 
In  Hamburg  treft  men  ze  aan  van  20  meter,  terwijl  het  Stads- 
bosch  bij  Budapest  er  een  van  970.48  meter  kan  aanwijzen. 
Bijna  algemeen  wordt  beweerd  dat  men  altijd  een  vermogenden 
artesischen  stroom  moet  aantreffen,  indien  men  slechts  diep  genoeg 
boort.  Overwegende  dat  de  voeding  voornamelijk  door  den  neerslag 
geschiedt  en  de  dichtheid  der  gesteenten  tengevolge  der  drukking 
met  de  diepte  toeneemt,  blijkt  ons  dat  juist  het  tegenovergestelde 
het  geval  moet  zijn. 

Over  het  algemeen  kunnen  wij  aannemen  dat,  van  de  droge 
oppervlakte  afgezien,  de  hooger  liggende  aardlagen  waterrijker 
zijn  dan  de  dieper  liggende. 

Het  is  derhalve  een  dwaasheid  diepe  putten  te  boren  zonder 
bepaald  kennis  te  dragen  van  de  aanwezigheid  eener  diep  lig- 
gende poreuze  bedding,  welke  de  kenmerken  draagt  een  artesischen 
put  te  kunnen  voeden.  Op  goed  geluk  borende  kan  wel  eens 
een  machtige  stroom  aangetroffen  worden,  doch  het  aantal 
vergeefsche  boringen  wordt  daardoor  des  te  grooter. 

Alvorens  een  put  te  boren  moet  men  trachten  de  geologische 
gesteldheid  der  diepere  aardlagen  zoo  nauwkeurig  mogelijk  te 
leeren  kennen,  en  de  diepte,  welke  noodig  is  om  de  meest  produc- 
tieve bedding  te  bereiken,  ongeveer  vast  te  stellen.  De  opeenvol- 
ging der  lagen  is  echter  zoo  verschillend,  dat  men  in  streken 
waar  nog  geen  boringen  verricht  zijn,  bezwaarlijk  kan  aangeven 
hoe  deze  zijn  zal. 

De  volgende  algemeene  regel  dient  evenwel  in  het  oog  gehou- 
den te  worden  ten  einde  niet  noodeloos  groote  sommen  te  ver- 
knoeien : 

«Archaëische  gesteenten  bevatten  geen  waterhoudende  lagen 
en  bedekken  deze  evenmin». 

Wordt  deze  vorming  derhalve  aangeboord  dan  doet  men  wel 


De  veraigiDg  van  BurgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwimid  of  toegelicbt. 
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het  werk  te  staken,  tenzij  bepaalde  omstandigheden  het  waar- 
schijnlijk maken  dat  een  plaatselijke  afwijking  te  verwachten  is. 
Dat  zulke  gevallen  zich  kunnen  voordoen,  bleek  o.a.  in  1884  op 
de  bierbrouwerij  van  Geo  Ringler  &  Go.  te  New- York.  De  aldaar 
aangelegde  artesische  put  is  209  meter  diep  en  levert  niettegen- 
staande de  te  doorboren  gesteenten  voor  een  groot  gedeelte  uit 
graniet,  enz.  bestonden,  dagelijks  ruim  l1^  millioen  liter  water.  In 
Long  Island  City,  N.-Y.,  boorde  men  in  datzelfde  jaar  door  graniet 
en  geiss  een  30  meter  diepen  put,  welke  400,000  liter  water  geeft. 

In  het  contract  met  den  aannemer  moet  evenwel  opgenomen 
worden,  dat  hij  verplicht  is  het  werk  te  staken,  zoodra  de  archaë- 
ische  formatie  is  aangeboord. 

Voor  beide  partijen  is  zulks  wenschelijk.  Plaatselijk  komen 
ook  andere  vormingen  voor  in  welke  niet  verder  geboord  mag 
worden,  wijl  of  geen  productieve  lagen  daaronder  worden  aan- 
getroffen, of  wel  deze  te  diep  liggen. 

Het  boren  van  artesische  putten. 

De  wijze  waarop  artesische  putten  geboord  worden  kunnen 
wij  slechts  in  korte  trekken  behandelen.  Een  uitvoerige  beschrij- 
ving der  verschillende  boormethodes,  een  critische  beschouwing 
der  systemen,  welke  voor  den  aanleg  van  artesische  putten  in 
aanmerking  komen,  zou  te  ver  voeren. 

In  zachte  lagen  als  zand,  leem,  mergel  enz.  wordt  het  geschikst 
draaiend  geboord  door  middel  van  een  cylindervormige  ijzeren 
boor.  Het  draaien  geschiedt  met  behulp  van  ijzeren  sleutels  met 
lange  krachtsarmen,  welke  aan  de  boorstangen  bevestigd  worden. 
De  boorputten  zijn  0.04  a  0.15  meter  in  doorsnede  en  dikwijls 
tot  50  meter  diep.  Ook  bij  diepere  boringen,  welke  volgens  andere 
systemen  worden  uitgevoerd,  boort  men  eerst  op  deze  wijze  of 
wel  stootend  met  den  ruimcylinder  tot  de  vaste  rots  bereikt  is. 

Volgens  de  Engelsche  methode  wordt  gewerkt  met  stijve 
boorstangen,  beitel  en  ruimcylinder.  Zij  wordt  aangewend  voor 
boringen  in  harde  lagen  tot  100  meter  diepte  en  0.36  meter 
middellijn.  De  trepaan  wordt  door  middel  van  een  hefboom  tegen 
den  bodem  van  het  boorgat  gestooten  en  na  eiken  slag  10  a 
12°  verdraaid.  Na  een  uitdieping  van  0.5  a  1  meter  moet  men 
de  boorgereedschappen  telkens  weder  ophalen  en  het  boormeel 
door  een  ruimcylinder  uit  den  put  verwijderen.  Op  groote 
diepten  kan  het  systeem  niet  gevolgd  worden,  wijl  door  het 
slingeren  der  lange,  zware  boorijzers  de  wanden  van  den  put 
beschadigd  worden.  Breuken,  langdurig  oponthoud,  soms  zelfs 
geheele  staking  van  het  werk  kunnen  daarvan  het  gevolg  zijn. 

In  Artois  werden  verscheidene  artesische  putten  op  deze  wijze 
geboord ,  te  Sheerness  in  Engeland  boorde  men  in  1781  een 
artesischen  put  van  100.5  M.  Het  water  steeg  2.4  M.  boven  de 
oppervlakte,  nadat  onder  een  dikke  leembank  zandlagen  waren 
aangeboord.  In  het  abatoir  van  Grenelle  bij  Parijs  werd  in  het 
jaar  1784,  een  560  meter  diepe  put  aangelegd  en  van  1833— 1841 
boorde  men  nabij  diezelfde  plaats  een  artesischen  put  van  548 
meter  diepte. 

Volgens  de  Engelsche  boormethode  werden  verder  nog  artesi- 
sche bronnen  geboord  bij  Straatsburg  in  1830 — 1831,  ter  .diepte 
van  48.75  meter,  te  Tours  in  1831  van  108.5  meter.  In  dit- 
zelfde jaar  boorde  men  ook  in  Egypte  talrijke  artesische  putten, 
welke  overvloedig  water  leveren,  n.1.  langs  de  Karavanenstraat 
van  Kenneh  aan  den  Nijl  naar  Kosseir  aan  de  Roode-zee. 

De  Duitsche  boormethode,  welke  zich  uit  de  Engelsche  ont- 
wikkeld heeft  en  zich  daarvan  hoofdzakelijk  onderscheidt  dooi- 
de inlassching  van  een  vrije-valschaar,  heeft  door  het  aanhoudend 
aanbrengen  van  verbeteringen  een  hoogen  graad  van  volkomen- 
heid bereikt  en  wordt  dientengevolge  tegenwoordig  algemeen 
aangewend.  Glijscharen  en  vrije-valscharen  (1)  verbinden  de 
boorstangen  met  het  slaggewicht  en  hebben  ten  doel,  de  eerste 
tegen  schokken,  welke  door  het  stooten  der  boorstukken  op  den 
bodem  van  het  boorgat  ontstaan,  te  beveiligen  en  daardoor  het 
buigen  en  breken  der  boorstangen,  alsmede  het  beschadigen 
der  wanden  van  het  boorgat  te  voorkomen.  Beitel  (bij  voorkeur 
een  kernboor),  zware  boorstang  (een  soort  ijzeren  heiblok)  en 
het  onderste,  gewoonlijk  ook  het  binnenste  gedeelte  van  het 
vrije-valinstrument,  vormen  het  slaggewicht  van  den  toestel. 
Het  gewicht  der  boorstangen  kan  derhalve  zoo  gering  mogelijk 
gemaakt  worden  en  men  kan  de  zwaarte  daarvan  nog  vermin- 
deren door  het  ophangen  van  tegenwichten  aan  den  kracht- 
arm  der  balans. 

Tot  op  diepten  van  300  meter  kan  nog  menschenkracht  aan- 
gewend worden,  doch  het  beste  resultaat  wordt  verkregen  door 


(1)  De  glijschaar,  welke  thans  zelden  meer  gebruikt  wordt,  dateert 
uit  1834,  de  vrije-valschaar  werd  het  eerst  aangewend  in  1844 — 1845 
bij  Mondorf  in  Luxemburg. 


het  gebruik  van  stoommachines,  waarmede  men  reeds  tot  op 
een  diepte  van  1300  meter  is  doorgedrongen. 

Eenige  der  voornaamste  artesische  putten,  welke  volgens  dit 
systeem  geboord  werden,  zijn  die  van  Passy  (586.5  M.  diep) 
in  1855—1861  en  La.  Chapelle  (718  meter)  in  1863—1887. 
Verder  de  in  de  jaren  1870 — 1876  door  W.  en  B.  Zsigmondy  aan- 
gelegde putten  te  Rank-Herlany  in  Hongarije,  ter  diepte  van 
404  meter  en  in  het  Stadsbosch  bij  Budapest  van  970.48  meter. 
Na  1876  boorde  B.  Zsigmondy  in  de  Hongaarsche  laagvlakte 
verscheidene  200—300  meter  diepe  artesische  putten,  alsmede 
8  zulke  bronnen  van  70—170  meter  diepte  nabij  Ferrara  in 
Italië. 

Op  dezelfde  wijze,  doch  met  waterdoorspoeling  werden  o.  a. 
artesische  putten  geboord  in  de  Ottakringer-brouwerij  bij  Weenen, 
ter  diepte  van  254  meter  en  bij  Alzey  in  Hessen  (85  M.).  In 
Breslau  leverde  een  put  van  180  meter  1000  Liter  per  minuut. 
In  Uhlenhorst  (Hamburg)  werden  twee  26  meter  diepe  putten 
geboord,  bij  gelijke  uitvloeiingshoogte  was  het  gezamenlijk  ver- 
mogen het  dubbele  van  een  .der  putten,  bij  ongelijke  hoogte 
dier  openingen  leverde  de  lager  gelegen  put  het  meeste  water, 
hoewel  de  totale  watermassa  ongeveer  dezelfde  bleef.  In  Ham- 
burg werden  verder  nog  talrijke  artesische  putten  aangelegd  van 
verschillende  diepte,  als:  van  98  meter,  met  7  M.  opstijging, 
van  173  meter,  met  1  M.  opstijging,  van  20  en  163  meter,  met 
3  M.  springhoogte. 

Bij  de  boring  in  de  Ottakringer-brouwerij  werden  waterhou- 
dende lagen  van  grof  grind  aangetroffen  op  52.2  M.,  94.6  M., 
135  M.,  161.5  M.,  165  M.  en  200.7  M.,  uit  welke  laatste  het 
water  tot  1  M.  boven  de  oppervlakte  steeg.  Het  boorgat  was 
aanvankelijk  tot  op  een  diepte  van  200  meter  bekleed,  doch 
later  moest  de  cuvelage  om  zekere  reden  verwijderd  en  door 
een  andere  vervangen  worden.  Nadat  de  buizen  op  166.2  M. 
waren  doorgesneden,  zonk  het  water  tot  1  meter  beneden  den 
grond ;  het  uit  een  diepte  van  200.7  M.  afkomstige  water  ont- 
week derhalve  zijdelings  in  de  waterhoudende  laag  op  165  M., 
en  toen  door  het  optrekken  der  cuvelage  de  poreuze  bedding 
van  94.6  M.  diepte  werd  blootgelegd,  daalde  de  waterspiegel 
nog  1  meter,  zoodat  ook  deze  laag  water  afvoerde. 

Iets  dergelijks  werd  opgemerkt  bij  de  artesische  werken  van 
Tours.  Lippmann  boorde  in  het  hospitaal  aldaar  een  170  meter 
diepen  put.  Van  de  4  doorboorde  waterhoudende  lagen  werden 
de  bovenste  3  waterdicht  afgesloten,  terwijl  de  onderste  alleen 
4000  Liter  water  per  minuut  leverde.  Een  andere,  in  de  nabij- 
heid gelegen  put  van  dezelfde  diepte  en  wijdte,  doch  welks 
beddingen  in  gemeenschap  met  elkander  stonden,  gaf  slechts 
1000  Liter  per  minuut. 

Uit  dit  paar  voorbeelden  mag  echter  geenszins  de  gevolgtrek- 
king gemaakt  worden  dat,  wanneer  men  in  een  artesischen  put 
verschillende  wateraderen  onder  elkander  ontmoet,  de  diepste 
immer  het  meeste  water  levert  en  dit,  zoo  de  hoogere  beddingen 
niet  zijn  afgesloten,  zijdelings  in  die  lagen  moet  ontwijken.  Gelijk 
reeds  werd  medegedeeld,  kan  zeer  goed  het  tegenovergestelde 
plaats  hebben.  (Vergelijk  de  fig.  V,  VI  en  XVI). 

Over  het  algemeen  is  het  hier  besproken  boorsysteem  minder 
voor  den  aanleg  van  artesische  putten  geschikt,  wijl  het  onder 
hooge  drukking  ingespoten  spoelwater  het  te  voorschijntreden 
van  artesisch  water  belemmert,  en  de  vroeger  besproken  ver- 
schijnselen voor  de  aanwezigheid  van  zulk  een  stroom  onduidelijk 
maakt. 

Om  dezelfde  reden  wordt  zelden  draaiend  geboord  met  diamant- 
kroon  en  waterdoorspoeling;  doch  hierbij  komen  nog  de  groote 
kosten  en  den  betrekkelijk  kleinen  diameter  van  het  boorgat. 
Vooral  dit  laatste  is  oorzaak  dat  men  zelfs  in  zeer  harde  lagen, 
waarvoor  dit  systeem  zich  bijzonder  eigent,  meestal  een  andere 
methode  volgt. 

Onder  de  op  deze  wijze  geboorde  putten  nemen  die  van  het 
Fifth  Avenue  Hotel  te  New-York  (640.5  M.),  bij  Rondont,  New- 
York,  (136.75  M.)  en  Offenbach  a/d.  Main  (249  M.)  een  eerste 
plaats  in. 

Vooral  in  Amerika  wordt  bij  den  aanleg  van  artesische  putten 
veelvuldig  gebruik  gemaakt  van  een  kabelboor.  In  Californië, 
Colorado,  Idaho  en  andere  Westelijke  Staten  van  Noord-Amerika 
zijn  duizenden  artesische  putten  volgens  dit  systeem  gebouwd. 
Deze  putten,  welke  zelden  een  grootere  diepte  dan  60  M.  berei- 
ken, zijn  voor  die  streken  van  veel  beteekenis  daar  de  regen  ge- 
durende de  ontwikkeling  der  veld-  en  tuinvruchten  ontbreekt. 
In  Calgorv,  North  West  Territory,  Canada  werden  tot  1887  vier 
artesische  putten  geboord,  welke  niet  dieper  waren  dan  60  meter. 
Op  de  brouwery  van  Geo  Ringler  en  Co.  te  New-York  boorde 
men  volgens  dezelfde  methode  in  1884  een  artesische  bron  van 
209  meter  diepte  en  22.5  c.M.  wijdte. 
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Geheide  Nortonsche  buizen  worden  reeds  gedurende  een  reeks 
van  jaren  ter  opsporing  van  grondwater  gebezigd.  Onder  bepaalde 
omstandigheden  kunnen  zij  tevens  als  artesische  putten  dienen 
en  derhalve  de  grondboringen  vervangen.  Dit  is  echter  alleen 
dan  mogelijk  wanneer  de  waterhoudende  laag  op  geringe  diepte 
wordt  aangetroffen  en  de  daarboven  gelegen  lagen  uit  zachte  ot 
onsamenhangende  gesteenten  zijn  opgebouwd.  Evenmin  mag  een 
aanzienlijke  watermassa  verlangd  worden,  daar  het  zeer  bezwaar- 
lijk is  wijde  buizen  slechts  eenigszins  diep  in  den  bodem  te  slaan. 
Bij  het  heien  in  losse  lagen  of  keileem  kan  het  meermalen  ge- 
beuren dat  men  stoot  op  zwerfblokken ;  in  dit  geval  is  men 
genoodzaakt  de  gezamenlijke  buizen,  inclusief  filter  en  stalen 
punt,  weder  op  te  halen  en  zijn  geluk  elders  te  beproeven. 

Boor  registers. 

Tijdens  de  putboringen  bepale  het  onderzoek  zich  niet  tot 
nauwkeurige  metingen  der  diepten  waarop  de  lagen  veranderen, 
doch  strekke  zich  tevens  uit  over  den  aard  en  de  samenstelling 
dier  lagen  en  haar  watergevend  vermogen. 

Zulke  waarnemingen  zijn  o.a.  noodzakelijk  om  de  juiste  plaats 
voor  de  rubberpakking  te  kunnen  bepalen.  Het  is  wenschelijk 
die  zoo  hoog  mogelijk  aan  te  brengen,  niet  alleen  ter  bespa- 
ring van  kosten,  doch  voornamelijk  ten  einde  den  diameter  van 
het  boorgat  niet  onnoodig  door  het  aanbrengen  van  buizen  te 
verkleinen.  Dit  laatste  toch  heeft  vermeerdering  van  wrijving 
tengevolge.  Aan  den  anderen  kant  is  het  noodzakelijk  de  zijde- 
lingsche  lekkage  te  verhinderen,  en  dit  is  slechts  mogelijk  wan- 
neer men  de  doorboorde  gesteenten  kent. 

Voor  het  gebruik  van  torpedo's  is  het  wenschelijk  goed  ge- 
oriënteerd te  zijn  wat  betreft  den  aard  en  de  ligging  der  lagen. 
Ten  behoeve  van  het  onderzoek  der  verschillende  waterhoudende 
beddingen  en  de.  daarvoor  benoodigde  afsluitingen  bewijst  zulk 
een  kennis  goede  diensten.  Mede  is  dit  het  geval  wanneer  het 
vermogen  eener  artesische  bron  vermindert  en  men  de  oorzaak 
daarvan  wenscht  op  te  sporen  ten  einde  de  noodige  verbeteringen 
te  kunnen  aanbrengen. 

Mochten  er  geen  registers  bestaan,  of  geen  boormonsters 
bewaard  zijn  gebleven,  dan  zal  men  vooral  hier  met  groote  moei- 
lijkheden te  kampen  hebben,  daar  na  verloop  van  jaren  het 
geheugen  van  den  boormeester  wel  te  kort  zal  schieten. 

In  het  contract  met  den  aannemer  worde  derhalve  uitdrukke- 
lijk vermeld  dat  deze  verplicht  is  de  noodige  metingen  te  ver- 
richten, goede  boormonsters  te  leveren,  deze  gedeeltelijk  te  bewa- 
ren en  voor  de  andere  helft  onmiddellijk  door  deskundigen  te 
laten  onderzoeken  en  met  behulp  der  dus  verzamelde  gegevens 
duidelijke  boorregisters  aan  te  leggen. 

Nog  wenschelijker  acht  ik  het  de  boring  onder  voortdurend 
toezicht  van  een  zoowel  wetenschappelijk  als  practisch  ontwikkeld 
persoon  te  stellen. 

Een  wetenschappelijke  waarde  hebben  de  bedoelde  registers 
voor  de  vermeerdering  van  de  kennis  onzer  aardkorst ;  uit  een 
practisch  oogpunt  zijn  zij  belangrijk,  daar  men  aan  de  hand  van 
deze  rapporten  kan  nagaan  op  welke  diepte  in  naburige  streken 
een  artesische  stroom  kan  worden  verwacht,  met  welken  diameter 
een  boring  begonnen  en  volgens  welk  systeem  zij  uitgevoerd 
moet  worden. 

Vooral  vroeger  leverde  het  onderzoek  meermalen  groote  moeie- 
Hjkheden  op.  Het  gesteente  werd  door  een  eenvoudigen  beitel 
met  rechte  snede  tot  gruis  verbrijzeld  en  na  eenigen  tijd  als 
boorslib  door  een  ruimcylinder  opgehaald.  Was  het  reeds  be- 
zwaarlijk met  zulke  boormonsters,  welke  veelal  nog  door  het  afbrok- 
kelen der  wanden  van  het  boorgat  verontreinigd  en  met  het 
gruis  van  andere  rotsen  vermengd  werden,  de  petrographische 
gesteldheid  der  doorboorde  gesteenten  te  bepalen,  onmogelijk 
was  het  o.  m.  vast  te  stellen  of  de  laag  scheuren  en  spleten 
bevatte.  Wilde  men  dit  nagaan  dan  moest  het  gesteente  onver- 
anderd uit  de  diepte  te  voorschijn  komen. 

Dergelijke  monsters  in  cylindervormige  stukken  verschaft  ons 
de  diamantkroon.  Wij  merkten  echter  reeds  op  dat  haar  gebruik 
beperkt  is  en  deze  zelden  gebezigd  zal  worden  wanneer  men 
groote  hoeveelheden  water  verlangt.  Doch  ook  de  Duitsche 
methode,  welke  voor  artesische  putboringen  het  meest  geschikt 
moet  geacht  worden,  levert  onder  aanwending  van  een  holle 
kernboor  steenbrokken  van  voldoende  afmeting. 

F.  E.  L.  Veeren. 


De  petroleum-motor  sloep  „Vriesseveem". 

De  sloep  «Vriesseveem»,  lang  9  M.,  breed  over  het  grootspant 
2.30  M.,  hol  1  M.,  voortbewogen  door  een  petroleum-motor  van 
4  P.K.,  systeem  Capitaine,  was  in  de  vorige  week  gedurende 
eenige  dagen,  tengevolge  van  haar  verschil  met  andere  stoom- 
sloepjes,  een  voorwerp  van  veler  opmerkzaamheid  te  Rotterdam. 

Het  was  een  vreemde  verschijning,  die  ranke,  met  haar  nette 
voorkajuit,  sierlijk  op  het  water  liggende  sloep,  die  met  6  a  8 
mijls  vaart  door  de  havens  en  op  de  Maas  voer,  zonder  dat  men 
rook  of  damp  of  iets  wat  op  een  machine  geleek,  zag.  Het  wekte 
ieders  verbazing,  dat  vaartuig  zonder  schoorsteen,  dat  nog  zoo 
even  onbewegelijk  lag,  plotseling  als  een  bruinvisch  te  zien  voor- 
waarts schieten ,  zonder  dat  men  schijnbaar  daartoe  aan 
boord  iets  gedaan  had,  of  dat  zelfde  scheepje  met  vaart  in  de 
haven  te  zien  komen  en  eensklaps,  alsof  het  door  een  tooverstaf 
aangeraakt  was,  te  zien  stil  liggen. 

De  deskundige  kon  die  inrichting  niet  anders  als  zeer 
schrander  uitgedacht  noemen,  maar  vroeg  zich  dadelijk  af, 
«waarom  toch  wel  petroleurn-motoren  op  vaartuigen  toegepast 
moesten  worden  ?» 

Bij  de  tegenwoordige  triple  compound  machines,  kan  men 
de  P.K.,  in  de  practijk,  gemiddeld  tegen  0.9  K.G.  steenkolen  per 
uur,  voortbrengen.  De  beste  petroleummachine  heeft  daartoe  0.5 
liter  petroleum  per  uur  noodig.  4  K.G.  steenkolen  kan  men,  als 
de  prijzen  tengevolge  van  het  sociale  euvel  «werkstakingen» 
hoog  zijn,  op  l1/^  cent  stellen.  De  halve  liter  petroleum  kost  3V2 
cent.  Waarom  wil  men  nu  de  P.K.  duurder  betalen  ? 

De  bootjes,  waarvan  de  Rotterdamsche  handel  gebruik  maakt, 
zijn  over  het  algemeen  maar  een  korte  periode  in  de  vaart,  om 
daarna  weder  een  lange  periode  met  stoom  op  stil  te  liggen. 

Stelt  men  de  vraag  aldus,  wat  kost  (met  inbegrip  van  loon 
voor  stuurman  en  stoker-machinist,  uitgaaf  van  brandstof  voor 
stoom  op  maken  en  voor  het  aanhouden  der  vuren,  tijdens  men 
gestopt  op  orders  wacht)  de  afgelegde  Kilpmeter,  dan  zal  een 
kleine  becijfering  zeer  spoedig  doen  inzien,  dat  het  bootje,  niet- 
tegenstaande de  P.K.  voor  weinig  geld  ontwikkeld  wordt,  een 
zeer  duur  vervoermiddel  is. 

Kan  men  dat  vervoermiddel  zijn  diensten  laten  doen  voor 
minder  geld,  zonder  dat  de  ruimte,  die  voor  de  machinerie 
noodig  is,  grooter  behoeft  te  wezen,  dan  vraagt  de  handel  niet, 
of  men  de  stoommachine  daartoe  moet  vervangen  door  een  motor 
die,  wat  eenvoudigheid  van  samenstelling  en  regelmatigheid  van 
gang  betreft,  bij  haar  achterstaat. 

Al  zijn  alle  middelen  om  den  gang  der  machine  te  regelen, 
en  om  vooruit  of  achteruit  te  slaan,  vlak  bij  den  kapitein-stuurman 
van  de  miniatuur  stoomboot  en  deze  zeer  gemakkelijk  te  behandelen, 
altijd  dient  er  één  persoon  te  zijn,  die  het  vuur  onder  het  keteltje 
onderhoudt  en  op  het  waterpeil  past.  Het  loon  van  dezen,  hoe 
gering  ook,  verhoogt  den  prijs  van  den  afgelegden  Kilometer. 

Voor  bootjes,  die  voortdurend,  op  het  onverwachtst,  gereed 
moeten  zijn,  is  de  mogelijkheid,  om  binnen  een  minuut  tijds, 
te  kunnen  varen,  een  groot  voordeel. 

Dat  voordeel  wordt  nog  grooter,  als  de  eisch  van  steeds 
voor  den  dienst  gereed  te  zijn,  gekocht  kan  worden  tegen  den 
luttelen  prijs  dien  het  onderhoud  van  een  petroleumvlammetje 
van  1  c.M.  diameter  en  een  paar  c.M.  lengte,  kost. 

Voegt  men  nu  hier  nog  bij,  dat,  terwijl  er  maar  één  persoon 
noodig  is  om  de  boot  te  brengen  waar  zij  wezen  moet  en 
elk  varensman  daartoe  onmiddellijk  in  staat  is,  het  scheepje  dan 
alle  eigenschappen  in  zich  vereenigt,  wat  men  van  een  commissie- 
bootje  kan  verlangen. 

Door  toepassing  van  den  petroleum-motor  Capitaine  voldoet 
de  sloep  «Vriesseveem»  aan  al  die  vereischten  en  is  daarbij  nog 
een  vaartuig,  waarmede  men  zeer  gemakkelijk  manoeuvreert. 

Een  lichte  druk  op  een  hefboom  en  een  schroef  voor  «vooruit» 
komt  in  beweging,  trekt  men  den  hefboom  terug,  dan  is  de 
schroef  voor  «vooruit»  ontkoppeld  en  een  voor  «achteruit»  aan- 
gekoppeld ;  zet  men  den  hefboom  in  middenstand,  dan  draait 
geen  der  beide  schroeven. 

Als  men  den  motor  onbelast  laat  draaien,  dan  kan  men  in 
Vio  seconde  «vooruit»  of  «achteruit  slaan»  naar  verkiezing ;  en  dat 
onbelaste  draaien  geeft  tot  geen  groot  petroleumverbruik  aan- 
leiding. De  petroleum  voorraad  wordt  in  een  tank  aan  den  voor- 
steven van  het  vaartuig  bewaard.  Door  middel  van  een  pijpleiding 
met  kraan  en  pompje  wordt  de  voorraad  brandstof,  dien  men 
voorloopig  noodig  heeft,  in  een  reservoir  met  peilglas,  dat  8  a 
10  liters  kan  bevatten,  gebracht. 
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De  motor  is  een  ventiel  gasmotor,  met  een  bijzondere  wijze 
van  ontsteking. 

Het  reservoir  is  voorzien  van  twee  pijpjes,  waarvan  het  een 
naar  het  petroleum-aanvoerpompje,  het  andere  naar  den  petro- 
leum-gasbrander  gaat. 

Het  bovendeel  van  den  cylinder  wordt  gedekt  door  een  ver- 
dampingskamer (vergasser). 

Als  de  machine  koud  is,  maakt  men  die  verdampingskamer 
met  een  spiritusvlam  warm,  waarmede  men  in  eenige  minuten 
gereed  is.  Door  de  warmte  van  de  verdampingskamer  wordt  het 
pijpje,  dat  naar  den  brander  leidt,  ook  warm.  De  petroleum  heeft 
daarin  hetzelfde  niveau  als  hel  reservoir,  hetgeen  oorzaak  is  dat 
wanneer  de  vloeistof  door  de  warmte  van  het  pijpje  verdampt 
en  door  den  brander  ontsnapt,  er  toch  telkens  nieuwen  voor- 
raad, tot  bijna  een  zelfden  niveau,  zal  aangevoerd  worden. 

Zoodra  de  petroleum  verdampt,  kan  de  brander  aangestoken 
worden,  en  deze  zal,  al  werkt  de  machine  niet,  toch  blijven 
doorbranden.  Hetzelfde  wat  bij  een  U-licht  gebeurt,  geschiedt  ook 
hier.  De  petroleumbrander  neemt  nu  de  taak  van  den  spiritus- 
vlam over,  houdt  de  verdampingskamer  warm  en  tevens  een 
plekje  daarvan  gloeiend. 

Door  middel  van  een  lossen  slinger,  die  nu  ingestoken  wordt, 
draait  men  de  machine,  het  pompje  pompt  daardoor  eenige 
druppels  petroleum  in  de  verdampingskamer.  Daar  wordt  zij 
gas,  dat  nu  nog  niet  met  lucht  is  gemengd,  en  alzoo  nog  on- 
ontplofbaar  is.  Door  de  verdere  beweging  der  machine  wordt 
de  lucht  door  een  kanaal  en  het  petroleumgas  uit  de  kamer, 
ingezogen,  en  de  vermenging  heeft  nu  in  den  cylinder  plaats. 
De  compressie  begint;  de  communicatie  met  de  buitenlucht  en 
verdampingskamer  is  bereids  afgesloten.  Het  oogenblik  van  ont- 
steking treedt  daarna  in,  de  verdampingskamer  komt  in  commu- 
nicatie met  den  cylinder,  het  gas  is  door  de  vermenging  ont- 
plofbaar, en  het  gloeiend  gehouden  plekje  doet  dienst  als  zunder. 

De  afvoer  der  afgewerkte  gassen  heeft  nu  plaats  door  een 
buis,  die  in  het  achterschip  buiten  boord  uitkomt,  zoodat  men 
geen  last  van  onaangename  lucht  heeft. 

De  verdampingskamer  heeft,  als  zij  voortdurend  op  de  eene  plaats 
gloeiend  en  op  de  andere  warm  blijft,  veel  te  lijden;  het  gaat 
er  mee  als  met  den  pot  van  een  kachel.  Er  zijn  echter  eenige 
verdampings-kamers  bij  de  machine.  Deze  zijn  zeer  gemakkelijk 
te  verwisselen,  en  als  de  voorraad  op  is,  zal  het  aanschaffen  van 
eenige  nieuwe  zoo'n  groote  uitgaaf  niet  tengevolge  hebben. 

Daar  de  zuiger  twee  inschuivende  slagen  en  een  uitschuivenden 
slag  moet  maken,  zonder  impulsie  te  krijgen,  terwijl  hij  zelf 
impulsie  aan  de  schroef  moet  mededeelen,  zoo  moet  men  van 
een  vliegwiel  (hier  een  schijf)  gebruik  maken. 

Oppervlakkig  zou  men  meenen  dat  de  losse  slinger,  wanneer 
de  machine  aan  het  draaien  ging,  wel  zoo  nu  en  dan  eens  op 
zeer  onaangename  wijze  tegen  het  lichaam  van  dezen  of  genen, 
in  de  boot,  zou  geworpen  worden,  te  meer,  daar  het  aantal 
asomwentelingen  over  de  300  (circa  320)  is. 

Door  een  schrandere  inrichting  is  er  voor  gezorgd,  dat  dit 
nimmer  kan  gebeuren;  de  slinger  kan  wel  de  machine  bewegen, 
doch  de  machine  kan  dit  nimmer  den  slinger  doen. 

Ten  einde  den  slinger  op  geschikte  hoogte  te  kunnen  plaatsen, 
wordt  de  as  bewogen  door  middel  van  twee  schijven,  die  met 
een  getande  ketting  zonder  eind  aan  elkander  verbonden  zijn. 

Bij  de  onderste  schijf  is  het  verschijnsel  in  toepassing  ge- 
bracht, dat  bij  een  bout  met  opgeschroefde  moer,  die  beide  in 
dezelfde  richting  draaien,  doch  wier  hoeksnelheid  verschilt  de 
moer  of  vaster  aangezet  wordt,  of  ook  wel  van  den  draad  zal 
draaien.  Er  zijn  zes  factoren  in  het  spel,  die  bepalen,  of  de  een 
of  andere  uitkomst  verkregen  zal  worden. 

a.  of  de  schroefdraad  links  of  rechts  is; 

b.  of  de  draaiing  positief  of  negatief  is; 

c.  of  de  moer,  of  wel  de  bout,  de  grootste  hoeksnelheid  heeft. 
Drie  van  deze  factoren  zijn  er  noodig  om  de  een  of  de  andere 

uitkomst  te  verkrijgen. 

Als  de  machine  grooter  hoeksnelheid  dan  de  slinger  krijgt, 
draait  een  moer,  van  het  met  draad  voorziene  gedeelte  der  as, 
op  het  gladde  gedeelte,  waardoor  de  schijf  dadelijk  dol  wordt  en 
de  machine  doordraait  zonder  de  handbeweging  mede  te  nemen. 

De  machine  blijft  steeds  in  dezelfde  richting  doordraaien, 
hierdoor  is  het  noodig,  dat  een  der  waterschroeven  een  rechtschen 
en  de  andere  een  linkschen  draad  heeft.  Een  vierbladige  schroef  doet 
dienst  voor  «vooruit» ;  een  tweebladige  schroef  voor  «achteruit». 
De  schroef,  die  niet  werkt  staat,  sleept,  en  draait  dol. 

Het  koppelwerk  is  voor  het  oog  verborgen ;  de  Duitsche  mon- 
teur, die  als  garantiemachinist  dienst  doet,  wil  het  niet  laten 
zien  onder  voorgeven  dat  dit  een  fabrieksgeheim  is. 

Hoogstwaarschijnlijk  is  hier  de  schroefas,  evenals  op  onze  eerste 


oorlogsschroefschepen,  verschuifbaar,  en  zitten  de  schroeven  vast 
door  pennen  aan  roer  en  achtersteven,  waarom  zij  vrij  kunnen 
draaien.  De  pen  in  den  achtersteven  moet  dan  hol  zijn,  om  de 
schroefas  door  te  laten.  Is  het  voorvlak  van  de  naaf  der  eene 
schroef  conisch  uitgedraaid  en  is  hetzelfde  gebeurd  met  het 
achtervlak  van  de  andere  schroef,  dan  zijn,  als  het  einde  der 
schroefas  van  een  dubbele  conus  is  voorzien,  alle  elementen  voor- 
handen, om  een  klemkoppeling  voor  tweeledig  gebruik  te  maken. 

De  indruk  die  men  van  't  geheel  krijgt,  is  oorzaak,  dat  men 
zich  geen  andere  inrichting  kan  denken,  te  meer,  daar  het 
plotseling  aankoppelen  der  schroef  met  geen  stoot  gepaard  gaat. 

Verder  is  er  nog  een  circulatie-inrichting,  om  den  cylinder  koel 
te  houden,  die  uitstekend  werkt. 

Sluit  men  den  petroleumaanvoer  naar  het  pompje  af,  dan  stopt 
de  machine  bijna  onmiddellijk. 

Als  de  machine  te  veel  slagen  maakt,  dan  heft  de  regulateur 
een  klauw  op,  tengevolge  waarvan  het  pompje  minder  vloeistof 
aanvoert. 

Om  wat  langzamer  te  loopen  trekt  men  een  ooghandvat  uit, 
rekt  daardoor  een  spiraalveer,  die  op  haai*  beurt  oorzaak  is,  dat 
de  klauw  reeds  bij  minder  slagen  gelicht  wordt. 

Het  is  goed,  na  eiken  werkdag,  de  machine  schoon  temaken, 
dit  gaat  gemakkelijk  genoeg.  Het  uit  elkander  nemen  en  weder 
op  de  plaats  brengen  van  de  verschillende  onderdeelen  is  zeer 
eenvoudig;  als  de  persoon,  die  daarmee  belast  is,  een  weinig 
handigheid  daarin  verkregen  heeft,  kan  het  in  een  groot  uur 
gebeuren. 

Daar  men  steeds  gereed  is  om  elk  oogenblik  te  kunnen  varen, 
als  het  petroleumgasbrandertje  aangestoken  is,  en  men  dit  vlam- 
metje ter  wille  van  de  zuinigheid  zoo  kan  stellen,  dat  het  de 
kleinst  mogelijke  afmetingen  aanneemt,  zoo  is  de  « Vriesseveem» 
als  het  ware  geknipt  voor  een  commissiebootje. 

De  prijs  van  de  sloep  is  natuurlijk  afhankelijk  van  de  inrichting, 
de  versiering  enz.,  daarom  zullen  wij  ons  slechts  bepalen  tot  een 
prijsopgave  van  den  motor.  Deze  kan  voor  f  1325  vrij  van  inko- 
mend recht,  franco  te  Rotterdam  geleverd  worden. 

De  agenten  voor  die  motors  zijn  de  heeren  E.  en  W.  Bouw- 
man, Wijnstraat  70  Rotterdam. 

Daar  de  practijk  ons  nog  veel  omtrent  die  motors  moet  leeren, 
houde  men  het  mij  ten  goede,  dat  ik  verdere  op-  en  aanmerkingen 
achterwege  laat. 

Botterdam,  9  Juli.  P.  J.  C.  de  Hen. 


STATEN-GENERAAL. 

Verhooging  der  begrooting  van  uitgaven  van  Nederlandsch-lndië  voor 
het  dienstjaar  1892,  ten  behoeve  van  den  aanleg  van  een  dam  van 
Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean-rif  (Westgat  van  Soerabaija).  (No.  158.) 

Van  geheel  Java,  ja  van  geheel  Nederlandsch-lndië  is,  op  het  gebied 
van  handel,  scheepvaart  en  nijverheid,  Soerabaija  de  belangrijkste  plaats. 
«Een  grondgebied  (1),  veel  grooter  dan  geheel  Nederland,  met  eene 
bevolking,  die  een  veelvoud  is  van  die,  welke  in  ons  vaderland  wordt 
aangetroffen,  voert  zijne  producten  uit  Soerabaija  naar  alle  deelen  dei- 
wereld  en  wordt  uit  die  plaats  voorzien  in  zijne  behoeften  aan  voort- 
brengselen van  Europeeschen  landbouw  en  nijverheid.» 

Neemt  men  voorts  in  aanmerking  dat  groote  en  kostbare  rijks  instel- 
lingen voor  leger  en  vloot  te  Soerabaija  zijn  gevestigd,  dan  behoeft 
het  geen  betoog,  dat  het  behoud  der  toegangen  van  deze  haven  een 
zaak  van  uitnemend  belang  is. 

Die  toegangen  zijn :  het  Oost-  en  het  Westgat. 

Eerstgenoemd  vaarwater  verbindt  de  haven  in  Oostelijke  richting 
met  Straat  Madura ;  het  tweede  in  Noordelijke  richting  met  de  Java- 
zee.  In  het  Westgat  staat  iets  minder  water  dan  in  het  Oostgat;  toch 
is  het  voor  de  scheepvaart  het  belangrijkste,  omdat  het  den  kortsten 
weg  uitmaakt  voor  schepen  die,  hetzij  van  Westelijk  Java,  hetzij  uit 
Straat  Sunda  of  Straat  Malakka  komen. 

Tegenwoordig  bedraagt  bij  laagwater  de  diepte  in  het  Westgat  niet 
meer  dan  ±  10  voet  en  deze  geringe  diepte  wordt  nog  aanhoudend 
verminderd  door  groote  massa's  slib,  van  de  Solo-rivier  afkomstig,  die 
het  vaarwater  voorzeker  geheel  onbruikbaar  zouden  maken,  indien  niet 
de  natuur  voor  tamelijk  sterke  getijstroomen  zorg  droeg. 

Wil  men  den  bestaanden  toestand  behouden  of  daarin  verbetering 

brengen,  dan  zal  men  derhalve  —  het  ligt  voor  de  hand  moéten 

trachten  den  slibaanvoer  te  beperken  of  wel  de  getijstroomen  kunst- 
matig te  versterken. 

Een  poging,  om  door  verlegging  van  den  Solo-mond  naar  Oedjong 
Pangka,  dus  door  afleiding  van  den  slibaanvoer  verdere  verondieping 
tegen  te  gaan,  is  onvoldoende  gebleken. 

Thans  wil  de  Regeering  door  het  leggen  van  een  dam  naargrootere 
stroomsnelheid  streven. 

De  Memorie  van  Toelichting  van  het  ingediend  wetsontwerp  zegt 
daaromtrent  in  hoofdzaak  het  volgende: 

(1)  Rede  van  den  heer  de  Gelder  in  de  vergadering  van  het  K.  I. 
v.  I.  dd.  10  April  1888. 
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«Onder  de  middelen,  die  meermalen  en  van  verschillende  zijden  zijn 
aanbevolen  om  den  achteruitgang  van  het  vaarwater  in  den  noorde- 
lijken gang  van  Straat  Madura  —  het  zoogenaamde  Westgat  van  Soe- 
rabaija  —  te  voorkomen,  behoort  ook  de  aanleg  van  een  dam  van 
Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean-rif. 

In  hun  in  1881  uitgebracht  advies  over  de  in  Indië  ontworpen  en 
sedert  tot  stand  gekomen  verlegging  van  den  mond  der  Solo-rivier 
naar  Oedjoeng  Pangka,  hebben  de  staatsraad  M.  H.  Jansen  en  de 
hoofdingenieur  J.  A.  A.  Waldorp,  staatsraad  in  buitengewonen  dienst, 
op  het  leggen  van  dien  dam  aangedrongen.  Zij  zagen  daarin  het  aan- 
gewezen middel  om  het  oostwaarts  opdringen  van  het  vaarwater  naai- 
den kant  van  den  Madura-wal  tegen  te  gaan  en  te  zorgen  voor  het 
behoud  van  eene  voldoende  uitschuring  en  in  verband  daarmede  van 
eene  behoorlijke  diepte  van  het  vaarwater. 

Toen  bij  de  Indische  begrooting  voor  1882  de  eerste  gelden  werden 
aangevraagd  voor  het  behoud  van  het  vaarwater  in  het  Westgat  van 
Soerabaija,  was  dan  ook  de  aanleg  van  een  dam  van  Oedjong  Piring 
naar  het  Djamoean-rif  in  het  voorstel  der  Regeering  begrepen.  Door  de 
aanneming  van  een  amendement  van  den  heer  Wichers  in  de  zitting 
van  de  Tweede  Kamer  van  24  November  1881  werd  echter  de  aanleg 
van  dien  dam  er  uitgelicht,  met  het  doel  om  dienaangaande  nog  nadere 
inlichtingen  uit  Indië  af  te  wachten. 

De  bij  de  zaak  betrokken  Indische  autoriteiten  meenden  dat  de  hier 
bedoelde  voorziening  nog  geen  dadelijke  beslissing  vereischte  en  dat, 
ter  beoordeeling  van  de  noodzakelijkheid  daarvan,  de  resultaten  van 
nadere  opnemingen  afgewacht  konden  worden. 

De  kennisneming  van  de  in  1890  door  de  marine  verrichte  vierjaar- 
lijksche  opneming  in  het  Westgat  van  Soerabaija  en  van  de  daarop 
door  den  waterstaat  gedane  nadere  peilingen,  heeft  echter  nu  ook  de 
Indische  autoriteiten  tot  de  overtuiging  gebracht  dat  met  den  aanleg 
van  den  dam  niet  langer  gedraald  mag  worden. 

Naar  aanleiding  van  een  en  ander  werd  door  den  ingenieur,  chef  der 
werken  en  opnemingen  aan  de  Solo-rivier,  een  ontwerp  voor  zoodanigen 
dam  ingediend,  waarvan  de  kosten  op  f  1,700,000  en  de  tijd  van  uit- 
voering op  3  jaren  —  waaronder  begrepen  14  jaar  tot  uitvoering  van 
voorbereidende  werkzaamheden  —  zijn  geraamd.  De  ontworpen  steen- 
dam  is  12,600  M.  lang  en  zal  bestaan  uit  lichten  en  z waren  steen  tot 
eene  kruinshoogte  van  30  c.M.  boven  hoogwater  ter  plaatse,  met  eene 
kruinsbreedte  van  3  M.  en  wederzijdsche  hellingen  van  2  op  1. 

Dat  ontwerp  werd,  met  alle  daarbij  behoorende  toelichtende  beschei- 
den, in  het  laatst  van  het  vorige  jaar  hier  te  lande  ontvangen  en, 
overeenkomstig  het  advies  der  Indische  Regeering,  ter  beoordeeling'  in 
handen  gesteld  van  deskundigen  hier  te  lande,  nl.  van  het  lid  van  den 
Raad  van  State  M.  H.  Jansen,  het  lid  van  de  Tweede  Kamer  der 
Staten-Generaal  J.  F.  W.  Conrad  en  den  hoofdingenieur  Ph.  W.  van 
der  Sleyden. 

Eenstemmig  heeft  die  commissie,  in  aansluiting  met  het  voorstel  der 
Indische  autoriteiten,  tot  onverwijlden  aanleg  van  den  dam  geadviseerd. 
Zij  deed  dat  kort  samengevat  op  grond  van  de  volgende  overweging: 
Blijkens  de  opnemingen  zijn  in  de  banken  van  den  driehoek  Oedjong 
Piring — Djamoean-rif— Tandjong  Modoeng,  geulen  ontstaan,  die,  een 
nieuwe  verbinding  tusschen  de  Java-zee  en  het  Westgat  vormende, 
zijdelings  buiten  de  eigenlijke  vaargeul  om,  water  aan-  en  afvoeren  en 
dus  vermindering  van  stroom  veroorzaken  daar  waar  dit  zoo  hoog 
noodig  is.  Wordt  nu  een  dam  van  Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean- 
rif  gelegd,  dan  zal  voorkomen  worden,  dat  zich  een  breede  en  diepe 
zijgeul  vormt  van  Oedjong  Piring  in  noord-oostelijke  richting  naar 
Tandjoeng  Modoeng,  terwijl  mag  verwacht  worden  dat,  na  den  aanleg 
van  den  dam,  de  bestaande  stroomsnelheid  in  het  vaarwater  en  in  ver- 
band daarmede  de  uitschuring  op  den  drempel  zal  toenemen  ;  de  dam 
zal  dus  niet  alleen  strekken  tot  behoud,  maar  zeer  waarschijnlijk  ook 
tot  verbetering  van  het  vaarwater,  ook  over  den  drempel,  tot  in  de 
Java-zee. 

Onverwijlde  voorziening  achtte  de  commissie  noodig  omdat  door 
langer  uitstel  het  gevaar  grooter  wordt,  dat  de  zijgeulen  zich  verrui- 
men, hetgeen  de  kosten  van  den  dam  zullen  doen  toenemen. 

Ten  aanzien  van  het  uit  Indië  ontvangen  ontwerp  merkten  de  advi- 
seurs slechts  op,  dat  zeer  waarschijnlijk  bij  de  uitvoering  van  het  werk 
nog  gerekend  zal  moeten  worden  op  eene  steenstorting,  ter  voorkoming 
van  uitschuring,  en  dat  het  daarom  raadzaam  is  de  raming  met  2  ton 
te  verhoogen  en  alzoo  te  brengen  op  f  1,900,000.  In  deze  raming  zijn 
niet  begrepen  de  kosten  van  aanleg  van  stroomleidende  hoofden  in 
loodrechte  richting  op  den  hoofddam,  waarvan  melding  werd  gemaakt 
in  het  advies  van  de  heeren  Jansen  en  Waldorp.  De  ondervinding  zal 
moeten  leeren  of  die  nadere  voorziening  noodig  is. 

De  lezers  van  «De  Ingenieur»,  die  indertijd  kennis  genomen  hebben 
van  de  belangrijke  discussiën,  in  het  K.  I.  v.  .1.  gevoerd  naar  aanleiding 
van  de  voordrachten  der  heeren  van  der  Sleijden  en  Schalij  en  wien 
ook  onlangs  de  zeer  lezenswaardige  opmerkingen  van  den  heer  Wakkie 
in  dit  Weekblad  niet  zijn  ontgaan,  weten  dat  onder  de  deskundigen 
groot  verschil  van  meening  bestaat  over  de  doelmatigheid  van  den 
voorgestelden  dam. 

Zonder  te  kunnen  beschikken  over  al  de  gegevens  (stroomwaarne- 
mingen,  peilingen  etc.)  die  te  dezer  zake  bijeen  zijn  gebracht,  is  het, 
naar  ons  gevoelen,  niet  wel  mogelijk  zich  daaromtrent  een  vast  oordeel 
te  vormen.  Ofschoon  wij  er  na  aandachtige  lezing  der  betrekkelijke 
bescheiden,  wel  toe  overhellen  onverwijlden  aanleg  van  den  dam  raad- 
zaam te  vinden,  achten  wij  ons  daarom  niet  bij  machte  in  dezen  een 
bepaalde  meening  uit  te  spreken. 

Voor  hen,  die  in  de  zaak  belang  stellen,  laten  wij  hier  echter  nog 
in  eenigszins  beknopten  vorm  de  voornaamste  opmerkingen  volgen, 


waartoe,  blijkens  het  uitgebreide  Voorloopig  Verslag,  het  wetsontwerp 
in  de  afdeelingen  der  Tweede  Kamer  aanleiding  gaf. 

Er  waren  leden,  die  het  leggen  van  den  dam  niet  noodig  achtten. 
Men  kon,  meenden  zij  —  (was  men  attent)  —  de  geulvorming  beoosten 
de  lijn  Oedjong  Piring — Djamoean-rif,  waartegen  de  dam  in  de  eerste 
plaats  gericht  was,  ook  wel  op  andere  en  meer  eenvoudige  wijze  tegen- 
gaan of  bedwingen.  Het  zou  bovendien  niet  anders  dan  een  palliatief 
blijken,  waarbij  men  het  niet  kon  laten  ;  de  slibaanvoer  in  het  vaar- 
water zou  aanhouden,  de  drempel  zich  slechts  verplaatsen,  verlenging 
van  den  dam  noodig  worden,  wellicht  ook  de  daarstelling  van  een 
nieuw  werk  aan  de  andere  zijde  van  het  vaarwater.  Meer  afdoende 
middelen  moesten  in  het  werk  worden  gesteld  en  die  meende  men 
alleen  te  kunnen  vinden  in  het  verleggen  van  den  mond  der  Solo-rivier 
naar  de  grens  van  Rembang. 

Een  lid  meende  zelfs  dat  het  ongeraden  was  de  geulvorming  beoosten 
de  genoemde  lijn  tegen  te  gaan ;  de  stroom  zou  tengevolge  der  neder- 
zetting van  de  bovenbedoelde  slib  voortdurend  zijwaarts  blijven  opdrin- 
gen en  zoodoende  zou  zich  ten  slotte  juist  daar  een  nieuw  vaarwater 
kunnen  vormen.  Bovendien  zou,  naar  zijn  gevoelen,  van  vernauwing 
der  geul  stroomverzwakking  het  gevolg  zijn,  welk  gevoelen  gegrond 
was  op  de  voorstelling,  die  de  Indische  autoriteiten  in  1881  van  de 
stroomen  in  Straat  Soerabaija  gegeven  hadden,  in  hoofdzaak  hierop 
neer  komende,  dat  men  genoemde  Straat  moest  beschouwen  als  eene 
beurtelings  vol-  en  leegloopende  kom,  eene  soort  van  spuiboezem. 

Tegen  een  en  ander  werd  het  volgende  in  het  midden  gebracht:  dat 
genoemde  autoriteiten  het  bovengenoemde  denkbeeld  omtrent  de  stroom- 
werking hadden  opgegeven  sedert  zorgvuldige  stroom-  en  getij-waarne- 
mingen in  1887  en  1888  door  den  waterstaat  in  de  geheele  Straat  Ma- 
dura verricht  duidelijk  hadden  bevestigd,  dat  men  hier  enkel  met 
getij-stroomen  te  doen  had,  zooals  reeds  door  de  heeren  Jansen  en 
Waldorp  in  hun  rapport  van  28  Juli  1881  en  door  den  hoofdingenieur 
van  der  Sleyden  in  de  vergadering  van  het  Koninklijk  Instituut  van 
Ingenieurs  van  14  Februari  1888  was  aangetoond ;  getij-stroomen  ver- 
oorzaakt door  de  ongelijke  hoogte,  waartoe  de  gemiddelde  zeespiegel  in 
de  Java-zee  rijst  en  daalt,  volgens  vaste  wetten  en  op  regelmatig  terug- 
keerende  tijdstippen  eenerzijds  op  de  noordkust  tusschen  Oedjoeng 
Pangka  en  Modoeng  éénmaal  daags  hoogwater  makende,  en  anderzijds 
in  de  zee  tusschen  Pasaroean  en  Madura  tweemaal  daags.  In  verband 
daarmede  moest  vernauwing  van  het  profiel  stroom  versterking  ten  ge- 
volge hebben  en  het  is  dan  ook  hierop  dat  de  voorstellen  uit  Indië 
gebaseerd  zijn.  Men  wenschte  den  stroom  meer  naar  buiten  te  ver- 
sterken en  zoo  geulvormend  op  de  zeebank  (drempel)  te  doen  inwerken. 

Werd  de  dam  niet  gelegd,  dan  zoude  na  vele  jaren  wellicht  eene 
doorloopende  geul  beoosten  het  Djamoean-rif  ontstaan,  doch  dat  zich 
daar  een  bruikbaar  vaarwater  zou  vormen,  was,  meende  men,  met  het 
oog  op  den  ongelijken  harden  zeebodem,  die  er  aangetroffen  wordt,  niet 
waarschijnlijk,  en  stellig  bestond  er,  bij  de  opgedane  ervaring,  geen 
grond  om  aan  te  nemen,  dat  dit  beter  of  meer  blijvend  dan  het  be- 
staande zou  zijn.  Daarentegen  zou,  werd  de  verwachting  niet  vervuld, 
het  uitzicht  op  het  bekomen  van  een  goed  vaarwater  voor  goed  ver- 
loren zijn. 

Of  werkelijk  door  het  leggen  van  den  dam  Oed  joeng  Piring-Djamoeanrif 
voldoende  diepte  voor  de  behoefte  van  Soerabaija  zal  verkregen  worden, 
is  vooraf  niet  met  zekerheid  te  zeggen.  Dat  er  echter  goede  gronden 
bestaan  om  dit  te  mogen  aannemen,  kan  hieruit  worden  afgeleid,  dat, 
ten  gevolge  van  de  bankvorming  boven  water  aan  de  westzijde  van 
het  vaarwater  ter  p'aatse  van  en  veroorzaakt  door  het  uitmonden  van 
de  Solorivier  van  1854  tot  1885,  en  de  daarmede  gepaard  gaande  ver- 
nauwing van  het  profiel,  in  1879  ter  hoogte  van  het  lichtschip  evenveel 
verval  van  water  gevonden  werd  als  in  1846  bij  Sembilangan,  terwijl 
de  noordelijke  stroom  —  op  wiens  werking  het  in  deze  aankomt  — 
die  toen  bij  Sembilangan  tot  4i/4  mijlen  kon  klimmen,  in  1879  bij  het 
lichtschip  somtijds  reeds  4  mijlen  bedroeg,  terwijl  die  aldaar  in  1846 
nooit  sterker  dan  2J4  a  3  mijlen  was. 

Eerst  de  ervaring  zal  kunnen  uitmaken  in  welke  mate  aan  de  ver- 
wachtingen zal  worden  voldaan  en  of  te  zijner  tijd  het  aanleggen  van 
meerdere  kunstwerken  nog  zal  worden  gevorderd.  Tot  dat  einde  zijn 
de  in  het  rapport  der  commissie  voorgedragen  zorgvuldige  observatiën 
noodzakelijk. 

Het  verleggen  van  den  mond  der  Solo-rivier  met  het  oog  op  den 
toestand  van  het  vaarwater  naar  de  grens  van  Rembang,  wordt  dan 
ook,  mits  de  dam  spoedig  gelegd  wordt,  door  de  leden  die  hier  aan 
het  woord  zijn,  nog  niet  noodig  geacht.  Die  verlegging  zal  wel  minder 
aanslibbing  ten  gevolge  hebben,  doch  kan,  zooals  reeds  gezegd  werd, 
niets  tot  verbetering  van  het  vaarwater  bijbrengen.  En  om  het  even 
of  de  rivier  bij  Oedjoeng  Pangka  of  op  de  grens  van  Rembang  uit- 
watert,  de  dam  blijft  in  elk  geval  noodzakelijk. 

Bevreemding  verwekte  het  intusschen  bij  sommige  leden  dat  de 
Regeering  thans  bij  hare  voorstellen  geheel  van  het  verleggen  van  den 
mond  der  Solo-rivier  naar  de  grens  van  Rembang  zwijgt,  terwijl  zij  er 
toch  in  de  gewisselde  stukken,  bij  de  behandeling  van  de  Indische 
begrooting  van  dit  jaar  nadruk  op  had  gelegd,  in  verband  met  in 
bewerking  zijnde  irrigatieplannen  voor  de  Solo- vallei. 

Wat  deze  plannen  betreft,  zoo  merkten  verschillende  leden  op  dat, 
zoolang  het  uitgewerkte  ontwerp  met  de  raming  der  kosten  niet  aan 
de  Kamer  is  medegedeeld,  zij  over  deze  op  zich  zelf  staande  zaak  geen 
oordeel  wenschten  uit  te  spreken. 

Voorts  werd  door  enkele  leden  in  twijfel  getrokken  of  er  hier  wel 
periculum  in  mora  is.  De  voorkeur  hadden  zij  gegeven  aan  eene  behan- 
deling der  zaak  bij  de  eerstvolgende  Indische  begrooting. 

In  zijn  antwoord  verklaart  de  Minister,  dat  nadat  de  autoriteiten  in 
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Indië  en  de  hier  te  lande  geraadpleegde  deskundigen  eenstemmig 
onverwijlden  aanleg  van  den  dam  dringend  noodig  hadden  verklaard, 
hij  op  grond  van  die  overtuigende  adviezen  niet  aarzelen  mocht  onmid- 
dellijk fondsen  voor  de  uitvoering  van  het  werk  aan  te  vragen. 

Z.  E.  zou  zich  niet  verantwoord  hebben  gerekend  wanneer  hij  die 
aanvraag  had  uitgesteld  tot  de  indiening  der  Indische  begrooting  voor  het 
volgende  dienstjaar. 

Eene  nadere  aantooning  van  de  noodzakelijkheid  en  de  doelmatigheid 
van  den  dam  zal,  meent  de  Minister,  wel  niet  van  hem  verwacht 
worden.  Hij  zou  dienaangaande  niets  kunnen  aanvoeren  wat  niet  reeds 
in  de  overgelegde  adviezen  is  gezegd;  en  wat  de  bedenkingen  betreft, 
die  door  eenige  leden  tegen  het  ontwerp  zijn  aangevoerd,  deze  zijn  in 
het  Voorloopig  Verslag  zoo  juist  en  volledig  beantwoord,  dat  Z.  E.  aan 
cie  beantwoording  niets  heeft  toe  te  voegen.  Absolute  zekerheid  dat  de 
dam  het  gewenschte  gevolg  zal  teweegbrengen,  is  natuurlijk  niet  te 
geven,  doch  indien  op  grond  van  die  overweging  van  de  uitvoering  van 
het  werk  moest  worden  afgezien,  dan  zou  men  om  diezelfde  reden 
moeten  afzien  van  eiken  maatregel  tot  verbetering  van  het  vaarwater 
in  het  Westgat  van  Soerabaija. 

Er  behoeft,  zegt  de  Minister  verder,  niets  vreemds  in  te  worden 
gevonden,  dat  de  Regeering,  bij  de  indiening  van  haar  tegenwoordig 
voorstel,  heeft  gezwegen  van  het  verleggen  van  den  mond  der  Solo- 
rivier naar  de  grens  van  Rembang. 

Zooals  in  het  Voorloopig  Verslag  terecht  is  opgemerkt,  de  dam  van 
Oedjoeng  Piring  naar  het  Djamoean-rif  blijft  noodig,  al  gaat  de  Solo- 
rivier op  de  grens  van  Rembang  uitwateren. 

Het  is  waai',  de  hoofdbron  van  aanvoer  van  slib  zal  dan  zijn  afgeleid, 
doch  overigens  verandert  de  toestand  niet  en  blijft  het  feit  bestaan,  dat 
Straat  Soerabaija,  welke  nauwelijks  2000  meter  breed  is,  bij  Oedjoeng 
Piring,  in  het  Westgat  overgaande,  plotseling  aanmerkelijk  wijder  wordt 
en  zich  blijft  verwijden  tot  aan  de  Java-zee  toe,  ten  gevolge  waarvan 
de  diepe  geul  tusschen  Mengareh  en  Sembilangan  in  het  breede, 
ondiepe  water  verloopt. 

Brengt  men  den  dam  tot  stand,  dan  wordt  de  plotselinge  verwijding 
bij  Oedjoeng  Piring  afgesloten  en  blijft  de  geul  meer  geconcentreerd.  En 
men  verwacht,  dat  dan  een  geul  van  voldoende  diepte  ook  benoorden 
het  Djamoean-rif  tot  in  de  Java-zee  zal  doorschuren,  evenals  thans  de 
diepe  geul  van  Straat  Soerabaija  zich  nog  eenige  kilometers  voorbij 
Oedjoeng  Piring  voortzet. 

Wat  betreft  het  plan  tot  irrigatie  der  Solo-vallei,  waarvoor  eene 
verlegging  van  den  Solomond  naar  de  grens  van  Rembang  noodig  zou 
zijn,  kan  de  Minister  verklaren  dat  ook  naar  zijne  meening  geene 
voorstellen  tot  uitvoering  daarvan  in  overweging  kunnen  genomen 
worden,  zoolang  niet  alle  gegevens  aanwezig  zijn,  die  voor  eene  nauw- 
keurige beoordeeling,  ook  uit  een  financieel  oogpunt,  vereischt  worden. 

Het  is  juist  de  verzameling  van  die  gegevens,  welke  tot  nog  toe  de 
aanvraag  van  fondsen  voor  dat  belangrijke  werk  vertraagd  heeft. 

Na  kennis  genomen  te  hebben  van  dit  antwoord,  is  de  Commissie, 
blijkens  het  Eindverslag,  vastgesteld  op  29  Juni  4892,  van  oordeel  dat 
de  openbare  beraadslaging  over  het  voorstel  genoegzaam  is  voorbereid. 

Th.  S. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Februari  4892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 

Root's  Gasmachine. 

Het  is  bekend  dat  een  gasmachine  voordeeliger  werkt  naarmate  de 
compressie  sterker  is.  Tot  nu  toe  bedroeg  de  druk  niet  meer  dan  60 
a  65  lbs.  per  vierkante  engl.  duim  (4.2  a  4.6  atm.)  In  het  nommer 
van  5  Febr.  komt  een  beschrijving  voor  van  een  door  de  «Roots 
Economie  Gas  Engine  Company»  vervaardigde  gasmachine,  bij  welke 
de  compressie  zonder  bezwaar  tot  120  lbs.  per  vierkante  duim  (8.4  atm.) 
kan  gebracht  worden,  zoodat  deze  machine  zeer  voordeelig  werkt  en 
slechts  0.68  M3.  gas  per  ind.  H.P.  uur  verbruikt.  De  fabrikanten  be- 
reiken dit  doel  op  de  volgende  wijze : 

Het  gas  komt,  alvorens  in  den  cylinder  te  treden,  in  een  drukkast, 
waaruit  het  de  verbrandingsproducten  van  de  vorige  ontploffing  ver- 
dringt ;  deze  komen  in  den  cylinder,  terwijl  de  kast  een  mengsel  met 
veel  gas  verkrijgt.  Bij  den  teruggaanden  zuigerslag  wordt  reeds  spoedig 
de  drukkast  van  den  cylinder  afgesloten  en  de  verbrandingsproducten 
worden  verder  samengeperst,  dit  mengsel  wordt  daarna  ontstoken,  en 
drijft  den  zuiger  voor  zich  uit,  de  verbinding  met  de  drukkast  wordt 
wederom  vrij  en  het  zich  in  deze  bevindende  mengsel  ontploft  op  zijn 
beurt,  na  eerst  tot  ongeveer  8.4  KG.  per  c.M.2  te  zijn  samengeperst. 
Eigenlijk  hebben  er  dus  twee  op  elkander  volgende  ontploffingen  plaats, 
gelijk  ook  uit  het  indicator  diagram  te  zien  is;  dit  vertoont  een  snel 
dalende  expansielijn  van  de  eerste  ontploffing,  deze  lijn  stijgt  plotseling 
wederom  op  het  oogenblik  van  de  tweede  ontploffing  en  heeft  dan 
verder  haar  normaal  verloop.  De  machine  werkt  volgens  het  Ottotype. 
d.  w.  z.  de  ontploffing  heeft  iedere  twee  omwentelingen  plaats,  de 
cylinder  is  verticaal. 


Hydraulisch  pompstation  te  Birmingham. 

Te  Birmingham  deed  zich  sinds  eenige  jaren  de  behoefte  gevoelen 
aan  een  hooge  drukwaterleiding,  vooral  voor  de  beweging  der  liften, 
wier  aantal  verdubbelde  van  1885  tot  1890,  terwijl  de  drukking  van 
de  toenmaals  bestaande  waterleiding  slechts  70  lbs.  per  vierkante  duim 
bedroeg.  In  het  begin  van  1890  werd  voorgesteld  den  druk  op  700  lbs. 


te  brengen,  waardoor  een  belangrijke  besparing  verkregen  zou  kunnen 
worden.  Men  schijnt  daar  de  daad  bij  het  woord  gevoegd  te  hebben, 
want  het  in  Maart  1890  gedane  voorstel  was  omstreeks  een  jaar  later 
werkelijkheid  geworden.  In  «Engineering»  van  12  en  26  Febr.  komt 
een  beschrijving  voor,  waaraan  wij  het  volgende  ontleenen : 

De  machinale  inrichting  bestaat  uit  3  pompmachines  met  een  druk 
van  730  lbs.  of  ±  50  atmosfeeren,  gedreven  door  3  gasmachines 
uit  de  fabriek  van  Crossly,  Manchester,  van  nominaal  12,  20  en  20 
H.P.,  maar  die  gemakkelijk  25,  50  en  50  H.P.  kunnen  leveren.  De 
pompen  verbruiken  de  eene  20.  de  beide  andere  35  H.P. ;  zij  hebben 
ieder  3  plungers  uit  hard  kanonnestaal  vervaardigd;  de  plungers  van 
de  kleine  machine  hebben  64  m.M.  middellijn  en  230  m.M.  slag,  die 
van  de  groote  76  m.M.  middellijn  en  een  slaglengte  van  305  m.M.  De 
krukas  maakt  49  slagen  in  de  minuut  en  wordt  gedreven  door  tand- 
raderen met  tanden  uit  noteboomhont,  hoogte  en  breedte  dezer  tanden 
zijn  45  m.M.  bij  108  m.M.  voor  de  kleine  en  50  m.M.  bij  130  m.M. 
voor  de  groote  pompmachine.  De  raderen  loopen  volkomen  geruischloos. 

Naast  de  pompen  bevindt  zich  een  put,  waarin  de  druk-  en  zuig- 
leiding  uitkomen  en  waarin  ook  de  verschillende  kleppen  aangebracht 
zijn.  De  drukpijpen  hebben  een  middellijn  van  150  m.M.,  zij  zijn  twee 
in  getal  en  staan  in  verbinding  met  2  accumulators.  Deze  laatste 
bestaan  uit  een  gegoten  ijzeren  cylinder  met  de  opening  naar  boven 
geplaatst,  waarin  de  ram  zich  beweegt,  samengesteld  uit  gietijzeren 
ringen  van  455  m.M.  middellijn  en  belast  met  een  gewicht  van  onge- 
veer 84,000  K.G.  aan  slakken  van  puddelovens.  Deze  massa  bevindt  zich 
in  een  gesmeed  ijzeren  bak,  die  aan  de  wanden  door  middel  van  ijzeren 
rails  gevoerd  wordt.  Accumulator  n°.  1  is  met  2^  ton  minder  belast 
dan  de  andere  en  gaat  dus  het  eerst  naar  boven.  Wanneer  hij  zijn 
hoogsten  stand  bereikt  heeft,  stroomt  het  water  in  accumulator  n°.  2 
en  wanneer  deze  op  zijn  beurt  1  M.  van  zijn  hoogtepunt  verwijderd  is, 
werkt  hij  door  middel  van  een  hefboom  en  een  staaldraad  op  een  klep 
van  een  der  pompmachines,  zoodat  het  water  wederom  in  de  zuigbuis 
terug  vloeit  en  de  machine  leeg  loopt;  stijgt  accumulator  n°.  2  nog 
50  c.M.  hooger,  dan  wordt  op  soortgelijke  wijze  een  klep  van  de  tweede 
pompmachine  verzet  en  ten  slotte,  wanneer  hij  zijn  hoogsten  stand 
bereikt  heeft,  doet  een  dergelijke  inrichting  ook  de  derde  pompmachine 
leegloopen.  Wanneer  de  beide  accumulators  aldus  belast  zijn,  kunnen 
zij  gedurende  een  uur  3.70  H.P.  leveren ;  zij  verliezen  echter  nooit  al 
hun  geaccumuleerde  energie,  want  zoodra  accumulator  n°.  2  begint  te 
dalen,  opent  hij  successievelijk  de  kleppen,  die  hij  bij  zijn  opgaande 
beweging  gesloten  had  en  brengt  zoodoende  de  pompmachines  wederom 
achtereenvolgens  in  werking. 

Verschillende  voorzorgen  zijn  genomen  om  te  verhinderen,  dat  de 
ram  van  accumulator  n°.  2  den  cylinder  zou  kunnen  verlaten  ;  vooreerst 
houdt,  als  beschreven,  de  werking  der  pompen  op,  maar  mocht  een 
van  de  kleppen  weigeren,  dan  wordt  door  den  accumulator  een  veilig- 
heidsklep geopend  en  het  water  vervloeit  naarmate  het  opgepompt 
wordt.  Werkt  ook  deze  klep  niet,  dan  kan  de  accumulator  zijn  hoogsten 
stand  bereiken  en  drukt  tegen  ijzeren  balken,  die  hem  verhinderen 
verder  te  gaan,  terwijl  gelijktijdig  een  andere  veiligheidsklep  geopend 
wordt;  eindelijk  kan  in  dit  allerlaatste  geval  het  water  ook  nog  door 
een  opening  in  den  cylinder  ontwijken. 

Ook  wat  de  gasmachines  betreft,  moeten  eenige  nieuwe  inrichtingen 
vermeld  worden.  Daar  deze  machines  eerst  eenige  omwentelingen 
gemaakt  moeten  hebben,  alvorens  zij  beginnen  te  werken,  wordt  een 
kleine  3  cylinder  Brotherhood-machine  door  het  water  onder  hoogen 
druk  in  beweging  gebracht;  op  het  eene  uiteinde  van  de  as  dezer 
machine  bevindt  zich  een  wrijvingsrol,  die  door  een  hefboom  tegen  het 
vliegwiel  van  de  gasmachine  aangedrukt  kan  worden  en  daardoor  deze 
in  beweging  brengt. 

Het  water  circuleert  alvorens  de  pompmachines  te  bereiken,  door 
de  cylindermantels  van  de  gasmachines,  waardoor  bekoelingsreservoirs 
voor  deze  overbodig  zijn.  De  verbrandingsproducten  eindelijk  worder  in 
een  steenen  rookkanaal  geleid,  waarin  een  stroom  versche  lucht  komt 
uit  een  ander  kanaal,  waaruit  de  gassen  gezamenlijk  in  een  schoorsteen 
opstijgen.  De  exhausterpijp  van  iedere  machine  eindigt  in  een  bundel 
kleine  pijpjes,  waardoor  het  gevaar  van  de  uitstroomende  gassen  ver- 
minderd wordt. 

Wisselstroomen  met"  hooge  frequentie. 

In  Februari  1.1.  hield  Tesla  in  het  «Royal  Institution»  zijn  beroemde 
lezing  over  bovengenoemd  onderwerp,  waarover  hij  reeds  te  New-York 
gesproken  had  en  waarmede  hij  later  te  Parijs  voor  de  «Société  Interna- 
tionale des  électriciens»  enorm  succes  behaalde.  Het  belangrijkste  uit 
deze  voordracht  volgt  hier: 

Wisselstroomen  met  hooge  spanning  worden  sinds  lang  voortgebracht, 
men  liet  echter  de  frequentie  d.  w.  z.  het  aantal  poolwisselingen  buiten 
rekening;  het  is  hiermede  dat  Tesla  zich  de  laatste  twee  jaren  bezig 
hield,  en  het  resultaat  van  zijn  onderzoekingen  is,  dat  deze  wissel- 
stroomen zeer  bijzondere  eigenschappen  bezitten. 

Terwijl  in  de  gewone  wisselstroommachines  het  aantal  poolwisselingen 
varieert  van  50  tot  ongeveer  120,  bedraagt  het  in  de  proeven  van 
Tesla  van  13,000  tot  een  paar  honderdduizend.  Het  eerste  resultaat 
bereikt  hij  met  een  dynamo,  wiens  anker  bestaat  uit  een  ring  met 
380  polen,  omgeven  door  een  krans  van  even  zoo  vele  magneetpolen, 
zoodat  bij  2000  omwentelingen  per  minuut  de  stroom  13,000  maal  van 
richting  verandert. 

Om  nog  hoogere  frequentie  te  verkrijgen  wordt  de  wisselstroom  van 
een  «Siemens  Brothers»  dynamo  door  den  primairen  draad  van  een  in- 
ductieklos gezonden ;  deze  primaire  leiding  is  verbroken  en  aan  de 
beide  uiteinden  bevinden  zich  twee  bollen  waartusschen  de  stroom  over- 
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springt;  door  twee  sterke  magneetpolen  wordt  echter  de  vonk  op  het 
oogenblik  van  haar  ontstaan  uitgeblazen.  De  stroom  die  in  den  secun- 
daire draad  ontstaat,  wordt  wederom  in  de  primaire  leiding  van  een 
in  olie  zich  bevindende  inductieklos  van  Tesla  gezonden,  terwijl  de  secun- 
daire draad  van  dezen  een  serie  Leidsche  flesschen  bevat,  die  voort- 
durend geladen  en  ontladen  worden.  Zoo  ontstaat  een  wisselstroom  met 
zeer  hooge  frequentie. 

Tesla  nam  in  de  eene  hand  een  luchtledige  buis  1.30  M.  lang  en 
in  de  andere  het  eene  uiteinde  van  een  inductieklos;  onmiddellijk 
gloeide  de  buis  over  hare  geheele  lengte.  In  donker  was  het  uitge- 
straalde licht  voldoende  om  den  spreker  te  kunnen  onderscheiden.  Een 
luchtledige  glazen  bol  werd  daarop  aan  het  uiteinde  van  den  draad 
bevestigd  en  begon  eveneens  dadelijk  te  phophoresceeren.  Wanneer 
Tesla  zijn  hand  dicht  bij  het  glas  bracht  werd  het  licht  veel  sterker. 

Daarna  werden  twee  platen  gescheiden  door  een  plaat  van  vulkaniet 
aan  de  beide  polen  bevestigd:  de  stroom  zocht  in  prachtige  purperen 
stralen  zich  een  weg  te  banen  om  het  vulkaniet. 

Vervolgens  werden  proeven  genomen  met  het  overspringen  van 
vonken  tusschen  twee  bullen,  de  verschijning  was  geheel  gelijk  aan  de  ont- 
lading-machine van  Whinhurst.  De  afstand  varieerde  van  5  tot  150  m.M., 
de  bollen  hadden  daarbij  ook  verschillende  grootte.  Twee  draden  werden 
daarop  in  de  zaal  gespannen  en  aan  de  beide  polen  van  den  inductieklos 
verbonden:  zij  straalden  over  hun  geheele  lengte  een  blauwachtig  licht 
uit,  waarbij  de  geheele  zaal  verlicht  werd.  Voor  deze  proef  werd  de 
dispositie  met  Leidsche  flesschen  gebruikt.  Eveneens  bij  de  volgende: 

Een  draad  in  den  vorm  van  een  ring  met  1  M.  middellijn  werd  ver- 
bonden met  de  eene  pool  en  een  andere,  met  den  eersten  concentrische 
ring  van  150  m.M.  middellijn,  met  de  andere  pool  van  den  klos  de 
lichtstralen  vormden  een  blauwe  schijf  van  1  M.  middellijn.  Deze  beide 
laatste  proeven  bewezen  dat  het  luchtledige  voor  het  phosphoresceeren 
niet  noodzakelijk  is.  Wanneer  slechts  de  moleculen  voldoende  snelheid 
hebben  om  zich  in  rechte  lijnen  te  kunnen  bewegen,  wordt  het  opper- 
vlak van  de  stof,  zelfs  van  een  metaal  phophoresceerend;  daar  verder 
bij  zeer  snelle  poolwisseling  de  moleculen  kleine  afstanden  afleggen  en 
dicht  bij  het  oppervlak  blijven,  verspreidt  de  warmte  zich  niet  zoo  snel. 

Vervolgens  werden  proeven  met  gloeilampen  genomen  en  dit  gedeelte 
van  de  lezing  was  misschien  het  belangrijkste,  daar  het  aanwijst  in 
welke  richting  allereerst  practische  resultaten  te  verwachten  zijn: 
Tesla's  lampen  bevatten  een  knopje  van  kool  op  het  uiteinde  van  een 
draad  omgeven  door  een  buisje  van  aluminium ;  dit  laatste  dient  om 
te  verhinderen  dat  de  stralingen  reeds  van  den  draad  uit  plaats  zouden 
hebben  en  ze  op  het  knopje  concentreeren.  Bij  de  proef  bedroeg  de 
lichtsterkte  5  N.  K. ;  zij  werd  verdubbeld  wanneer  een  metalen  scherm 
boven  de  lamp  geplaatst  werd,  zoodat  de  stralingen  op  het  bolletje 
teruggekaatst  werden. 

Nog  wonderlijker  werd  de  proef  toen  twee  platen  van  zink  op 
ongeveer  3  M.  afstand  gebracht  werden  —  de  eene  bij  het  plafond,  de 
andere  op  den  grond  — ,  nadat  de  beide  platen  met  de  polen  van  een 
klos  verbonden  waren,  begon  een  lampje  in  de  ruimte  tusschen  beide 
oppervlakken  gebracht,  te  gloeien.  De  radiatie  tusschen  de  beide  platen 
was  dus  zoo  sterk  dat  zij  door  de  verdunde  atmosfeer  van  het  lampje 
drong  en  door  moleculaire  wrijving  het  koolbolletje  tot  gloeien  bracht.  (1) 

«Engineering»  5  Februari. 

(1)  Uitvoerig  wordt  deze  belangrijke  lezing  in  de  electro-technische 
tijdschriften,  besproken  o.a.  in: 

Lumière  électrique  XLI  bladz.  290,  330,  389,  430,  487  en  544. 
Bulletin  de  la  Soc.  Int.  des  Electriciens  n°.  87,  88  en  89. 

Tandem  Compound  machine. 

Door  Ross  and  Duncan  te  Glasgow  werd  voor  een  cementmolen  een 
verticale  tandem  compound  machine  geconstrueerd,  die  uitmunt  door 
lichten  en  compacten  bouw.  De  hoogedrukcylinder  is  boven  de  lagedruk- 
cylinder  geplaatst,  hunne  middellijnen  bedragen  resp.  355  en  685  m.M., 
de  slaglengte  is  635  m.M.  Het  normale  aantal  slagen  bedraagt  80  en 
wordt  ook  bij  veranderingen  in  de  belasting  constant  gehouden  door  een 
afzonderlijke  expansieschuif,  gedreven  door  een  exentiïek,  die  op  de 
hoofdas  bevestigd  is  en  door  den  regulateur  gecontroleerd  wordt. 
Teekening  van  deze  machine  komt  voor  in  het  nummer  van  19  Februari. 

De  ontworpen  turbines  voor  de  Niagara  watervallen. 

In  hetzelfde  nummer  komt  voor  een  beschrijving  met  teekening  van 
de  turbines  door  de  firma  Gang  en  Co.  te  Budapest  geprojecteerd  voor 
de  overbrenging  van  den  arbeid  der  Niagarawatervallen.  Het  vermogen 
dat  voorloopig  gebruikt  zal  worden  bedraagt  125,000  H.P.  en  volgens 
de  berekeningen  der  firma  geven  25  turbines  van  5000  H.P.  het  gun- 
stigste effect.  De  groote  moeilijkheid  of  liever  de  grootste  van  de  vele 
moeilijkheden  bij  dit  project  is  die  van  de  bevestiging  der  turbines; 
een  beschrijving  van  deze  inrichting  is  zonder  figuur  niet  goed  mogelijk, 
waarom  naar  het  nummer  van  19  Februari  verwezen  wordt. 

Ballastwagen  van  de  Glasgow  and  South  Western  Railway  Company. 

Bij  deze  maatschappij  zijn  sinds  eenigen  tijd  wagens  in  gebruik  voor 
het  aanbrengen  van  ballast  op  den  weg.  Het  zijn  gewone  zand  wagens 
bij  welke  de  bak  een  trechtervormige  gedaante  heeft.  Aan  den  onder- 
kant van  een  der  zijwanden  van  den  trechter  bevindt  zich  een  deur, 
die  door  middel  van  een  hefboom  min  of  meer  geopend  kan  worden ; 
de  onderkant  van  den  trechter  blijft  ongeveer  25  c.M.  boven  de  rails, 
waardoor  verhinderd  wordt  dat  te  veel  ballast  uit  den  wagen  valt.  De 
inrichting  is  zoodanig  dat  de  wagen  ook  voor  goederen  of  ertsen 
gebruikt  kan  worden. 


Een  trein  uit  dergelijke  wagens  samengesteld,  heeft  aan  het  uiteinde 
een  ploegwagen,  die  den  ballast  gelijkmatig  tusschen  de  rails  uitspreidt. 
Het  ploegijzer  is  opgehangen  aan  kettingen  die  aan  een  stang  met 
schroefdraad  verbonden  zijn ;  door  middel  van  een  horizontaal  handrad 
kan  het  ijzer,  wanneer  het  geen  dienst  doet,  naar  omhoog  getrokken 
worden.  De  proeven  met  dit  systeem  gedaan,  hebben  goede  uitkomsten 
gegeven,  de  besparing  aan  arbeidsloon  is  natuurlijk  groot.  Afbeeldingen 
van  beide  wagensoorten  geeft  «Engineering»  in  het  nummer  van  26 
Februari. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 
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Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 
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Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-f-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  
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Lob. 
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16.68 
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7.60 
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8.21 
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8.85 


10.13 
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4.85 


4.85 


6.04 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.92  13.57  46.95  18.33  11.26 
1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  brengt  ter  kennis  van  belang- 
hebbenden, dat  in  den  loop  der  maand  September  a.s.  voor  de  vervulling 
der  betrekking  van  adspirant-ingenieur  van  's  Rijks  waterstaat  een 
vergelijkend  onderzoek  zal  plaats  hebben. 

Tot  dit  onderzoek  worden  toegelaten  Nederlanders,  die  een  voldoend 
examen  als  civiel-ingenieur  hebben  afgelegd  aan  de  Polytechnische 
school  te  Delft,  mits  zij  op  1  Januari  e.k.  niet  ouder  zijn  dan  28  jaar. 

Het  onderzoek  betreft:  de  theoretische  en  toegepaste  mechanica  en 
de  kennis  van  werktuigen;  de  kennis  van  bouwstoffen,  gebruikelijk 
zoowel  voor  bouwkundige  als  waterbouwkundige  werken;  de  water- 
bouwkunde ;  de  burgerlijke  bouwkunde,  voor  zooveel  betreft  de  con- 
structie van  eenvoudige  gebouwen,  het  landmeten  en  waterpassen;  het 
administratief  recht  betreffende  den  waterstaat ;  het  situatie-,  ornament- 
en handteekenen,  benevens  het  teekenen  van  voorwerpen  tot  de  water- 
bouwkunde behoorende,  waarvoor  overlegging  van  behoorlijk  gewaar- 
merkte teekeningen  gevorderd  wordt. 

Zij,  die  zich  aan  het  vergelijkend  onderzoek  wenschen  te  onderwerpen, 
moeten  vóór  1  September  a.s.  daarvan  aan  het  Departement  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  doen  blijken  bij  op  zegel  geschreven 
adres,  bevattende :  opgave  van  naam,  voornaam  en  woonplaats.  Daarbij 
moeten  worden  overgelegd : 

1°.  het  bewijs  dat  de  candidaat  is  Nederlander  en  dat  hij  op  1  Januari 
1893  niet  ouder  is  dan  28  jaren; 

2°.  eene  schriftelijke  verklaring  van  eene  geneeskundige,  wiens  hand- 
teekening  door  den  burgemeester  zijner  woonplaats  moet  zijn  gewaar- 
merkt, dat  de  candidaat  een  gezond  lichaamsgestel  en  geene  voor  den 
ingenieursdienst  hinderlijke  gebreken  heeft; 
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3°.  een  getuigschrift  van  goed  zedelijk  gedrag,  afgegeven  door  of 
vanwege  het  gemeentebestuur  zijner  woonplaats,  en 
4°.  het  diploma  van  civiel-ingenieur. 

Voorts  kunnen  de  candidaten  daaraan  toevoegen  bewijsstukken 
betreffende  practische  ervaring  en  geschiktheid. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  van 
11  Juli  j.1.  is  bepaald:  dat  de  commissie,  belast  met  het  examineeren 
van  hen,  die  eene  akte  van  bekwaamheid  wenschen  te  verkrijgen  tot 
het  geven  van  middelbaar  onderwijs  in  hand-  en  rechtlijnig  teekenen 
en  boetseeren,  voor  het  jaar  1892  zitting  zal  houden  te  Amsterdam ; 

is  aan  die  commissie  tevens  opgedragen  het  examineeren  van  hen, 
die  in  1892  de  akten  van  bekwaamheid  verlangen  voor  het  handtee- 
kenen,  bedoeld  in  art.  Qobis  der  wet  tot  regeling  van  het  lager  onderwijs  ; 

en  zijn  benoemd:  tot  lid  en  voorzitter  der  commissie:  W.  B.  G. 
Molkenboer,  directeur  der  Rijks-normaalschool  voor  teekenonderwijzers, 
te  Amsterdam  ; 
tot  leden: 

L.  Beirer,  leeraar  aan  de  Rijks-normaalschool  voor  teekenonderwijzers 
en  aan  de  Rijksschool  voor  kunstnijverheid  te  Amsterdam  ; 

J.  Behrens,  directeur  der  gemeentelijke  teekenschool  te  Roermond ; 

F.  Lz.  Berghuis,  directeur  der  ambachtsschool  en  der  burgeravond- 
school te  Arnhem ; 

G.  W.  Brons  Middel,  leeraar  aan  de  Rijks  hoogere  burgerschool  te 
Meppel  en  teekenonderwijzer  aan  de  Rijks-normaallessen  te  Meppel  en 
te  Hoogeveen  ; 

J.  Cardinaal,  werktuigkundig  ingenieur,  leeraar  aan  de  Rijks  hoogere 
burgerschool  en  aan  de  burgeravondschool  te  Tilburg; 

H.  A.  C.  Dekker,  teekenonderwijzer  aan  de  Rijkskweekschool  voor 
onderwijzers  te  Haarlem,  woonachtig  te  Amsterdam ; 

Bart  van  Hove,  directeur  der  kunstnijverheidsteekenschool  «Quelli- 
nus»  te  Amsterdam; 

J.  D.  Huibers,  leeraar  aan  de  Rijks-normaalschool  voor  teekenonder- 
wijzers en  aan  de  Rijksschool  voor  kunstnijverheid  te  Amsterdam; 

E.  Jelsma,  directeur  der  Ambachtsschool  te  Amsterdam ; 

J.  R.  De  Kruyff,  directeur  der  Rijksschool  voor  kunstnijverheid  en 
leeraar  aan  de  Rijksnormaalschool  voorteekenonderwijzers  te  Amsterdam  ; 

J.  CU.  Legner,  leeraar  aan  de  Rijks  hoogere  burgerschool  en  aan 
de  burgeravondschool  te  Utrecht; 

M.  J.  Lens,  leeraar  aan  de  gemeentelijke  hoogere  burgerschool  en 
aan  de  burgeravondschool  te  Utrecht ; 

J.  H.  A.  Mialaret,  hoofdleeraar  aan  de  Academie  van  Beeldende 
Kunsten  te  's  Gravenhage; 

F.  J.  Schikkinger,  teekenonderwijzer  aan  openbare  lagere  scholen 
te  Amsterdam ; 

N.  Steffelaar,  leeraar  aan  de  Academie  van  Beeldende  Kunsten  te 
's  Gravenhage; 

R.  W.  Wierink,  directeur  der  industrieschool  van  de  Maatschappij 
van  den  werkenden  stand  en  leeraar  aan  de.  gemeentelijke  kweekschool 
voor  onderwijzers  en  onderwijzeressen  te  Amsterdam. 

De  Minister  van  Waterstaat  H.  en  N.,  brengt  ter  kennis  van  belang- 
hebbenden : 

1°.  ter  opleiding  tot  de  betrekking  van  opzichter  der  telegraphie, 

kunnen  na  vergelijkend  onderzoek  in  de  maand  November  aanstaande 
drie  adspirant-opzichters  worden  toegelaten,  op  een  maandgeld  van  50 
gulden; 

2°.  deze  adspirant-opzichters  kunnen  na  een  diensttijd  van  minstens 
twee  jaren  en  na  voldoende  blijken  van  geschiktheid  te  hebben  gegeven, 
dingen  naar  de  betrekking  van  opzichter  der  telegraphie  tweede  klasse, 
aanwelke  betrekking  aanvankelijk  een  jaarwedde  van  f1000  is  verbon- 
den. Heeft  een  adspirant-opzichtej  na  verloop  van  vijf  jaren  aan  het 
examen  voor  opzichter  niet  voldaan,  dan  wordt  hij  uit  's  Rijks  dienst 
ontslagen ; 

3°.  zij  die  zich  aan  het  sub  1  bedoelde  onderzoek  wenschen  te  onder- 
werpen, moeten  zich  vóór  15  October  1892  bij  het  Departement  daartoe 
aanmelden  door  een  op  zegel  geschreven  verzoek,  met  nauwkeurige 
opgaaf  van  namen,  voornamen  en  woonplaats. 

Daarbij  moeten  worden  overgelegd  bewijsstukken,  ten  blijke: 

a.  dat  de  candidaat  is  Nederlander,  geboren  in  een  der  jaren  1866 
tot  1874  ingesloten ; 

b.  dat  hij  is  onberispelijk  van  gedrag  volgens  verklaring,  na  15 
September  1892  afgegeven  door  het  bestuur  der  gemeente,  waar  de 
woonplaats  der  candidaat  gevestigd  is; 

4°.  het  vergelijkend  onderzoek  sub  1  bedoeld,  waartoe  belangheb- 
benden nader  worden  opgeroepen,  strekt  zich  uit  over  de  volgende 
vakken : 

a.  het  leveren  van  vlug,  net  en  duidelijk  schrift; 

b.  de  Nederlandsche  taal ;  het  leveren  van  een  opstel  van  deugde- 
lijken  inhoud,  goeden  stijl  en  vrij  van  taalfouten  over  eenig  op  te 
geven  onderwerp ; 

c.  de  Fransche  taal;  de  candidaten  behooren  hunne  gedachten  daarin 
zonder  moeite  te  kunnen  uitdrukken  en  een  prozastuk  uit  het  Neder- 
landsen in  die  taal  te  kunnen  overbrengen,  zonder  taalfouten:  ook 
moeten  zij  verklaring  weten  te  geven  van  de  voornaamste  taalregels; 

d.  de  Duitsche  en  Engelsche  talen ;  de  candidaten  moeten  hunne 
gedachten  daarin  zonder  veel  moeite  kunnen  uitdrukken  en  een  pro- 
zastuk, in  die  talen  geschreven  behoorlijk  kunnen  lezen  en  met  gemak 
vertalen ; 

e.  de  eerste  beginselen  der  natuurkunde  en  in  het  bijzonder  de  be- 
ginselen der  electriciteitsleer; 


f.  de  beginselen  der  cijferkunst,  met  inbegrip  van  de  leer  der  even- 
redigheden, die  der  gewone  en  tiendeelige  breuken  en  de  kennis  van 
het  tientallige  stelsel  der  maten  en  gewichten; 

g.  de  beginselen  der  stelkunst  tot  en  met  de  vergelijkingen  van  den 
eersten  graad  met  één  en  meer  onbekenden,  en  de  vierkantsvergelij- 
kingen met  één  onbekende; 

h.  de  beginselen  der  meetkunst  tot  en  met  de  voornaamste  eigen- 
schappen en  inhoudsberekening  van  de  vlakken  en  lichamen; 

i.  het  rechtlijnig  teekenen;  een  voorgelegd  voorwerp  in  plan,  opstand, 
doorsnede  in  evenwijdig  perspectief  te  brengen ; 

k.  de  aardrijkskunde,  wat  betreft  de  staatkundige  indeeling  van 
Nederland  en  Europa,  de  grenzen  der  Europesche  rijken,  hoofdsteden 
en  voornaamste  steden  in  Europa  buiten  Nederland,  de  grenzen  en 
hoofdsteden  der  Nederlandsche  provinciën,  de  voornaamste  plaatsen,  de 
rivieren,  kanalen,  spoor-  en  straatwegen  in  Nederland,  alsmede  de 
spoorwegen  in  aangrenzende  rijken,  aansluitende  met  de  Nederlandsche 
spoorwegen. 

In  de  vakken  onder  e,  ƒ,  g  en  h  vermeld  behooren  de  candidaten 
de  verkregen  kennis  dienstbaar  te  kunnen  maken  aan  het  vaardig  en 
juist  oplossen  van  min  ingewikkelde  vraagstukken. 

5°.  De  candidaten  behooren  te  zijn  van  een  gezond  en  sterk  lichaams- 
gestel, zonder  gebreken  en  bepaaldelijk  in  het  bezit  van  goede  spraak-, 
gezichts-  en  gehoororganen.  In  hoever  aan  die  vereischten  wordt 
voldaan,  wordt  onderzocht  door  een  van  Rijkswege  aan  te  wijzen 
geneeskundige. 

6°.  Adressen,  om  tot  het  vergelijkend  onderzoek  te  worden  toege- 
laten, blijven  buiten  beschikking,  indien  zij  ongezegeld  zijn,  of  ver- 
zoeken behelzen  tot  ontheffing  van  een  of  meer  der  bovengenoemde 
bepalingen. 

Aan  het  in  Augustus  te  houden  spoorwegcongres  te  Petersburg  zal 

ook  worden  deelgenomen  door  twee  hoofdingenieurs  van  den  aanleg 
van  Staatsspoorwegen  in  Ned.-Indië,  namelijk  de  heeren  R.  H.  J. 
Spanjaard  en  J.  C.  Schippers. 


De  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zal  op  de 
vergadering  van  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  op 
3  Augustus  te  Hamburg,  vertegenwoordigd  worden  door  de  heeren 
J.  H.  Nivel,  secretaris  en  loco-directeur-generaal,  jhr.  mr.  J.  C.  M. 
.van  Riemsdijk,  chef  van  algemeene  zaken  en  mr.  A.  Bake,  afdeelings- 
chef  bij  den  dienst  der  exploitatie. 

Volgens  bericht  van  den  Verein  hebben  thans  alle  spoorwegmaat- 
schappijen, tot  dien  Verein  behoorende,  de  eenheid  in  den  spoorweg- 
tijd ingevoerd. 


In  de  Ruhrstreek  werd  dezer  dagen  tusschen  de  gemeenten  Meiderich 
en  Ruhrort  een  nieuwe  tramweg  geopend. 

Bij  de  plechtige  opening  werd  bijzonder  hulde  gebracht  aan  den  ont- 
werper en  bouwmeester  van  den  weg,  den  heer  J.  A.  Jonkergouw, 
directeur  van  het  technisch  bureau  voor  den  aanleg  van  locaalspoor- 
en  tramwegen  te  Blerick  bij  Venlo. 


Eene  deputatie  uit  het  bestuur  van  de  Maatschappij  tot  Bevordering 
der  Bouwkunst,  bestaande  uit  de  heeren  C.  Muysken  (voorzitter), 
Jacob  F.  Klinkhamer  en  C.  T.  J.  L.  Rieber,  zijn  op  den  13en  Juli  jl. 
door  H.  M.  de  Koningin-Regentes  in  particuliere  audiëntie  opSoestdijk 
ontvangen  ter  aanbieding  van  het  album  met  photographieën  naar  uit- 
gevoerde bouwwerken  van  de  leden  uitgegeven  ter  gelegenheid  van 
het  vijftigjarig  bestaan  der  Maatschappij. 

De  cursus  voor  stijl  en  ornementleer  die  in  het  Museum  van  Kunst- 
nijverheid te  Haarlem  kosteloos  zal  gegeven  worden,  ten  dienste  van 
hen  die  proeven  van  bekwaamheid  wenschen  af  te  leggen  als  meester 
en  gezel,  zal  geopend  worden  Donderdag  14  Juli,  's  avonds  7  uur  en 
voortaan  eiken  Donderdag  door  den  conservator,  den  heer  von  Saher, 
van  genoemd  museum  gegeven  worden. 

Tot  het  bijwonen  van  dezen  cursus  hebben  zich  reeds  35  deelnemers 
uit  Amsterdam,  Alkmaar,  Haarlem  en  omstreken  aangemeld,  terwijl 
nog  tot  14  Juli  gelegenheid  bestaat  zich  tusschen  10  en  4  uur  te  doen 
inschrijven  bij  den  custos  van  het  museum. 

De  «Voss.  Zeitung»  geeft  in  een  hoofdartikel  een  overzicht  van  de 
plannen  tot  droogmaking  der  Zuiderzee.  In  den  aanhef  herinnert  de 
schrijver,  hoe  in  het  tweede  deel  van  «Faust»  Goethe  zijn  held,  tot 
besluit  van  zijn  veel  bewogen  leven,  zijn  krachten  laat  wijden  aan  de 
verovering  van  land  op  de  golven  der  zee,  om  den  menschen  nieuwe 
woonsteden  en  nieuwe  hulpbronnen  te  verschaffen. 

Met  enkele  trekken  wordt  dan  geschetst  wat  «het  kleine  Holland» 
reeds  in  dien  geest  heeft  gedaan. 

«Gelukt  het  groote  werk,  wat  wij  geen  oogenblik  in  twijfel  trekken», 
zoo  eindigt  de  schrijver,  «dan  mag  men  het  Nederlandsche  volk  wel 
van  ganscher  harte  gelukwenschen.  Het  vergroot  alsdan  zijn  gebied 
met  ruim  een  tiende,  en  niet  door  bloedige  veroveringen,  maar  door 
vreedzamen  arbeid  in  den  dienst  der  menschheid». 


Op  den  4den  Augustus  zal  het  Merwedekanaal  worden  geopend.  Om  de 

plechtigheid  door  eenige  feestelijkheid  te  doen  gepaard  gaan,  is  door  den 
Gemeenteraad  van  Amsterdam  eene  subsidie  verleend  van  f5000,  en  werd 
door  particulieren  een  gelijk  bedrag  in  de  te  maken  kosten  gewaarborgd. 
De  Regeering  heeft  de  gevraagde  subsidie  van  f  5000  geweigerd.  Het 
voornemen  is,  op  den  dag  der  opening  een  boottocht  te  doen  van 
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Vreeswijk  naar  Amsterdam,  gevolgd  door  een  grooten  maaltijd  in  Artis. 
Aan  de  redactiën  der  voornaamste  Duitsche  couranten  in  plaatsen  aan 
of  nabij  den  Rijn  gelegen,  zijn  uitnoodigingen  gezonden  om  zich  bij  de 
feestelijke  opening  te  doen  vertegenwoordigen.  Tevens  zijn  kaarten  en 
Duitsche  brochures  in  bewerking,  om  de  aandacht  van  het  buitenland 
op  den  nieuwen  waterweg  te  vestigen. 

Op  den  8sten  Juli  11.  had  te  Gouda  eene  vergadering  plaats  van 
belangstellenden,  waarin  is  besloten  tot  de  oprichting  van  „de  Neder- 
landsche  Aanneming-Maatschappij"  (Naamlooze  Vennootschap)  gevestigd 
te  Gouda. 

Het  doel  der  vennootschap  is: 

a.  Het  aannemen  en  uitvoeren  van  werken  op  het  gebied  van  water- 
bouwkunde, burgerlijkebouwkunde  en  vestingbouwkunde  enz.,  zoowel 
bij  contracten,  bij  openbare  aanbesteding  als  onderhandsche  aan- 
nemingen ; 

b.  het  drijven  van  handel  in  zaken  uit  het  sub  a  voortvloeiende. 

In  genoemde  vergadering  werden  de  ontworpen  statuten  behan- 
deld en  werd  besloten  die  aan  de  Koninklijke  goedkeuring  te  onder- 
werpen. Voorts  werden  de  commissarissen  en  de  directeur  benoemd 
en  werd  voor  een  belangrijk  bedrag  in  het  maatschappelijk  kapitaal 
(hetwelk  f  400,000  bedraagt)  ingeschreven. 

Belangstellenden  en  zij,  die  nog  in  de  tweede  helft  van  het  maat- 
schappelijk kapitaal  zouden  wenschen  deel  te  nemen,  kunnen  zich  tot 
het  bekomen  van  inlichtingen  wenden  tot  den  heer  C.  J.  C.  Hoogen- 
di.ik  te  Bergen  op  Zoom. 

0e  gevolgen  van  de  verlegging  van  den  Maasmond  voor  de  scheepvaart 

op  de  Maas. 

Door  de  vereeniging  tot  behartiging  der  stoomvaartbelangen  is  aan 
de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  een  adres  gericht,  naar  aanlei- 
ding van  het  antwoord  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  op 
de  vragen  gesteld  door  de  commissie  van  rapporteurs  betreffende  de 
onteigening  voor  de  afsluiting  van  de  rivier  de  Maas  beneden  Heusden. 

Na  in  den  breede  gewezen  te  hebben  op  de  groote  schade,  die  aan 
velen  door  de  geringe  diepte  zal  worden  toegebracht,  wijst  de  vereeni- 
ging op  de  volgende  werken,  waardoor  aan  de  bezwaren  zou  kunnen 
worden  tegemoet  gekomen. 

In  de  eerste  plaats  zal  meerdere  vaardiepte  in  het  gedeelte  Well — 
Crevecoeur  moeten'  worden  aangebracht,  en  wel  ten  minste  zooveel,  dat 
schepen  die  te  Andel  zijn  binnengeschut,  zonder  oponthoud  tot  's-Her- 
togenbosch  kunnen  doorvaren.  Daarvoor  zal  het  noodig  zijn  dit  gedeelte 
aanzienlijk  uit  te  baggeren  en  zoo  dit  in  verband  met  andere  omstan- 
digheden onmogelijk  is,  dan  meent  adressante,  dat  in  den  Nieuwen 
Maasmond  een  stuw  dient  gelegd  te  worden,  die  het  afloopen  van  het 
water  tot  beneden  een  zeker  peil  belet.  De  Nieuwe  Maasmond  is  uit- 
sluitend aangelegd  als  afvoerkanaal  van  het  water  van  de  Boven-Maas. 
Door  het  leggen  van  een  stuw  zal  het  werk  niet  aan  zijne  bestemming 
onttrokken  worden,  en  zal  bij  eene  overeenkomstige  verbreeding  bij  de 
stuw  dezelfde  hoeveelheid  water  bij  hooge  waterstanden  van  den  Boven- 
Maas  worden  afgevoerd. 

Wordt  de  stuw  gelegd  boven  het  Heusdensche  kanaal,  dan  meent 
adressante,  dat  de  nieuw  te  bouwen  sluis  te  Crevecoeur  zal  kunnen 
vervallen,  waarschijnlijk  ook  de  afsluiting  te  Well.  De  vaart  van  de 
plaatsen  aan  den  Nieuwen  Maasmond  gelegen,  in  de  richting  naar  's-Her- 
togenbosch,  die  overigens  zeer  gering  zal  zijn,  zal  dan  door  het  Heus- 
densche kanaal  kunnen  geschieden.  In  de  tweede  plaats  acht  adressante 
het  wenschelijk,  dat  te  Andel  eene  dubbele  schutsluis  wordt  gemaakt, 
om  te  gemoet  te  komen  aan  het  langdurig  oponthoud,  dat  de  scheep- 
vaart bij  het  schutten  zal  ondervinden,  vooral  in  den  zomer  en  herfst, 
wanneer  het  scheepvaartverkeer  bijzonder  druk  is,  tengevolge  van  het 
vervoer  van  hooi,  turf,  beetwortelen,  ijzererts  en  run. 

Ook  de  Kamer  van  Koophandel  te  's-Hertogenbosch  heeft  bij  adres 
aan  de  Tweede  Kamer  dringend  verzocht,  dat  maatregelen  worden  ge- 
nomen om  te  voorkomen  dat  tengevolge  van  de  verlegging  van  den 
Maasmond,  zoowel  de  Maas  boven  Hedikhuizen  als  het  afgesloten  rivier- 
vak  Wijk — Andel  als  vaarwater  onvoldoende  wordt. 

Bij  de  boekhandelaren  van  Weelden  en  Mingelen  te  's-Gravenhage 
zijn  verkrijgbaar  gesteld  exemplaren  van  de  verhooren  der  arbeiders- 
enquête, gehouden  door  de  1ste  afdeeling  der  Staatscommissie ,  te 
's-Gravenhage,  betreffende  onderscheiden  takken  van  bedrijf  in  de  \  ste 
arbeidsinspectie  (vervolg),  en  van  die  door  de  2de  afdeeling,  gehouden 
te  Arnhem,  betreffende  Gelderland,  benoorden  den  Rijn,  tegen  den 
prijs  van  f  1.25  per  exemplaar  wat  eerstgenoemden  bundel  en  twee 
gulden  per  exemplaar  wat  den  tweeden  bundel  betreft. 

In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  8  Juli  jï.  zijn  opgenomen  de  statuten  van 
de  naamlooze  vennootschap  „Het  Algemeen  Noord-Brabantsen  Werklie- 
denfonds" te  's-Hertogenbosch. 

De  vennootschap  is  aangegaan  voor  den  tijd  van  99  jaren,  en  heeft 
een  maatschappelijk  kapitaal  van  f  100,000,  verdeeld  ir.  aandeelen 
van  f  100. 

De  vennootschap  bestaat  aanvankelijk  uit  twee  afdeelingen.  waarvan 
de  eerste,  A,  zich  ten  doel  stelt : 

1°.  het  verzekeren  eener  vaste  som  in  eens  uit  te  keeren  aan  de 
nagelaten  betrekkingen  van  de  daartoe  ingeschreven  werklieden,  die 
ten  gevolge  van  ongevallen  het  leven  verliezen ; 

2°.  het  verzekeren  eener  vaste  som  in  eens  uit  te  keeren  aan  de 
daartoe  ingeschreven  werklieden,  die  ten  gevolge  van  ongelukken  levens- 
lang geheel  of  gedeeltelijk,  ter  beoordeeling  van  het  dagelijksch  bestuur, 
onbekwaam  worden  tot  werken ; 


3°.  het  verzekeren  van  een  vooraf  bepaald  weekgeld  uit  te  keeren 
aan  de  daartoe  ingeschreven  werklieden,  in  geval  van  tijdelijke  onbe- 
kwaamheid tot  werken,  tengevolge  van  ziekte  of  verwonding. 

De  tweede  afdeeling,  B,  heeft  ten  doel : 

Het  verzekeren  van  kapitalen,  uit  te  keeren,  hetzij  na  overlijden  aan 
de  nablijvende  echtgenoot  of  erven  der  verzekerden,  hetzij  na  een  be- 
paald aantal  jaren  aan  den  verzekerde  of  zijne  rechtverkrijgenden. 

Voor  de  eerste  maal  is  tot  directeur  benoemd  de  heer  A.  Oomen. 

Het  is  thans  eene  uitgemaakte  zaak,  dat  te  Parijs  in  1900  weer  eene 
wereldtentoonstelling  van  voortbrengselen  van  kunst  en  nijverheid  zal 
gehouden  worden.  De  President  der  republiek  heeft  den  12en  Juli  het 
besluit  geteekend  waarbij  bepaald  wordt  dat  de  tentoonstelling  zal 
worden  geopend  op  5  Mei  1900  en  gesloten  op  31  October  daaraan- 
volgende. In  het  rapport  van  den  Minister  van  Koophandel  wordt  ge- 
zegd dat  reeds  bij  het  sluiten  der  wereldtentoonstelling  van  1889  het 
denkbeeld  is  ontstaan,  om  eene  dergelijke  tentoonstelling  in  1900  te 
houden.  In  Frankrijk  is  het  sedert  meer  dan  veertig  jaren  eene  traditie 
geworden,  haar  om  de  elf  jaren  elkander  te  doen  opvolgen.  Er  was 
ditmaal  te  meer  reden  om  daaraan  vast  te  houden,  daar  de  voorge- 
nomen tentoonstelling  in  zekeren  zin  de  inleiding  zal  zijn  van  de 
twintigste  eeuw. 

De  opperste  Raad  van  den  arbeid  in  Frankrijk,  heeft  zich  vereenigd 
met  een  rapport  van  den  heer  Siegfried  betreffende  de  arbeiders- 
woningen. Daarin  is,  ter  bevordering  van  den  aanbouw  van  dergelijke 
woningen,  voorgesteld  in  elk  departement  machtiging  te  verleenen  tot 
vestiging  van  een  of  meer  comités  ter  behartiging  dezer  aangelegen- 
heid. Deze  comités  zullen  samengesteld  worden  als  volgt :  voor  een 
derde  door  den  prefect,  voor  een  derde  door  den  gewestelijken  Raad, 
en  voor  een  derde  door  de  plaatselijke  beroepssyndicaten. 

De  Caisse  des  dépóts  et  consignations,  de  nationale  pensioenkas 
voor  werklieden,  de  verzekerings-maatschappijen  in  geval  van  onge- 
lukken en  overlijden,  als  gevolg  van  de  uitoefening  van  hun  beroep, 
en  de  postspaarbank  worden  gemachtigd  tien  percent  van  haar  be- 
schikbaar fonds  te  verstrekken  als  hypotheek  op  nieuw  te  bouwen 
arbeid  ers  won  i  n  gen . 

PROVINCIALE  STATEN. 
Zomervergaderingen. 
Zeeland. 

Op  voorstel  van  Ged.  Staten  werd  besloten  aan  het  bureaupersoneel 
van  den  Provincialen  Waterstaatsdienst  aanspraak  te  geven  op  pensioen, 
zooals  reeds  vroeger  was  toegekend  aan  de  ingenieurs  en  opzichters 
van  dien  tak  van  dienst. 

Voorts  werden  aangenomen  de  voorstellen  tot  het  verleenen  van  een 
jaarlijksch  subsidie  van  f  300  aan  de  ambachtsschool  te  Zierikzee ;  tot 
het  geven  van  een  renteloos  voorschot  voor  het  maken  van  een  keiweg 
aan  de  gemeenten  St.  Janssteen  en  Koewacht ;  en  tot  het  sluiten  eener 
geldleening  ad  f60,000  ten  behoeve  van  het  verstrekken  van  rentelooze 
voorschotten  voor  verharding  van  wegen. 

Minder  gelukkig  waren  Ged.  Staten  met  hun  voorstel  om  aan  de 
Kon.  Maatschappij  „De  Schelde"  eene  gedeeltelijke  kwijtschelding  van  de 
haar  opgelegde  boete  van  f  3680,  wegens  92  dagen  te  late  oplevering 
van  de  door  genoemde  Maatschappij  gemaakte  stoomboot  «Zeeuwsch 
Vlaanderen»,  te  verleenen  tot  een  bedrag  van  f  2680,  op  grond  dat  de 
oorzaak  der  vertraging  buiten  de  schuld  der  Maatschappij  was,  omdat 
het  door  haar  bestelde  staal  niet  op  tijd  ontvangen  was. 

Op  dit  voorstel  diende  de  heer  van  Uye  Pieterse  een  amendement 
in,  strekkende  tot  kwijtschelding  der  geheele  boete. 

Na  een  beraadslaging,  waaraan  vele  leden  deelnamen,  werd  dit 
amendement  verworpen,  waarna  het  voorstel  van  Ged.  Staten  eveneens 
werd  verworpen  met  20  tegen  17  stemmen. 

Voorts  werd  een  voorstel  van  Ged.  Staten  tot  afwijzing  van  een 
verzoek  van  J.  van  der  Voorde,  om  subsidie  voor  een  wagendienst 
tusschen  het  Wolfaartsdijksche  veer  en  Goes,  aangenomen  en  besloten 
het  adres  om  een  aanlegplaats  te  maken  aan  de  haven  van  Ellewoutsdijk, 
voor  den  provincialen  stoombootdienst  op  de  Wester-Schelde,  in  handen 
te  stellen  van  de  commissie  voor  den  stoombootdienst  op  de  Wester- 
Schelde  en  Ged.  Staten  te  dezen  aanzien  diligent  te  verklaren. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  4  Juli  jl.  is  aan  den  heer  H.  J.  Brusse, 
opzichter  le  kl.  van  den  Rijks  Waterstaat  te  Assen,  een  pen- 
sioen verleend  van  f  4072  'sjaars. 

Bij  Kon.  besluit  van  12  Juli  jl.  zijn  benoemd  tot  opzichter 
der  telegraphie  1e  kl.  J.  Richards,  H.  F.  van  Erkel  en  G. 
Schild,  allen  thans  opzichter  2de  kl. 

Be  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  zijne  zitting  van 
den  13en  Juli  jl.  aan  den  civiel-ingenieur  J.  C.  Kluijver, 
benoemd  hoogleeraar  aan  de  universiteit  te  Leiden,  op  zijn 
verzoek  met  ingang  van  1  September  a.s.  eervol  ontslag  verleend 
uit  zijne  betrekking  van  leeraar  in  de  wiskunde  aan  de  eerste 
Hoogere  Burgerschool  met  driejarigen  cursus  aldaar. 

Bij  Ministerieele  beschikking  is  aan  den  civiel-ingenieur  J.  Groe- 
nendael  Jz.  te  Gorinchem  met  ingang  van  1  Augustus  a.s.  een 
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eervol  ontslag  verleend  als  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  den 
aanleg  van  het  Merwedekanaal. 

De  civiel-ingenieur  D.  H.  S.  ten  Cate  is  bij  Ministerieele 
beschikking  gecontinueerd  tot  1  November  a.s.  als  buitengewoon 
opzichter  bij  de  opneming  der  kleine  rivieren  in  Overijssel. 

Tot  directeur  der  gemeente-gasfabriek  te  Roosendaal  is  be- 
noemd de  heer  D.  H.  van  der  Werf,  adjunct-directeur  aan  de 
gasfabriek  te  Hilversum. 

De  heer  B.  W.  de  Boer  te  Knijpe  is  benoemd  tot  buiten- 
gewoon opzichter  bij  de  vernieuwing  der  Triemsterbrug  over  het 
kanaal  van  Dokkum  naar  Gerben  Allesverlaat,  voor  den  tijd  van 
vier  maanden. 

De  heer  F.  't  Hooft  te  Dordrecht  is  benoemd  tot  ingenieur 
bij  de  Ned.-Amerik.  Stoomvaartmaatschappij  te  Rotterdam. 

De  heer  P.  H.  de  Jong  is  bij  Ministerieele  beschikking  gecon- 
tinueerd tot  15  Februari  1893  als  buitengewoon  opzichter  bij 
den  bouw  van  de  twee  schutsluizen  op  de  Drentsche  hoofd  vaart, 
ter  vervanging  van  de  Ufïelter-  en  Haveltersluizen. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Gemeente-architect  te  Leiden.  Jaarwedde  f  2500  met  5  tweejaarlijksche 
verhoogingen.  (Zie  Adv.  in  n°.  28.) 

AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  18  Juli. 

Amsterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  1°.  Leveren  van  trot- 
toirbanden (Best.  n°.  33; ;  2°.  met  zand  ophoogen  van  een  terrein  aan 
de  Govert  Flinckstraat,  bestemd  voor  den  bouw  van  2  openb.  lag. 
scholen.  (Best.  n°.  34.) 

Harlingen.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure:  Herstellen  enz.  van  houten 
walbeschoeiingen. 

Dinsdag  19  Juli. 

Amsterdam.  Vanwege  het  Min.  v.  Oorlog,  te  10 ure:  Leveren  van 
ongeveer  400,000  K.G.  buiten  dienst  gestelde  of  gebruikte  spoorstaven. 
(Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S.,  te  2  ure :  Maken  van 
grondwerken  en  leggen  en  wijzigen  van  sporen  en  wissels  met  bijko- 
mende werken  voor  de  uitbreiding  van  het  stations-emplacement  Lage- 
Zwaluwe.  (Best.  n°.  582.)  Raming  f  31,900.  (Zie  Adv.  in  n°.  27.) 

Heijthuizen.  R.  K.  Kerkbest.,  te  4  ure :  Bouwen  eerier  pastoors- 
woning en  kapelanie.  Inl.  bij  G.  Janssens  te  Roermond.  Aanw.  19  Juli 
te  11  ure. 

Rotterdam.  Best.  v.  cl.  Polikliniek,  te  4  ure :  Bouwen  van  een 
pand  aan  de  Helmerstraat  ald.  Inl.  bij  den  archt.  C.  Bruijnzeel  's  mor- 
gens van  8  tot  9  uur. 

Leiden.  Archt.  W.  F.  v.  d.  Heijden,  te  2  ure :  Afbreken  van  5 
huisjes  en  een  pakhuis  aan  de  Uiterste  gracht  en  maken  van  een 
fabrieksgebouw  met  annexe  werken.  Inl.  bij  den  archt. 

Veendam.  Best.  v.  h.  watersch.  Westerdiep,  te  7  ure :  Maken  van 
een  duiker  onder  den  weg  aan  de  Lange  Leegte  ald. 

Woensdag  20  Juli. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure :  Verhoogen 
van  den  verbindingsdam  met  de  Elft  onder  de  gem.  Made  en  Drim- 
melen.  Raming  f  8970.  (Zie  Adv.  in  n°.  25.) 

Idem.  Idem.  Doen  van  baggerwerk  in  het  vaarwater  van  den  IJssel 
boven  en  beneden  de  bruggen  te  Zutphen.  Raming  f  0.32  per  M3. 
(Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Idem.  Idem.  Maken  van  een  stalen  reserve-stoompont  ten  beh.  van 
het  Keizersveer,  onder  de  gem.  Raamsdonk.  (Verlegging  van  den 
Maasmond.)  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Woerden.  Mr.  Fuhri  Snethlage,  te  2  ure:  Bouwen  eener  villa. 
Inl.  bij  den  archt.  N.  A.  Swanenburg  te  Woerden. 

Hoedekenskerke.  Polderbest.  der  Watering  Hoedekenskerke,  te 
2  ure :  Leveren  en  lossen  van  :  a.  120  scheepston  gesorteerden  Vil- 
voordschen  steen ;  b.  1950  scheepston  afval  van  Doornikschen,  Lessi- 
neschen  of  Basaltsteen.  Inl.  bij  den  opz.  J.  Kolijn  ald. 

Ktjinre.  Best.  v.  h.  watersch.  de  Buitenpolder  achter  Kuinre : 
Leveren  van :  600  stuks  Noordsche  greenen  palen,  lang  6.20  M.  met 
16  c.M.  malm  of  korrel ;  180  M.  meskant  bezaagde  eiken  gording, 
zwaar  12  bij  22  c.M.,  gaaf,  niet  krom  aan  de  breedste  kant,  bij  einden 
minstens  lang  6  M. 

Donderdag  21  Juli. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Maken  van  de  fundeering  van  een  nabij  de  Oranjesluizen  te  Schelling- 
woude  te  bouwen  stoomgemaal.  Raming  f107,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  26.) 

Kamerik.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure  :  Leggen  van  eene  keibe- 
strating en  andere  daarmede  in  verband  staande  werken  in  het  dorp. 
Inl.  bij  den  archt.  N.  A.  Swanenburg  te  Woerden.  Aanw.  18  Juli  te 
10  ure. 

Dordrecht.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  d.  Zwijndrechtsche  Waard,  te 
12  ure :  1°.  Herstellen  van  rijswerken  aan  Nederhoven  en  aan  de 
Develsluissche  en  Oostendamsche  havens,  benevens  maken  van  eenig 
steenglooiingswerk  aan  laatstgemelde  haven ;  2°.  vierkanten  van  den 


dijk  en  bijwerken  der  beloopen  op  verschillende  plaatsen  in  de  ge- 
meenten Heerjansdam,  Zwijndrecht  en  Hendrik-Ido-Ambacht ;  3°.  ge- 
deeltelijk vernieuwen  en  verstraten  van  de  bestrating  op  den  Oosten- 
damsche sluis  en  van  de  noordelijke  stoep  aan  de  Oostendamsche 
losplaats  ;  4°.  leveren  van  700  M3.  grind  op  de  verschillende  losplaatsen 
in  de  Zwijndrechtsche  Waard ;  5°.  leveren  van  steenkolen,  nl.  1000  a 
1400  H.L.,  ten  behoeve  van  het  stoomgemaal  op  den  boezem  de  Waal 
te  Heerjansdam,  en  1200  a  1600  H.L.  ten  behoeve  van  het  stoomge- 
maal op  den  boezem  de  Devel  te  Heerjansdam.  Aanw.  18  Juli  te  1  ure, 
te  beginnen  bij  de  Heerjansdamsche  sluis.  Inl.  bij  den  hoofdopzichter 
A.  Visser  Kz.  te  Zwijndrecht. 

Vrijdag  22  Juli. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Leveren  en  storten  van  steen  en  maken  van  werken  tot  verdediging 
van  den  kop  van  de  Westnol  der  aanleg-  en  losplaats  voor  visschers 
in  de  Brakman  bij  de  Isabellasluis.  Raming  f  1050.  (Zie  Adv.  in  n°.  27.) 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  1  ure:  Herstellen 
enz.  van  Rijkstelegraaflijnen  tusschen  Amsterdam — Utrecht.  Raming 
f  1730. 

Zaterdag  23  Juli. 

Busstjm,  te  12  ure:  a.  Bouwen  van  drie  winkelhuizen  op  een  terrein 
aan  de  Nassaulaan;  b.  bouwen  van  eene  dubbele  villa  aan  de  Veerlaan. 
Inl.  bij  den  archt.  J.  Everts  te  Bussum.  Aanw.  22  Juli  te  \\XA  ure. 

Meppel.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  3  ure:  Verrichten  van 
herstellingen  aan  de  gebouwen,  kunstwerken  en  verdere  werken,  behoo- 
rende  tot  de  lijnen  Zwolle — Leeuwarden  en  Meppel — Groningen,  in  7 
perc.  (Bestek  C.)  Inl.  bij  den  sectie-ing.  te  Meppel. 

Maandag  25  Juli. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën,  te  12  ure :  Leveren  van :  ijzer- 
werken benoodigd  voor  de  verlenging  van  den  aanlegsteiger  aan  de 
spoorweghaven  te  Tjilatjap  en  van  meerpalen  (Best.  n°.  130) ;  ijzerwerk 
met  toebehooren  voor  syphons  en  aquaducten  (Best.  n°.  131);  onderstellen 
met  verder  benoodigd  ijzerwerk  voor  twintig  kolenwagens  (Bestek 
XXXVII)  ten  dienste  der  S.S.  in  Ned.-Indië;  ijzer-  en  hardsteen  werken 
met  toebehooren  voor  uitbreiding  van  het  tolkantoor  te  Soerabaija 
(Best.  la  Al)  ten  dienste  van  de  B.  O.  W.  in  Ned.-Indië.  (Zie  Adv. 
in  n°.  28.)  . 

Amsterdam.  Holl.  Uz.  Spoorwegmij.,  te  1  lA  ure :  (Bestek  n°.  495) 
(Voor  rek.  v.  d.  Staat.)  Verrichten  van  eenige  werken  tot  wijziging  en 
voltooiing  van  het  Centraal  Stationsgebouw  te  Amsterdam.  Raming 
f  21,000;  (Bestek  n°.  530)  verlengen  van  de  spoorstaven  op  de  draai- 
schijven en  verplaatsen  van  rookvangers  en  stootbalken  in  de  locomo- 
tievenloodsen  op  de  stations  Hilversum,  Utrecht-Maliebaan,  Amersfoort- 
Centraal,  Resteren  en  Winterswijk  met  bijbeh.  werken.  Raming:  perc. 
I  f  7520,  perc.  II  f  2180.  (Zie  Adv.) 

's-Graveland.  Best.  v.  d.  polder  ,  s-Graveland :  Afdammen,  droog- 
maken en  dróoghouden  en  restaureeren  der  Zuidersluis.  Aanw.  19  Juli. 

Dinsdag  26  Juli. 

Camperland.  Best.  v.  d.  Onrustpolder,  te  3  ure :  Verdedigen  van 
den  onderzeeschen  oever  door  steenbestorting,  in  peilraai  IX  voor  ge- 
noemden Onrustpolder  Noord-Beveland  Zeeland.  (Zie  Adv.) 

Rotterdam.  Dijkgr.  en  Hoogheemr.  v.  Schieland,  te  1  ure: 
Verhoogen  van  een  gedeelte  dijk  onder  de  gemeente  Moordrecht  over 
1800  Meters.  (Zie  Adv.) 

Woensdag  27  Juli. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Voortzetten 
der  verdediging  van  waterkeeringen,  scheidingspunten  en  havens  in  het 
riviervak  Hagoort — Dongemond,  tusschen  de  K.M. raaien  45  en  52,  gem. 
Capelle,  Waspik  en  Raamsdonk,  prov.  Noord-Brabant.  (Verlegging  van 
den  Maasmond.)  Raming  f  11,600.  (Zie  Adv.  in  n°.  27.) 

Idem.  Idem.  Uitvoeren  van  werken  tot  voortzetting  der  normalisee- 
ring van  de  Lek  bij  Ravenswaay  onder  de  gem.  Mourik,  Beusichem  en 
Wijk  bij  Duurstede,  prov.  Gelderland  en  Utrecht,  tusschen  de  K.M.- 
raaien  LXXI  en  LXXIV  der  herz.  rivierkaart.  Raming  f  58,500.  (Zie 
Adv.  in  n°.  27.) 

Beek.  Burg.  en  Weths.  v.  Ubbergen,  te  3  ure:  Vergrooten  der 
openb.  school  te  Kekerdom.  Aanw.  26  Juli  te  11  ure. 

Vrijdag  29  Juli. 

Arnhem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12 ure:  Maken 
van  een  duiker,  ter  vervanging  van  de  Elinkbrug  in  den  grooten  weg 
Zutphen — Groenlo — Pruisische  grens.  Raming  f1300.  (Zie  Adv.  in  n°.  28.) 

Zaterdag  30  Juli. 

Kloosterzande  (Zeel.)  Best.  der  stoomzuivelfabriek  «Hontenisset> , 
te  6  ure :  Bouwen  van  een  stoomzuivelfabriek.  Inl.  bij  den  bouwk.  E. 
Delmez  te  St.  Nicolaas. 

Woensdag  3  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Maken  van 
werken  tot  verbetering  van  de  Maas,  tusschen  de  K.M.raaien  220  en 
225,  onder  de  gem.  Heerewaarden  en  Alem.  Raming  f29,000.  (Zie  Adv.) 

Idem.  Idem.  Leveren  en  aanbrengen  van  ijzeren  brandladders  met 
balcons  tegen  den  achtergevel  van  het  gebouw  van  het  Dept.  van 
Koloniën.  Raming  f  1530. 

IP^T"  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Afloop  van  Aanbestedingen, 
Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


WbbQM  gowM  aan  ie  Wik  in  fle  fflconomie  tui  Optae  Werken  11  Nijverüeifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  'met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie:  Gebb. 
Belinfante,  voorn.:  A.  D.  Schinkel,  Pavelj oensgracht 
No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's -Gravenhage,  23  Juli. 


Prijs  der  Advertentièn: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

De  grondboringen  der  Zuiderzee-vereeniging,  door  Ch.  C.  Coomans.  —  Het  advies 
van  Leid6che  hygiënisten  over  de  invoering  van  het  Liernur-stelsel  te  Leiden.  — 
Nederlandscbe  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid.  —  Ingezonden  stuk- 
ken. —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften,  Le  Génie  Civil  Maart  1892,  be- 
werkt door  J.  W.  Th.  van  Oijen.  —  Weerkundige  waarnemingen,  Bivier-berichten.  — 
Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open 
betrekkingen. 

De  grondboringen  der  Zuiderzee- 
Vereeniging.  CO 

pet  doel  der  Zuiderzee- Vereeniging  was,  het  doen  instellen 
?  van  een  volledig  en  grondig  onderzoek,  of,  en  zoo  ja, 
?  naar  de  wijze  waarop  en  de  middelen,  waardoor  eene 
V  afsluiting  (mede  ter  voorbereiding  eener  later  geleide- 
lijke drooglegging)  van  de  geheele  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de 
Lauwerzee,  wenschelijk  en  uitvoerbaar  is. 

Met  het  oog  hierop  was  een  eerste  vereischte  eene  volledige 
kennis  te  krijgen  van  de  geologische  gesteldheid  van  den  bodem 
in  het  geheele  gebied  der  Zuiderzee.  Om  tot  deze  kennis  te 
geraken  was  noodig,  een  aanzienlijk  aantal  grondborin- 
gen te  doen.  In  een  groot  gedeelte  was  reeds  vroeger  de  geolo- 
gische gesteldheid  van  den  bodem  onderzocht;  zoo  waren  ten 
zuiden  der  lijn  Enkhuizen  — Urk — Ketel  in  het  geheel  405  borin- 
gen verricht,  waarvan  134  in  1866  op  last  der  Nederlandsche 
Maatschappij  van  Grondcrediet  door  de  heeren  T.  J.  Stieltjes 
en  W.  Beijerinck,  en  271  in  1875  op  last  der  Regeering  door 
den  civiel-ingenieur  J.  P.  Havelaar,  onder  leiding  van  den 
ingenieur  van  den  Waterstaat  W.  F.  Leemans. 

Ten  oosten  van  Schokland  waren,  evenzoo  onder  leiding  van 
den  heer  W.  F.  Leemans,  door  den  civiel-ingenieur  S.  Karsten 
in  1874,  102  boringen  verricht,  terwijl  in  het  jaar  1880,  op  last 
der  Commissie  tot  voorbereiding  eener  indijking  van  hetWierin- 
germeer,  door  den  opzichter  van  den  Waterstaat  L.  Koot,  120 
boringen  in  dat  gedeelte  zijn  verricht. 

Gaan  wij  nu  na  dat  ook  de  bodemgesteldheid  der  Friesche 
Wadden  door  een  aantal  boringen,  waaronder  nog  318  door  den 
civiel-ingenieur  P.  Joosting,  onder  leiding  van  den  civiel-ingenieur 
C.  Lelij,  in  het  jaar  1889  verricht,  was  bekend  geworden,  dan 
bleef  dus  nog  ter  onderzoek  over,  het  gedeelte  der  Zuiderzee, 
begrepen  tusschen  de  Friesche-  en  Overijselsche  kust  en  eene 
lijn  Enkhuizen— Urk — Vollenhoven,  het  gedeelte  begrepen  tus- 
schen de  Friesche  kust  en  de  lijn  Wieringen— Medemblik,  de 
bij  laagwater  droogvallende  platen  in  het  noordelijk  gedeelte 
tusschen  de  Friesche  kust  en  de  eilanden  Texel,  Vlieland  en 
Terschelling,  de  Lauwerzee  en  de  Groninger  en  Uithuizer  Wad- 
den, te  zamen  eene  oppervlakte  van  ruim  de  helft  van  het  ge- 
heele gebied  der  Zuiderzee,  Wadden  en  Lauwerzee. 

Dit  terreinonderzoek  heeft  plaats  gehad  in  de  zomers  van 
1889  en  van  1890,  en  het  is  misschien  den  lezers  van  «De 


(1)  In  de  volgende  maand  zal  worden  opgenomen  het  door  den 
ingenieur  Ch.  C.  Coomans  toegezegde  stuk  over  de  plannen  der  Zuiderzee- 
vereeniging,  waarvan  de  plaatsing  vertraagd  is  geworden  door  de  be- 
werkelijkheid der  daarbij  behoorende  platen.  In  afwachting  daarvan 
laten  wij  het  hier  bovenstaand  opstel  van  denzelfden  schrijver  vooraf- 
gaan. Red. 


Ingenieur»  niet  onwelkom,  eenige  mededeelingen  te  ontvangen 
over  de  werkwijze  die  hierbij  gevolgd  is. 

In  het  jaar  1889  werden  onderzocht  de  gedeelten  die  ten 
allen  tijde  met  water  bedekt  zijn,  terwijl  in  het  daaropvolgende 
jaar  de  grondboringen  werden  verricht  in  de  bij  laagwater  droog- 
vallende gedeelten  in  het  Noorden  der  Zuiderzee,  de  Wadden  en 
de  Lauwerzee. 

Aangezien  uit  den  aard  der  zaak  in  die  beide  werkseizoenen 
op  verschillende  wijzen  moest  geboord  worden,  zoo  zullen  achter- 
eenvolgens behandeld  worden  de  grondboringen  van  1889  en 
1890,  om  dan  ten  slotte  daaraan  toe  te  voegen  de  resultaten 
der  boringen. 

Grondboringen  van  1889. 

Deze  grondboringen  zijn  in  hoofdzaak  verricht  door  mij,  daarin 
bijgestaan  door  den  opzichter  T.  J.  M.  Reijnders. 

Hiertoe  was  ter  mijner  beschikking  gesteld  een  stoomboot. 

Voorts  zijn  door  den  Chef  van  het  technisch  onderzoek  der 
Zuiderzee-Vereeniging,  den  heer  Lelij,  een  aantal  boringen  ver- 
richt langs  de  kusten  of  in  het  algemeen  op  die  ondiepe  ge- 
deelten, waar  de  stoomboot  moeilijk  kon  komen;  daartoe  is 
gebruik  gemaakt  van  den  Inspectieschokker  van  het  loodswezen, 
welwillend  door  den  Minister  van  Marine  beschikbaar  gesteld. 

De  stoomboot,  voor  het  verrichten  der  terreinwerkzaamheden 
afgehuurd,  was  de  «Stad  Zierikzee  no.  2»,  een  raderboot  metende 
136  ton  en  met  een  vermogen  van  70  P.K.  De  boot  had  de 
volgende  hoofdafmetingen :  lengte  over  de  stevens  43,80  M.,  breedte 
over  de  raderkasten  10,55  M.,  diepgang  beladen  met  20  ton 
kolen,  1,50  M.  De  groote  laadruimte  der  boot  was  een  voordeel, 
dat  niet  gering  te  achten  was,  omdat  daardoor  eene  groote  hoe- 
veelheid steenkolen  geladen  kon  worden  en  onnutte  reizen  voor 
het  zich  verschaffen  der  brandstoffen  zooveel  mogelijk  voorkomen 
konden  worden. 

Het  achterschip,  bestaande  uit  een  kajuit  en  een  zoogenaamd 
paviljoen,  was  ingericht  voor  dagverblijf,  terwijl  voor  nachtver- 
blijf een  paar  hutten  in  de  raderkasten  waren  ingericht;  het 
voorschip  was  ingericht  voor  logies  der  bemanning  en  voor  be- 
waarplaatsen van  kisten,  grondmonsters,  enz. 

De  bemanning  bestond  uit  een  kapitein,  een  stuurman,  een 
machinist,  een  stoker  en  drie  matrozen,  waarvan  één  dienst 
moest  doen  als  kok ;  tevens  was  aan  boord  een  persoon  die  de 
boringen  verrichte,  daarin  bijgestaan  door  de  matrozen. 

Op  het  dek,  vóór  de  raderkasten,  was  aangebracht  een  boor- 
zolder  van  de  meest  eenvoudige  doch  practische  constructie:  de 
helften  van  drie  denneboomen  van  ongeveer  30  c.M.  diameter 
in  het  midden  en  ter  lengte  van  10  M.,  waren  zoodanig  op  het 
dek  gelegd,  dat  zij  aan  beide  kanten  buiten  boord  staken,  aan 
stuurboordzijde  tegen  elkander  kwamen  en  aan  bakboordzijde 
ongeveer  1  M.  midden  op  midden  uit  elkander  lagen.  Deze  lig- 
gers waren  aan  de  uiteinden  onderling  verbonden,  aan  stuur- 
boordzijde door  een  stuk  rail,  dat  met  sterke  touwen  aan  de 
liggers  en  aan  de  steunijzers  van  de  raderkast  verbonden  was  en 
aan  bakboordzijde  door  zware  eiken  deelen  of  richters,  die  met 
kramhaken  en  touwen  op  de  liggers  bevestigd  waren. 

Doordat  de  drie  liggers  ongeveer  2  M.  buiten  boord  staken, 
waren  aan  bakboordzijde  dus  twee  openingen  verkregen,  waar- 


De  Vereeniging  van  BnrgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geener.  deele  verantwoordelijk  Toor  ie  denkbeelden  in  de  onderscheidene  Midragen  ontwimid  ot  toegelicht. 
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van  één  als  boorgat  werd  gebruikt.  De  eiken  deelen,  dienende 
tot  verbinding  der  liggers  en  een  aantal  losse  planken  vormden 
om  dit  boorgat  een  ruimen  zolder  voor  het  personeel,  dat  bij  de 
boringen  moest  dienst  doen.  De  hoogte  van  den  boorzolder  boven 
den  waterspiegel  was  ongeveer  1.60  M. 

Keuze  der  hoorplaatsen.  Voordat  met  de  boringen  werd  aan- 
gevangen was  een  boorplan  gemaakt,  volgens  hetwelk  gewerkt 
zou  moeten  worden.  Hiermede  moest  al  dadelijk  echter 
gebroken  worden,  omdat  zeer  vele  omstandigheden  haar  invloed 
uitoefenen  op  het  vaststellen  der  plaatsen,  waar  geboord  zal 
worden.  De  meerdere  of  mindere  onstuimigheid  der  zee,  de 
meerdere  of  mindere  kracht  van  den  wind,  zijn  factoren  waar- 
mede bij  het  bepalen  der  hoorplaatsen  dient  rekening  gehouden 
te  worden. 

Evenzoo  is  eene  heldere  lucht  een  noodzakelijk  vereischte  om 
op  grooten  afstand  van  de  kust  te  kunnen  werken,  daar  anders 
plaatsbepaling  onmogelijk  wordt.  "Was  het  weder  dus  kalm  en 
de  lucht  helder,  dan  werden  zooveel  mogelijk  de  boringen  op 
grooten  afstand  uit  de  kust  gedaan ;  bij  ruw  weder  werd  opper- 
wal en  bij  nevelachtig  weder  de  kust  gezocht. 

Was  op  de  kaart  nagegaan  waar  men  ongeveer  wilde  boren, 
dan  werd  op  merken  op  den  wal  of  volgens  de  richting  van  het 
compas  gevaren,  waarbij  men  te  letten  had  op  de  snelheid  van 
varen  en  op  de  richting  en  kracht  van  den  stroom  in  vei'band 
met  den  op  de  kaart  gemeten  afstand,  dien  men  af  te  leg- 
gen had. 

Plaatsbepaling.  Op  de  hoorplaats  aangekomen,  werd  de  juiste 
plaats  bepaald  door  hoekmetingen  met  de  sextant,  of  waar  dit 
niet  mogelijk  was  door  het  bepalen  van  azimuthen  met  behulp 
der  Smalkaldische  boussole;  dit  laatste  is  echter  slechts  zelden 
voorgekomen.  Veelah  werd  de  plaatsbepaling  nog  gecon- 
troleerd met  behulp  van  laatstgenoemd  instrument. 

Voor  punten,  waartusschen  de  hoeken  gemeten  werden,  zijn 
genomen  torens,  kapen,  molens  en  andere  voorwerpen,  die  op 
de  Hydrographische  kaarten  van  de  Zuiderzee  zijn  aangegeven; 
deze  kaarten,  op  schaal  van  1  a  50.000,  zijn  steeds  gebruikt 
geworden  en  munten  uit  door  juistheid  en  volledigheid. 

Voor  de  plaatsbepaling  zijn  noodig  twee  hoeken;  ter  controle 
zoowel  van  de  hoekmeting  als  van  het  in  kaart  brengen  werd 
een  derde  hoek  gemeten,  zoo  mogelijk  de  som  der  beide  eerst 
gemeten  hoeken.  Waar  door  gebrek  aan  de  noodige  punten, 
slechts  twee  hoeken  konden  gemeten  worden,  moest  eene  dubbele 
meting  den  waarborg  geven  tegen  eene  foutieve  aflezing;  voor 
meerdere  zekerheid  werd  dan  de  meting  door  een  anderen  waar- 
nemer verricht. 

Onmiddellijk  nadat  de  hoeken  tot  in  minuten  nauwkeurig  ge- 
meten waren,  werd  het  punt  in  teekening  gebracht,  meestal 
met  behulp  van  den  transporteur  of  graadboog.  Doordat  drie 
hoeken  gemeten  waren,  moesten  de  drie  voor  de  constructie 
daardoor  verkregen  cirkelbogen  elkaar  in  één  punt  snijden, 
zoodat  hierin  eene  controle  voor  het  juiste  construeeren  gelegen 
was.  Bij  zeer  kleine  hoeken  werd  voor  het  in  teekening 
brengen    der  hoorplaatsen,  gebruik  gemaakt  van  de  formule 

a  ]4  a 

r  =      cosec.  a  -  -  — — . 
2  sm  n 

waarin  a  ==  de  afstand  der  beide  waargenomen  punten,  te  meten 

op  de  kaart. 

a  =  de  gemeten  hoek. 

r  —  de  gevraagde  straal  van  den  cirkel,  gaande  dooi- 
de beide  waargenomen  punten  en  het  te  constru- 
eeren punt. 

Voordat  de  hoorplaats  verlaten  werd,  werd  de  plaatsbepaling 
op  de  kaart  nogmaals  gecontroleerd  door  vergelijking  met  merken 
op  den  wal. 

Hierdoor  werd  dus  eene  voldoende  nauwkeurigheid  bereikt  in 
het  bepalen  der  plaats;  grootere  nauwkeurigheid  is  niet  van 
practisch  belang,  aangezien  toch  elke  boring  moet  dienen  als 
type  van  grondsoort  voor  een  zeer  uitgestrekte  oppervlakte.  Zoo 
is  bijvoorbeeld  de  geologische  kaart  van  het  zuidelijk  gedeelte 
der  Zuiderzee  afgeleid  uit  405  boringen,  die  verdeeld  zijn  over 
eene  oppervlakte  van  ongeveer  200^000  H.A.,  zoodat  een  boring 
den  bodem  moest  typeeren  van  eene  oppervlakte  van  ongeveer 
500  H.A.  Eene  onnauwkeurigheid  in  de  plaatsbepaling  van  een 
honderdtal  meters,  zal  dus  geene  groote  wijziging  in  de  geologi- 
sche kaart  kunnen  brengen.  Een  fout  van  1  millimeter  op  de 
kaart  van  een  schaal  van  1  a  50.000,  doet  reeds  in  werkelijk- 
heid een  fout  ontstaan  van  50  M.,  en  toch  is  die  fout  op  de 
kaart  zeer  goed  mogelijk,  al  was  het  alleen  maar  tengevolge 
van  het  ongelijkmatig  krimpen  van  het  papier.  Een  grootere 
nauwkeurigheid  in  de  aflezing  dan  tot  in  minuten  is  dus  niet 
van  practisch  belang. 


Wijze  van  boren.  Op  de  hoorplaats  aangekomen  werd  gestopt, 
het  vooranker  uitgeworpen  en  de  boot  den  tijd  gegeven 
volgens  den  stroom  of  den  wind  te  zwaaien;  daarna  werden  de 
werpankers  uitgeroeid  en  op  eenigen  afstand  van  het  schip  neer- 
gelaten, vervolgens  de  trossen,  waarmede  zij  aan  het  schip 
verbonden  waren,  flink  aangetrokken  en  om  de  bolders  geslagen. 
Op  deze  wijze  werd  aan  weerszijden  van  het  achterschip  een 
anker  schuin  naar  achteren  gebracht,  terwijl  aan  het  voorschip 
nog  een  anker  werd  bevestigd  dat  schuin  naar  voren  werd 
uitgezet. 

Door  nu  met  behulp  van  de  lier  de  beide  voorankers  flink 
aan  te  draaien,  was  het  mogelijk  alle  trossen  goed  te  spannen 
en  het  schip  vrij  wel  onbewegelijk  te  doen  liggen.  Dit  onbewe- 
gelijk stilliggen  van  het  schip  was  een  vereischte  voor  het  boren. 

Zoodra  toch  alle  ankers  strak  gespannen  waren,  werd  door 
het  boorgat  een  buis  naar  beneden  gelaten  en  in  den  bodem 
gedrukt  of  gedraaid.  Deze  buizen  waren  van  getrokken  ijzer  en 
2  M.  lang  met  een  binnenwerkschen  diameter  van  21/2  Eng. 
duim ;  zij  konden  door  middel  van  moffen  aan  elkaar  worden 
geschroefd  en  aldus  onbepaald  verlengd  worden.  Het  gewicht 
dezer  buizen  was  9  K.G.  per  strekkenden  meter. 

Was  de  buis  op  den  bodem  neergelaten  en  goed  te  lood  ge- 
steld, dan  werd  de  boor  of  puls  in  de  buis  gebracht.  Deze  pulsen 
waren  ijzei'en  of  koperen  cylinders  van  0.05  M.  diameter,  van 
onderen  voorzien  van  een  stalen  schoen,  waarin  een  naar  boven 
opengaand  klepje  was  aangebracht,  dat  in  gesloten  toestand  op 
een  horizontalen  rand  rustte ;  boven  aan  de  puls  bevond  zich 
een  stalen  beugel  of  veer,  die  met  klinknageltjes  aan  de  puls 
was  verbonden  en  in  een  van  schroefdraad  voorziene  ring  ein- 
digde, waarin  de  esschenhouten  latten  konden  geschroefd  worden, 
die  dienden  voor  het  op-  en  neerhalen  van  het  boorwerktuig. 
Door  meerdere  van  dergelijke  zeer  taaie  latten  op  elkaar  te 
schroeven,  was  men  ook  onbeperkt  in  de  diepte,  tot  welke 
men  wenschte  te  boren. 

De  puls  nu  werd  in  den  bodem  gedrukt,  waarbij  het  klepje 
zich  naar  boven  opende  en  de  grondspecie  in  de  boor  drong ; 
bij  het  ophalen  van  de  puls  sloot  zich  dit  klepje  en  de  grond 
daarop  blijvende  liggen  kon  dus  naar  boven  gebracht  worden  ; 
deze  manier  van  werken  ging  zeer  goed  bij  zachte  gronden  als 
klei  en  veen ;  bij  harde  zandgronden  daarentegen  moest  door 
onophoudelijk  stooten  met  de  puls  de  grond  worden  los-  en  in 
het  water  zwevende  gemaakt,  om  op  deze  wijze  boven  het  klepje 
te  komen  en  naar  boven  gebracht  te  kunnen  worden. 

De  buis  moet  met  den  onderkant  altijd  lager  zijn  dan  de  puls, 
om  te  voorkomen  dat  de  omringende  grond  toeschiet  en  dus 
geen  juiste  voorstelling  der  grondlagen  verkregen  wordt.  Daartoe 
moest  in  stijve  klei  of  harde  veen,  de  buis  door  belasting  en 
draaien  naar  beneden  gedrukt  worden ,  terwijl  in  zandgrond 
meestal  de  buis  van  zelf  zakte. 

Om  de  buis  te  kunnen  belasten  was  aanwezig  een  soort  bord 
of  tafel  bestaande  uit  twee  zware  eiken  planken,  die  door  middel 
van  schroeven  tegen  elkander  konden  gedrukt  worden  en  die  in 
het  midden  van  het  bord  zoodanig  uitgezaagd  waren  dat  zij  om 
de  buis  konden  geschoven  worden.  Door  middel  van  wiggen, 
werden  nu  de  planken  goed  sluitende  tegen  de  buis  gebracht, 
waarna  door  sterke  aandraaiing  der  schroeven,  de  planken  zoo- 
danig tegen  de  wiggen  werden  aangedrukt,  dat  zij  onwrikbaar 
met  de  buis  verbonden  werden. 

Op  dit  bord  konden  nu  2  of  3  man  zich  plaatsen  voor  het  op 
en  neer  bewegen  van  de  puls.  De  grond  moest  dan  wel  verbazend 
hard  zijn,  wanneer  de  op  deze  wijze  belaste  buis,  zelf  door  draaien, 
niet  wilde  zakken  ;  dit  is  dan  ook  slechts  éénmaal  voorgekomen 
en  wel  in  de  buurt  van  Wieringen,  waar  zeer  grove  grind  werd 
geboord  en  waarin  men  niet  dieper  kon  doordringen  dan  onge- 
veer een  halven  meter.  Als  een  bewijs  dat  men  grooten  tegen- 
stand kan  overwinnen  door  belasten  en  door  draaien  van  de 
buis,  kan  genoemd  worden  dat  ééns  door  een  ongeveer  één  voet 
dikken  boom  is  heengeboord,  die  4  a  5  meter  diep  in  den  bodem 
werd  aangetroffen. 

Het  is  te  begrijpen  dat  voor  het  boren  met  de  buizen  een 
onbeweeglijk  liggen  van  het  schip  een  hoofdvereischte  was ;  bij 
eenigszins  ruw  weder  was  het  dan  ook  niet  mogelijk  op  deze 
wijze  te  onderzoeken.  Om  dan  echter  den  tijd  niet  ongebruikt 
voorbij  te  laten  gaan,  werden  boringen  verricht  enkel  met  de 
puls,  zonder  behulp  der  buizen.  Daartoe  werd  het  schip  voor 
één  anker  gelegd,  en  de  puls  in  den  bodem  gedrongen,  wat  bij 
slappe  gronden  zeer  gemakkelijk  kon  geschieden.  Hierdoor  was 
het  mogelijk  den  aard  van  den  bodem  tot  op  eene  diepte,  gelijk 
aan  de  lengte  van  de  puls  te  leeren  kennen,  eene  diepte,  die, 
met  het  oog  op  het  doel  der  boringen,  in  veel  gevallen  als  vol- 
doende kan  beschouwd  worden.  Door  het  verrichten  van  deze 
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boringen  zonder  gebruik  te  maken  van  de  buizen,  zijn  een  aantal 
dagen  nuttig  besteed,  die  anders  door  het  ruwe  weder  als  on- 
werkbaar zouden  verloren  geweest  zijn. 

Sorteering  der  monsters.  De  zich  in  de  puls,  na  het  ophalen,  be- 
vindende grond,  werd  op  een  daarvoor  bestemde  plaats  uitgestort. 
Reeds  bij  het  boren  kon  men  veelal  merken,  wanneer  de  grond- 
soort veranderde,  vooral  wanneer  men  van  klei  of  veen  op  zand 
of  omgekeerd  kwam ;  dan  werd  onmiddellijk  de  puls  naar  boven 
gehaald  om  de  grondsoorten  goed  te  kunnen  scheiden.  Bevatte 
de  puls  meer  dan  één  grondsoort,  dan  werd  de  dikte  der  lagen 
afgeleid  uit  de  hoeveelheid,  die  van  elke  grondsoort  werd  boven- 
gebracht, in  verband  met  de  diepte  die  men  sedert  het  vorige 
ophalen  der  puls  gezakt  was.  Van  elke  grondsoort  werden  twee 
monsters  genomen  en  in  daartoe  ingerichte,  behoorlijk  gemerkte 
vakjes  van  twee  kisten  gedaan,  waarvan  een  kist  werd  gezonden 
naar  het  proefstation  in  Wageningen,  terwijl  de  andere  kist  als 
reserve  werd  gehouden. 

Diepte  der  boringen.  Er  is  uitgegaan  van  het  denkbeeld,  dat 
geboord  zou  worden  tot  in  het  zand,  en  wanneer  men  zand 
aan  de  oppervlakte  had,  tot  1  M.  diepte  in  den  bodem.  Aan 
dit  beginsel  is  niet  altijd  vastgehouden  kunnen  worden,  daar 
het  menigmaal  gebeurde  dat  door  het  opkomen  of  wakkeren 
van  den  wind,  of  door  verandering  van  den  stroomloop,  de  boot 
tegen  de  buis  aan  dreef,  en  dus  de  boring  haastig  moest  ge- 
staakt worden,  teneinde  de  buizen  niet  te  verliezen.  Ook  bij  het 
boren  zonder  behulp  der  buizen,  kon  dit  beginsel  niet  altijd 
gehandhaafd  worden.  Een  andere  reden,  waarom  dit  denkbeeld 
soms  verlaten  is,  is  dat  men  de  volgorde  der  grondlagen  wilde 
kennen  in  die  gedeelten,  waar  de  afsluitdijk  of  de  meerdijken 
zouden  komen  te  liggen ;  met  andere  woorden,  waar  men  den 
aard  van  den  bodem  wilde  kennen,  als  drager  van  een  zwaar 
dijklichaam.  In  het  geheel  werden  gezamenlijk  door  den  heer 
Lely  en  schrijver  dezes  in  1889  verricht  564  boringen,  waar- 
van de  diepte  kan  opgemaakt  worden  uit  het  volgende  staatje : 
Van   0     tot  0.49  M.  diepte:     9  boringen 

»     0.50  »  0.99  »       »    :  107  » 

»     1.00  »  1.99  »       »    :  257  » 

x     2.00  »  2.99  »       »    :    78  » 

»     3.00  »  3.99  »       »    .    38  » 

»     4.00  »  5.29  »       »    :    54  » 

»     6.00  »  9.99  »       »    :    17  y> 

»    10.00  en  meer  M.     »    :     4  » 

Totaal  564  boringen 
Werktijd.  Van  het  aantal  106  werkdagen,  dat  de  stoomboot  is  in 
dienst  geweest,  gaan  af  17  Zon-  en  feestdagen,  10  dagen  dat  door 
storm  of  mist  in  het  geheel  niet  en  10  dagen  dat  door  ruw  weder 
of  andere  oorzaken  slechts  gedeeltelijk  gewerkt  kon  worden, 
zoodat  slechts  69  dagen  geheel  benuttigd  konden  worden.  In 
het  geheel  werden  in  dit  tijdsverloop  409  boringen  of  gemiddeld 
bijna  6  per  dag,  met  behulp  van  de  stoomboot  verricht. 

Gemiddeld  werden  per  dag  8  uur  en  30  minuten  besteed  aan 
het  boren,  het  uitbrengen  en  inhalen  der  ankers,  terwijl  ge- 
middeld 3  uur  en  53  minuten  noodig  waren  voor  verplaatsing, 
te  zamen  dus  12  uur  en  23  minuten.  Gemiddeld  werden  per 
boring  vereischt  1  uur  en  26  minuten  voor  het  boren  en 
ankeren  en  40  minuten  voor  verplaatsen,  te  zamen  dus  2  uur 
en  6  minuten. 

Veel  heeft  de  invoer  van  een  premiestelsel  voor  de  bemanning, 
voor  elke  boring  méér  dan  een  vastgesteld  aantal,  bijgedragen 
tot  het  verkrijgen  van  dit  gunstige  resultaat. 

Zooals  in  den  aanvang  gezegd,  zijn  ook  door  den  heer  Lely 
een  aantal  boringen  verricht,  deze  boringen  zijn  alle  verricht 
met  de  enkele  puls  zonder  behulp  der  buizen,  zoodat  tot  geen 
grooter  diepte  geboord  werd  dan  2  M.  in  den  bodem ;  de  plaats- 
bepaling en  het  sorteeren  der  monsters  geschiedde  op  volkomen 
dezelfde  wijze  als  bij  de  boringen  aan  boord  van  de  stoomboot. 

Grondboringen  van  1890. 

De  grondboringen  van  1890  op  de  meestal  bij  laag  water 
droogvallende  gedeelten  van  het  noordelijk  deel  der  Zuiderzee, 
de  Wadden  en  de  Lauwerzee  zijn  verricht  door  den  civiel-ingenieur 
P.  Joosting,  den  opzichter  B.  Vegter  en  door  schrijver  dezes. 
Daartoe  zijn  verschillende  zeilvaartuigen  in  dienst  geweest. 

De  eerste  maand  waren  wij  met  ons  drieën  aan  boord  van 
het  jacht  der  Maatschappij  tot  landaanwinning  op  de  Friesche 
Wadden,  door  het  Bestuur  dier  maatschappij  welwillend  be- 
schikbaar gesteld;  dit  vaartuig  had  een  diepgang  van  0.90  M. 
en  was  voldoende  ingericht  voor  dag-  en  nachtverblijf  voor  ons 
en  voor  de  bemanning. 

Voorts  was  ter  onzer  beschikking  een  postschip  van  Ameland, 


dat  slechts  een  diepgang  had  van  0.50  M.  Dit  scheepje  moest 
dienst  doen,  om  daar  waar  het  jacht  wegens  te  geringe  diepte 
niet  meer  kon  varen,  ons  over  te  nemen  en  ons  te  brengen  ter 
plaatse  waar  men  wilde  wezen. 

Na  verloop  van  een  maand  werd  schrijver  dezes  overgeplaatst 
op  den  ook  nu  weder  ter  beschikking  gestelde  Inspectieschokker 
van  het  Loodswezen,  om  daarop  gedurende  twee  en  een.  halve 
maand  werkzaam  te  zijn,  eerst  voor  het  doen  der  stroommetingen 
en  later  ook  voor  het  verrichten  van  boringen.  Toen  dit  vaartuig 
weder  zijn  gewonen  dienst  moest  doen,  zijn  door  mij  nog  een 
aantal  boringen  verricht,  met  behulp  van  een  Texelschen  blazer, 
daartoe  afgehuurd  van  een  visscher  te  Oostereind. 

De  wijze  van  werken  was  als  volgt: 

Wanneer  het  schip  in  eene  geul  ten  anker  was  gekomen  of 
op  eene  plaat  aan  den  grond  was  geraakt,  werd  gewacht,  tot 
het  water  zoover  was  gevallen,  dat  de  omliggende  platen  be- 
gaanbaar waren.  Zoodra  dit  het  geval  was,  werd  met  het  boren 
begonnen,  waarbij  opvolgende  boringen  werden  gedaan  op  onder- 
linge afstanden  van  ongeveer  500  M.  in  rechte  lijnen. 

Voor  elke  boorlijn  werden  zoo  mogelijk  twee  punten  door 
hoekmeting  bepaald,  terwijl  de  onderlinge  afstanden  der  hoor- 
plaatsen in  elke  lijn  met  behulp  van  een  podometer  werden 
gemeten. 

De  boringen  zelve  werden  verricht  met  behulp  van  eene  een- 
voudige handboor,  die  den  vorm  van  een  avegaar  had  en  waar- 
mede tot  eene  diepte  van  1  M.  kon  worden  geboord;  alleen  op 
enkele  zeer  harde  zandplaten  kon  die  diepte  niet  worden  bereikt. 

Behalve  deze  boringen  in  den  droge  zijn  nog  eenige  boringen 
onder  water  verricht  met  de  puls  zonder  behulp  der  buizen,  op 
dezelfde  wijze  als  beschreven  bij  de  boringen  van  1889. 

Bij  deze  werkwijze  had  men  met  een  aantal  bezwaren  te 
kampen.  Het  was  niet  altijd  mogelijk  op  de  plaats  te  komen 
waar  men  wilde  boren,  aangezien  men  niet  alleen  afhankelijk 
was  van  wind  en  stroom,  maar  wegens  de  geringe  diepte  elk 
oogenblik  gevaar  liep  aan  den  grond  of  op  een  mosselbult  te 
loopen.  Dan  zat  er  niet  veel  anders  op  dan  kalm  af  te  wachten 
tot  het  water  weer  voldoende  gerezen  wajs ;  het  tij  orn  te  werken 
was  dan  intusschen  verloopen. 

Een  ander  bezwaar  was,  dat  de  platen  bij  opwaaiing  van 
water  niet  voldoende  droogvielen.  De  tocht  werd  dan  toch  onder- 
nomen, maar  begrijpelijkerwijze  kan  men  niet  zoo  vlug  vorderen 
als  wanneer  de  plaat  geheel  droog  was;  een  wandeling  door 
één  a  twee  voet  water  kan  uit  den  aard  der  zaak  slechts  zeer 
langzaam  geschieden.  Wanneer  men  daarbij  nagaat  dat  men  op 
enkele  weeke  plaatsen  soms  meer  dan  een  voet  diep  wegzakte, 
dan  kan  men  hieruit  opmaken,  dat  deze  tochten  niet  altijd  tot 
de  aangenaamste  behoorden,  en  dat  een  nat  pak  dikwijls  ons 
deel  was. 

Ook  kwam  het  meermalen  voor,  dat  met  de  boringen  begonnen, 
men  na  eenigen  afstand  afgelegd  te  hebben,  voor  een  geul 
kwam,  te  diep  om  te  doorwaden;  men  moest  dan  hiertoe  een 
heel  eind  omloopen,  of  terugkeeren  en  op  eene  andere  plaats 
trachten  een  betere  boorlijn  te  vinden.  Inmiddels  verliep  de  tijd 
en  het  water  begon  weer  langzamerhand  te  wassen. 

Uit  een  en  ander  zal  men  kunnen  opmaken  met  welke  be- 
zwaren men  met  het  onderzoeken  van  dit  terrein  te  maken 
had  en  hoe  moeielijk  het  was  op  eene  voldoende  wijze  de  borin- 
gen over  het  geheele  gebied  te  verdeelen. 

De  plaatsbepaling  en  de  sorteering  der  monsters  geschiedden 
volkomen  op  dezelfde  wijze  als  hiervoren  beschreven  bij  de 
boringen  van  1889. 

In  het  geheel  zijn  verricht: 

door  den  civiel-ingenieur  P.  Joosting  .    722  boringen 
»      »    opzichter  B.  Vegter    .    .    .    429  » 
en  door  schrijver  dezes  413  » 

Totaal    .  1564  boringen. 

Om  een  denkbeeld  te  krijgen  van  hetgeen  in  één  seizoen  op 
deze  wijze  kan  afgedaan  worden,  kan  als  voorbeeld  genomen 
worden,  hetgeen  door  den  heer  Joosting  is  verricht,  omdat  deze 
gedurende  den  geheelen  werktijd  zijne  krachten  aan  het  doen 
van  boringen  heeft  kunnen  besteden.  De  722  boringen  zijn  ver- 
richt tusschen  13  Mei  en  19  September. 

Gedurende  dien  tijd  zijn  er  door  ruw  weder  34  bepaald 
onwerkbare  dagen  voorgekomen.  Na  aftrek  van  20  Zon-  en 
feestdagen,  alsmede  van  10  dagen,  die  bestemd  waren  voor  repa- 
raties en  andere  werkzaamheden,  bleven  er  dus  66  dagen  over, 
waarop  geregeld  geboord  kon  worden,  zoodat  dan  ook  gemid- 
deld door  den  civiel-ingenieur  Joosting  11  boringen  per  dag 
werden  verricht. 

De  resultaten  van  de  grondboringen  komen  in  hoofdzaak  hierop 
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neer,   dat,  als  men  op  den  voorgrond  stelt,  dat  het  over  het 
algemeen  niet  wenschelijk  is  om  zand  in  te  dijken,  dat,  voor 
zoover  de  geaardheid  van  den  bodem  betreft,  voor  droogmaking 
in  aanmerking  komen : 
het  zuidelijk  gedeelte  der  Zuiderzee,  j       vq1  er 

het  Wienngermeer   verrichte  boringen, 

het  Friesche  Wad,  )  °  ' 

het  gedeelte  der  Zuiderzee  ten  noord-  \     volgens  de  boringen 

oosten  van  Urk  [  der 

de  Lauwerzee  '  Zuiderzee-Vereeniging. 

Wel  vindt  men  nog  op  andere  plaatsen  klei-  of  zavelgronden, 
doch  deze  liggen  te  zeer  verspreid  of  hebben  in  verband  met  de 
kosten  van  indijking  te  kleine  oppervlakte,  dan  dat  van  eene 
indijking  en  droogmaking  van  andere  groote  oppervlakten  dan 
bovengenoemde  kan  sprake  zijn. 

Wat  betreft  de  geaardheid  van  den  bodem  binnen  de  ont- 
worpen afsluiting  der  Zuiderzee,  komt  Prof.  Mayer,  die  te  Wa- 
geningen  de  geboorde  grondmonsters  heeft  onderzocht,  op  grond 
van  die  onderzoekingen  en  van  die  van  Prof.  van  Bemmelen, 
die  de  grondmonsters  van  het  Zuidelijk  gedeelte  heeft  onderzocht, 
tot  het  volgende  hoogst  belangrijke  resultaat :  dat  minstens  3/4 
van  de  gronden  der  toekomstige  polders  zal  zijn  bouwgrond  van 
groote  waarde  en  slechts  een  ondergeschikt  gedeelte  van  geen  on- 
middellijke waarde. 

Cu.  C.  Coomans. 

Het  advies  van  Leidsche  hygiënisten  over  de 
invoering  van  het  Liernurstelsel  te  Leiden. 

In  n°.  48  van  den  vorigen  jaargang  van  «De  Ingenieur»  komt  op 
blz.  445  onder  den  titel  van  «Een  nieuw  rioolstelsel  voor  Leiden»  eene 
beschrijving  voor  van  het  ontwerp  van  den  heer  Ch.  T.  Liernur  en 
van  de  voorwaarden  waaronder  hij,  namens  het  International  Hygië- 
nisch Institut  für  Stadte-entwasserung  te  Berlijn,  bereid  is  eene  con- 
cessie voor  de  toepassing  van  zijn  stelsel  voor  het  verzamelen  en  pou- 
dretteeren  der  faecale  stoffen  van  de  geheele  bebouwde  kom  dier 
gemeente  en  alle  eventueele  uitbreidingen  ervan  te  aanvaarden. 

De  gemeente-architect,  de  heer  D.  E.  C.  Knuttel,  in  wiens  handen 
het  voorstel  van  Liernur  om  advies  gesteld  was,  had  omtrent  een  en 
ander  een  gunstig  rapport  uitgebracht,  maar  alvorens  het  voorstel  bij 
den  Raad  aanhangig  te  maken  waren  Burg.  en  Weths  van  meening 
dat  eerst  de  « Vereeniging  tot  bevordering  der  volksgezondheid»  daar- 
over gehoord  moest  worden  en  vroeg  haar  daarom  bij  schrijven  van '23 
Febr.  van  dit  jaar  een  officieel  advies. 

Buiten  onze  verwachting  is  dit  advies  ongunstig.  Wij  zeggen  buiten 
onze  verwachting,  omdat  het  juist  de  «Vereeniging  tot  bevordering  der 
volksgezondheid»  was  die  vroeger  herhaaldelijk  op  de  invoering  van  het 
algeheele  stelsel  te  Leiden  heeft  aangedrongen  en  omdat  het  stelsel  zelf 
door  bekwame  hygiënisten  —  men  denke  slechts  aan  de  met  zooveel  over- 
tuiging geschreven  werken  en  uitgesproken  pleidooien  van  den  Utrecht- 
schen  hoogleeraar  G.  van  Overbeek  de  Meijer  —  met  klem  verdedigd 
is.  De  Leidsche  hygiënisten,  die  thans  het  bestuur  uitmaken  van  ge- 
noemde vereeniging,  waarvan  Th.  M.  Mao  Gillavry  voorzitter  en  J.  G. 
van  der  Sluijs  secretaris  is,  denken  er  echter  anders  over  dan  hunne 
voorgangers. 

Volgens  hen  is  weliswaar  de  bodem  in  erge  mate  vervuild,  maar  uit 
een  hygiënisch  oogpunt  is  dit  niets  geen  bezwaar,  mits  er  zoo  min 
mogelijk  in  geroerd  worde  (wat  van  zelf  wordt  nagelaten)  en  men 
geen  water  uit  den  bodem  meer  gebruike  als  drinkwater  voor  den 
mensch ;  een  eisch  waaraan  reeds  voldaan  wordt,  sedert  de  voortreffe- 
lijke waterleiding  onbesmet  en  onverdacht  water  binnen  het  bereik  van 
den  armste  gebracht  heeft. 

Intusschen  erkennen  zij  dat  eene  verbetering  van  den  hygiènischen 
toestand  in  Leiden  noodzakelijk  is  en  dat  de  morbiliteit,  ofschoon  niet  in 
cijfers  te  brengen,  van  dien  aard  is  dat  de  bevolking  een  belangrijk 
verlies  lijdt  aan  levenslust  en  werkkracht,  tengevolge  van  chronische 
malaria. 

In  plaats  van  nu  een  voorstel,  bij  welks  verwezenlijking  voor  goed 
eene  verdere  vervuiling  van  den  bodem  en  van  de  grachten  door  fae- 
caliën voorkomen  zou  worden,  met  vreugde  te  begroeten,  keuren  zij  dat 
voorstel  af  op  grond  dat  niet  al  het  vuil  afkomstig  van  de  straten,  uit 
de  huizen,  uit  varkenskotten  en  uit  fabrieken  wordt  afgevoerd.  Zij  zijn 
van  oordeel :  «dat  men  hoe  eer  hoe  beter  moet  ontwerpen  :  een  be- 
hoorlijk stelsel  van  rioleering;  dat  men  grachten,  die  voor  de  scheep- 
vaart gemist  kunnen  worden  en  die  stilstaand,  vervuild  water  inhouden, 
moet  dempen  of  overwelven,  dat  men  in  overleg  met  en  met  behulp 
van  het  waterschap  van  Rijnland  moet  trachten  in  de  te  behouden 
grachten  meerderen  aanvoer  van  versch  en  meerderen  afvoer  van  be- 
dorven water  te  krijgen». 

Welk  stelsel  het  bestuur  op  'toog  heeft  wordt  niet  gezegd,  maar  hoe 
het  bestuur  met  behoud  van  den  afvoer  der  faecaliën  in  de  grachten 
en  -rnet  overwelving  van  grachten  die  stilstaand,  vervuild  water  inhou- 
den —  uit  een  hygiënisch  oogpunt  ons  inziens  het  ergste  wat  men 
denken  kan  —  een  behoorlijk  rioolstelsel  wil  tot  stand  brengen  blijft 
ons  een  raadsel.  Blijkbaar  heeft  dan  ook  het  bestuur  zelf  niet  veel 
vertrouwen  in  de  deugdelijkheid  van  het  stelsel  dat  het  beoogt,  want 
aan  het  slot  van  het  advies  wordt  gezegd:  «Blijkt  dan  (d.  i.  na  invoe- 


ring van  het  behoorlijke  rioolstelsel)  nog  het  Liernurstelsel  voor  afzon- 
derlijken afvoer  van  faecaliën  noodig,  zoo  zal  de  gemeente  het  in  eigen 
exploitatie  moeten  nemen  en  zal  het  voordeel  verkregen  worden,  dat 
Leiden  tijd  gewonnen  heeft  en  niet  voor  de  geheele  wereld  de  kosten 
van  dure  proefnemingen  heeft  te  betalen». 

Behalve  het  advies  over  het  al  of  niet  wenschelijke  van  de  invoering 
van  het  Liernurstelsel  uit  een  hygiënisch  oogpunt,  heeft  ook  het  bestuur 
der  vereeniging  gemeend,  voor  het  geval  dat  tot  de  uitvoering  besloten 
mocht  worden,  zijn  oordeel  te  moeten  uitspreken  over  de  wijze  van 
exploitatie,  namelijk  of  aan  gemeente-exploitatie  of  aan  particuliere 
exploitatie  de  voorkeur  moet  worden  gegeven  Volgens  het  bestuur  moet 
dan  de  gemeente  zelve  de  exploitatie  in  handen  nemen. 

Ofschoon  wij  ons  in  deze  quaestie  geen  partij  stellen,  schijnen  ons' 
toch  de  gronden,  waarop  die  uitspraak  berust,  van  geene  groote  betee- 
kenis  toe. 

Volgens  het  bestuur  zullen  bij  particuliere  exploitatie  de  belangen 
der  gemeente  met  die  der  maatschappij  niet  samen  gaan  en  betwijfelt 
het  ten  sterkste  of  dat  door  een  behoorlijk  opgemaakt  contract  kan 
worden  verkregen.  Daar  de  geringe  waarde  der  faecaliën  niet  opweegt 
tegen  de  kosten  van  het  verzamelen,  zal  de  maatschappij  financieel  het 
best  af  zijn,  als  zij  weinig  faecaliën  verzamelt  en  omgekeerd  zal  Leiden, 
dat  de  onkosten  draagt,  niet  geholpen  zijn  als  het  vuil  niet  overal  en 
volledig  wordt  verwijderd ;  en  om  nu  de  geringe  waarde  te  doen  uit- 
komen, wijst  het  bestuur  op  het  vuil  van  Londen  dat  door  schepen 
naar  de  Theems-monding  wordt  gevoerd  en  daar  gestort  wordt.  Aan- 
nemende dat  het  sluiten  van  een  goed  contract  moeilijk  is,  hetgeen 
trouwens  bij  elke  particuliere  exploitatie  het  geval  is,  sluit  dit  echter 
volstrekt  niet  de  mogelijkheid  daarvan  uit  en  wat  de  vergelijking  met 
Londen  betreft,  hierbij  ziet  het  bestuur  over 't  hoofd  dat  het  vuil  van  Lon- 
den verkregen  wordt  door  het  spoelstelsel  en  alzoo  behalve  faecaliën,  huis- 
en  fabrieksafval,  straatvuil  enz.  bevat,  dat  eerst  door  kostbare  chemische 
middelen  moet  worden  neergeslagen.  Het  is  natuurlijk  dat  dit  de  kosten 
voor  de  fabricage  van  poudrette  of  ammonium  sulfaat  aanzienlijk  hoo- 
ger  maakt  dan  wanneer  rechtstreeks  de  faecaliën  verzameld  en  verwerkt 
kunnen  worden. 

De  beide  conclusiën  der  gezondheids-commissie,  namelijk  : 

i°.  dat  een  afvoerstelsel  dat  alle  vuil  wegvoert  de  voorkeur  verdient 

boven  het  Liernurstelsel  dat  niet  voldoende  in  volledigen  afvoer  zou 

voorzien,  en 

2°.  dat  mocht  het  Liernurstelsel  voor  Leiden  worden  ingevoerd, 
aanleg  en  exploitatie  van  gemeentewege  de  voorkeur  zouden  verdienen, 
boven  uitgave  van  eene  concessie  aan  eene  maatschappij,  worden  dooi- 
den gemeente-architect,  in  wiens  handen  het  advies  gesteld  is,  in  een 
uitvoerig  rapport  van  22  April  jl.  besproken. 

De  heer  Knuttel  begint  met  er  op  te  wijzen,  dat  wel  niemand  aan 
de  gezondheidscommissie  zal  betwisten  dat  afvoer  van  alle  vuil  eener 
stad  beter  is  dan  van  een  deel.  Bij  elk  kwaad  is  volledige  opruiming 
het  meest  gewenschte.  De  vraag  is  echter  :  is  de  meest  gewenschte 
toestand  te  bereiken?  is  die  te  betalen?  is  het  meerdere  dat  verkregen 
wordt  de  offers  waard  ? 

Waar  de  commissie  een  nieuw  rioolstelsel  wenscht  ontworpen  te 
zien  kan  hij  slechts  gissen,  hoe  dat  stelsel  zal  moeten  worden  ingericht. 
Twee  zeer  verschillende  inrichtingen  dringen  zich  dan  op  den  voor- 
grond:  1°.  aanleg  van  een  behoorlijk  geconstrueerd  rioolnet  afvoerende 
op  de  grachten  met  daaraan  verbonden  krachtdadige  waterverversching ; 
2°.  een  spoelrioolstelsel  met  chemische  zuivering  en  wegvoering  van  het 
neergeslagen  vuil.  Waarschijnlijk  zal  volgens  den  architect  het  tweede 
bedoeld  worden;  vooral  de  ingenomenheid  waarmede  de  commissie 
spreekt  over  het  Londensche  rioolstelsel  doet  dit  vermoeden.  En  dan 
rijst  de  vraag  of  de  commissie  zich  wel  rekenschap  heeft  gegeven  niet 
alleen  van  den  tijd  noodig  om  een  dergelijk  rioolplan  te  maken  en  uit 
te  voeren,  maar  vooral  van  de  daaraan  verbonden  kosten  zoo  in  aanleg 
als  in  exploitatie. 

En  als  de  commissie  zich  beroept  op  het  stelsel  van  Londen  dan 
wijst  hij  er  op  dat  evenveel  voorbeelden  voor  als  tegen  een  dergelijk 
rioolstelsel  zijn  aan  te  voeren,  om  de  zeer  eenvoudige  reden  dat  ieder 
rioolstelsel  slechts  bij  bepaalde  toestanden  aanbeveling  verdient. 

De  toestanden  te  Londen  en  die  van  Leiden  zijn  zeer  verschillend. 
Hier  zou  èn  de  aanleg  veel  meer  bezwaren  ondervinden  èn  de  exploi- 
tatie veel  duurder  zijn  dan  ginds. 

1°.  Wat  den  aanleg  betreft :  In  Londen  heeft  men  hoogteverschil 
(verhang)  in  de  straten,  te  Leiden  nagenoeg  niet;  in  Londen  is  men 
in  veel  gunstiger  positie  wat  het  grondwater  betreft;  te  Leiden  zouden 
de  vele  grachten  welke  toch  niet  alle  kunnen  worden  gedempt,  tot 
groote  moeielijkheden  bij  de  kruisingen  met  het  rioolnet  aanlei- 
ding geven. 

2°.  Wat  de  exploitatie  betreft.  Door  het  gebrek  aan  verhang  zou 
kunstmatig  voor  voldoende  doorspoeling  moeten  worden  gezorgd ;  het 
chemisch  gezuiverde  water  kan  te  Londen  loozen  op  de  Theems,"  waar 
tengevolge  van  eb  en  vloed  een  sterke  stroom  gaat,  terwijl  men  in 
Leiden  zou  moeten  loozen  op  een  boezem  waarover  men  niets  te  zeggen 
heeft  en  waarop  van  beduidenden  stroom  geen  sprake  is ;  te  Londen 
kan  men  het  vaste  vuil  op  weinig  kostbare  wijze  naar  zee  biengen, 
hier  zou  men  met  de  wegvoering  zeer  verlegen  zijn. 

Deze  laatste  omstandigheden  zouden  niet  slechts  de  moeielijkheden 
en  kosten  der  exploitatie  zeer  doen  stijgen,  er  zouden  daarbij  ook 
gebreken  van  het  stelsel  zelf  zich  doen  gevoelen.  Met  hoeveel  zorg  de 
behandeling  der  afvoerstoffen  in  Londen  ook  plaats  heeft  en  hoe  gunstig 
de  plaatselijke  omstandigheden  daar  ook  zijn,  dit  neemt  niet  weg  dat 
het  stelsel  daar  tot  zeer  ernstige  klachten  aanleiding  geeft  van  den 


313 


kant  der  plaatsen  welke  in  de  nabijheid  liggen  van  den  mond  der 
sewers. 

De  chemische  neerslag  van  de  faecale  stoffen  geeft  geen  waarborg 
dat  het  afgetapte  vocht  vrij  is  van  schadelijke  parasieten  en  bacteriën. 

Deze  beide  omstandigheden  zijn  misschien  van  minder  beteekenis  bij 
een  rivier  welke  het  water  snel  naar  zee  voert,  doch  verdienen  over- 
weging bij  loozing  op  een  boezem,  waarop  slechts  van  tijd  tot  tijd 
een  zwakke  stroom  gaat. 

De  commissie  zegt  verder  dat  in  Londen  de  beschreven  behandeling 
der  faecaliën  gevolgd  wordt  als  zijnde  de  minst  kostbare  nadat  met 
alle  hulpmiddelen  der  Engelsche  industrie  beproefd  was  uit  het  bezinksel 
mestkoeken  te  maken  en  zij  verwacht  voor  Leiden  geen  betere  resul- 
taten. Hierbij  merkt  de  heer  Knuttel  op,  dat  juist  die  bekende 
moeielijkheid  om  het  verzamelde  rioolvocht  te  splitsen  in  een  onschade- 
lijk filtraat  en  een  verkoopbaren  neerslag,  gaandeweg  het  spoelstelsel 
veroordeeld  heeft  voor  alle  plaatsen  waar  men  niet  öf  bevloeiings- 
velden  öf  een  snelstroomende  rivier  ter  beschikking  heeft. 

Het  is  daarom  gewaagd  hieruit  te  besluiten  dat  ook  de  volgens  het 
stelsel  van  Liernur  verzamelde  stoffen  niet  met  voordeel  te  verwerken 
zouden  zijn.  Immers  de  graad  van  verdunning  is  bij  spoel-  en  Liernur- 
stelsels  een  geheel  andere  en  de  behandeling  der  stoffen  evenzeer, 
hetzij  men  poudrette  maakt  volgens  Liernur,  hetzij  men  zwavelzure 
ammoniak  als  eindprodukt  bereid  volgens  Sanches-Ketjen.  In  allen 
geval  zou  men  moeten  vergelijken  aanleg-  en  exploitatiekosten  van 
een  spoelstelsel  in  de  Leidsche  omstandigheden  met  een  Liernurtoe- 
passing  voor  Leiden. 

En  wat  nu  betreft  de  grachtverversching  en  het  niet  roeren  in  den  bodem 
eene  verversching  op  flinke  schaal  zou  voor  Leiden  niet  te  betalen  en  eene 
eenigszins  afdoende  bij  het  tegenwoordige  rioolstelsel  niet  te  ver- 
krijgen zijn. 

Het  aanbod  door  Rijnland  zoo  welwillend  gedaan,  om  tegen  kos- 
tenden  prijs  te  spuien,  maakt  dat  men  met  vaste  cijfers  kan  redeneeren 
en  dan  blijkt,  dat  met  eenige  schommeling  in  verband  met  de  kolen- 
prijzen  de  kosten  per  dag  bedragen  f  200  a  f  250,  doch  tevens  is 
gebleken,  wat  trouwens  vooruit  was  te  voorzien,  dat  Rijnland  slechts 
dan  bereid  is  te  spuien  wanneer  de  toestanden  in  het  Hoogheemraad- 
schap dit  toelaten;  hieruit  volgt  dat  men  niet  zeker  is  te  kunnen 
spuien  wanneer  het  voor  Leiden  het  meest  wenschelijk  zou  wezen, 
b.v.  in  de  zomermaanden  als  Rijnland  waken  moet  tegen  de  aanzienlijke 
verlaging  van  den  boezenstand. 

Nu  is  zonder  nauwkeurige  proefnemingen  niet  te  zeggen  hoe  dikwijls 
gespuid  moet  worden  om  Leiden's  grachten  naar  wensch  te  verver- 
schen;  doch  zeker  kan  men  aannemen,  dat  zoolang  alle  riolen  en 
loozingen  op  de  grachten  loozen,  de  spuiing  veel  aanzienlijker  moet 
wezen  dan  nu  van  wege  Rijnland  voor  eigen  behoeften  geschiedt,  der- 
halve het  stoomgemaal  veel  meer  zal  moeten  werken  en  de  kosten 
weldra  een  zeer  aanzienlijk  cijfer  zullen  bereiken. 

Daarenboven  kan  reeds  thans  vrij  zeker  worden  verklaard  dat  de 
stroom  nergens  zoo  sterk  zal  wezen,  dat  het  bezinken  en  aanzetten 
der  stoffen  zal  worden  voorkomen,  laat  staan  bezonken  stoffen  zullen 
meegevoerd  worden. 

Het  roeren  in  den  bodem  (wat,  volgens  de  commissie  van  zelf 
wordt  nagelaten)  kan  wegens  het  maken  van  waterleidingen,  gaslei- 
dingen, riolen  onmogelijk  voorkomen  worden  en  dit  maakt  reeds  hui- 
verig voorloopig  voort  te  gaan  den  grond  vuile  stoffen  toe  te  voeren. 
De  heer  Knuttel  wijst  hierbij  tevens  op  het  feit,  dat  ook,  nadat  sinds 
den  aanleg  van  de  waterleiding  het  drinkwater  niet  meer  wordt  ver- 
ontreinigd, het  toch  menigmaal  voorgekomen  is  dat  diphteritis  en 
slechte  riolen  samenvielen  en  beroept  zich  op  het  adres  van  een 
vroeger  bestuur  der  Vereeniging,  waarin  gezegd  wordt :  « Wij  zijn 
er  ver  van  af  om  het  groote  belang  b.v.  eener  duinwaterleiding  voor 
onze  stad  te  willen  ontkennen,  maar  moeten  er  toch  ook  op  wijzen 
dat  zelfs  niet  de  meest  ruime  aanvoer  van  drinkwater  ons  voor  den 
schadelijken  invloed,  voortspruitende  uit  den  erbarmelijken  toestand 
van  het  rioolstelsel,  geheel  of  zelfs  grootendeels  zou  kunnen  vrijwaren-». 

Vervolgens  beschouwt  de  heer  Knuttel  het  hoofdbezwaar  der  ge- 
zondheidscommissie, dat  «bodem  en  grachten  bij  voortduring  veront- 
reinigd worden  met  massa's  vuil,  afkomstig  van  de  straten,  uit  de 
huizen,  uit  varkenskotten  en  last  not  least  uit  fabrieken.D 

Vuil  uit  fabrieken.  Dit  kan  gescheiden  worden  in  organisch  en 
anorganisch  vuil ;  het  laatste  mag  onze  grachten  verschillende  kleu- 
ren verleenen,  groezelig  maken,  verondiepen  en  misschien  het  water 
vergiftigen,  het  is  niet  het  vuil  dat  bedoeld  wordt,  wanneer  van  een 
rioolstelsel  uit  hygiënisch  oogpunt  sprake  is;  daarentegen  wel  een 
struikelblok  voor  een  spoelstelsel  waarin  het  telkens  verstopping  zal 
veroorzaken.  Het  organisch  vuil  behoort  echter  uit  de  grachten  ge- 
houden te  worden.  Welk  bezwaar  is  er  echter  öf  de  fabrieken  tot 
neerslag  van  dat  vuil  te  noodzaken  vóór  hêt  fabriekswater  op  stads- 
riolen  en  wateren  afvloeit  öf  wel  deze  fabrieken  aan  te  sluiten  aan 
het  Liernurnet.  Dit  laatste  kan  alleen  tot  ;meerder  kolenverbruik  van 
de  Liernur-machines  aanleiding  geven,  waaromtrent  een  schikking 
zou  zijn  te  treffen;  technisch  bezwaar  schijnt  hiertegen  niet  te 
bestaan. 

Vuil  uit  varkenskotten,  waarbij  hij  gaarne  alle  stallen  en  slacht- 
huizen zou  voegen.  Een  groot  deel  van  dit  vuil  wordt  door  de  eigenaars 
zorgvuldig  verzameld  als  kostbare  mest.  Voor  het  overige  is,  evenals 
bij  de  fabrieken  is  opgemerkt,  aansluiting  aan  het  pneumatische  net 
volstrekt  niet  onmogelijk.  Het  zou  een  uitkomst  zijn  wanneer  vooral 
de  slachtstallen  aan  dit  net  waren  aangesloten,  daar  deze  thans  telkens 
tot  verstoppingen  in  de  riolen  aanleiding  geven  en  tot  opgravingen 
noodzaken. 


Vuil  uit  de  huizen.  Uit  de  beschrijving  van  het  ontwerp  blijkt 
dat  Liérnur  aan  het  huisvuil  zeer  zijn  aandacht  heeft  geschonken  en 
inrichtingen  heeft  verzonnen  om  het  meeste  huisvuil  te  brengen  waar 
het  behoort  —  in  den  vuilnisbak  en  voorts  door  een  vernuftige  inrich- 
ting waarborg  geeft  dat  al  het  huiswater  in  geval  van  besmettelijke 
ziekten  in  het  buizennet  komt  en  onschadelijk  wordt  gemaakt,  wat  hij 
juist  een  van  de  groote  voordeelen  acht  van  zijn  stelsel. 

Straatvuil.  Welk  stelsel  van  rioleering  men  ook  aanneemt,  dit  is 
nimmer  er  op  ingericht  al  het  straatvuil  in  het  rioolnet  op  te  nemen. 
In  de  eerste  plaats  behoort  het  op  de  straten  zwervend  vuil  door 
straatvegers  te  worden  weggevoerd  en  verder  zijn  de  straatkolken 
altijd  zoo  ingericht,  dat  het  vuil  door  regen-  of  besproeiings  water  mede- 
gevoerd in  die  kolken  bezinkt  en  dagelijks  daaruit  wordt  geschept.  Dit 
geschiedt  op  nog  eenigszins  onvolkomen  wijze  reeds  nu  in  Leiden,  op 
meer  volmaakte  manier  bij  de  kostbare  nieuwe  spoelriolen  (Berlijn, 
Frankfort,  Praag  enz.)  —  ditzelfde  kan  ook  geschieden  als  het  Liernur- 
stelsel  is  doorgevoerd.  Rest  het  straatvocht,  regen-,  sproei-  en  schrob- 
water  dat  vuil  van  de  straat  meevoert,  gedeeltelijk  in  fijn  verdeelden 
of  opgelosten  toestand,  zoodat  het  niet  in  de  kolken  bezinkt.  Of  de 
hoeveelheid  en  de  aard  van  dat  vuil  zoodanig  zijn  dat  het  een  over- 
wegenden invloed  mag  hebben  op  de  keus  van  rioolstelsel  schijnt  hem 
aan  twijfel  onderhevig;  voorts  wanneer  men  nagaat  dat  langs  de 
grachten  het  straatvocht  toch  steeds  naar  het  publieke  water  afloopt, 
en  dat ,  men  bij  het  spoelstelsel  gedwongen  is  door  de  bekende  nood- 
uitlaten  het  rioolwater  bij  zware  regenbuien  op  de  publieke  wateren 
te  voeren,  zoo  komt  het  hem  voor  dat  het  grachtwater,  wat  het  straat- 
vuil betreft,  weinig  invloed  zal  ondervinden  van  de  keuze  welke  omtrent 
het  rioolstelsel  wordt  gedaan.  Bovendien  is  wellicht  een  inrichting  te 
bedenken,  waarbij  nog  een  deel  van  het  straatvuil  in  de  buisleiding  van 
Liernur  wordt  opgenomen. 

Op  grond  van  een  en  ander  kan  alzoo  het  niet  volledig  afvoeren  van 
alle  vuil,  het  hoofdbezwaar  der  Commissie,  niet  overwegend  zijn  en  de 
treurige  ondervinding  met  het  spoelstelsel  opgedaan  in  verschillende 
plaatsen  (1)  in  aanmerking  nemende,  past  voor  de  Leidsche  toestanden 
geen  stelsel  beter  dan  dat  van  Liernur,  terwijl  voorts  daarvoor  pleiten : 
de  mogelijkheid  van  spoediger  invoering  en  vooral  de  mindere  kosten 
van  aanleg  en  exploitatie  dan  van  een  goed  werkend  spoelstelsel. 

Waar  de  Commissie  zegt  dat  Leiden  niet  geroepen  is  ten  bate  van 
de  geheele  wereld  een  kostbare  proefneming  te  verrichten,  zal  iedereen 
dit  gewonnen  geven,  alleen  —  die  proef  is  niet  meer  noodig  nu  het 
net  in  Amsterdam  reeds  veel  meer  menschen  bedient  dan  Leiden 
inwoners  telt  en  dat  men  in  Amsterdam  steeds  met  de  uitbreiding 
voortgaat. 

Kostbaarder  zou  de  proef  zijn,  geraden  door  de  Commissie,  n.1.  eerst 
Leiden  behoorlijk  te  rioleeren,  en  dan  eerst  de  vraag  te  overwegen 
of  de  faecale  stoffen  volgens  de  methode-LiERNUR  zullen  verwijderd 
worden. 

En  wat  nu  de  vraag  betreft  eigen  exploitatie  of  concessie,  geeft  de  heer 
Knuttel  gaarne  toe  dat  aanleg  en  exploitatie  van  gemeentewege  voor- 
deelen aanbieden.  Trouwens  de  heer  Liernur  zelf  heeft  geschreven  dat 
voor  de  gemeente  de  goedkoopste  weg  zou  zijn  zelf  het  rioolplan  uit 
te  voeren,  daar  de  gemeente  goedkooper  kapitaal  kan  krijgen  dan  een 
consortium  voor  een  dergelijk  nieuwe  zaak.  Daar  staat  echter  tegenover 
dat  een  gemeente  minder  voordeelig  zal  exploiteeren ;  een  dergelijke 
koopmanszaak  laat  zich  bezwaarlijk  door  ambtenaren  met  voordeel 
drijven.  De  gezondheidscommissie  vreest  dat  de  exploitant,  wien  het 
om  zooveel  mogelijk  winst  te  doen  is,  en  wien  de  geringe  waarde 
der  faeces  geen  winst  belooft,  die  faeces  onvoldoende  zal  verzamelen. 
Dit  bezwaar  wordt  -niet  door  hem  gedeeld.  In  de  eerste  plaats  is  het 
doel  der  onderneming :  verzamelen  en  verwerken  van  faeces  en  wanneer 
eenmaal  de  kostbare  inrichtingen  zijn  gemaakt  en  in  bedrijf  gebracht, 
kan  slechts  voortdurende  toevoer  van  grondstof  dit  kapitaal  rendabel 
maken.  In  de  tweede  plaats  kan  bij  het  pneumatisch  stelsel  niet  on- 
voldoende worden  weggehaald.  Het  buizennet  is  nauw  en  dicht  en  laat 
niet  toe  evenals  andere  riolen  om  ze  als  bewaarplaats  van  faecaliën  te 
gebruiken.  De  exploitant  moet  volledig  weghalen  of  niet  weghalen. 
Tegen  de  nadeelen  van  algeheele  werkstaking  van  den  exploitant  zal 
een  goed  contract  de  noodige  waarborgen  kunnen  verschaffen,  maar 
te  vreezen  is  die  werkstaking  niet.  Het  weghalen  der  faeces,  d.  i.  dat 
deel  der  exploitatie  waarmede  het  publiek  rechtstreeks  te  maken  heeft, 
zal  daarom  even  goed  geschieden  door  een  concessionaris  als  door  de 
gemeente. 

Waar  nu  de  gemeente  niet  licht  besluiten  zal  een  dergelijk  groot 
kapitaal  aan  rioleering  te  besteden,  is  de  uitgifte  eener  concessie  tot 
aanleg  en  exploitatie  eener  pneumatische  rioleering,  het  eenige  middel 
dat  overblijft  om  Leiden  zoo  spoedig  mogelijk  een  goed  rioolstelsel  te 
verschaffen.  Men  kan  verschillen  omtrent  de  voorkeur  aan  verschillende 
stelsels  te  geven,  doch  waar  niemand  de  deugden  van  Liernur's 
stelsel  ontkent,  is  het  gevaarlijk  deze  gelegenheid  te  laten  voorbijgaan, 
met  de  zekerheid  dat  een  radikale  maatregel  ter  zake  van  den  riool- 
toestand van  Leiden  daarmede  voor  vele  jaren  van  de  baan  zal  zijn. 

Ten  slotte  wijst  de  heer  Knuttel  erop  dat,  wanneer  tot  meer  defi- 
nitieve onderhandelingen  wordt  overgegaan,  vermoedelijk  blijken  zal, 
dat  Liernur's  begrooting  te  hoog  is.  Op  grond  van  een  begrooting, 
hem  overgelegd  door  een  met  dit  werk  vertrouwd  fabrikant,  meent  hij 
dat  bij  eenvoudiger  aanleg  dan  Liernur  zich  voorstelt,  een  paar  tonnen 
gouds  zouden  kunnen  worden  bespaard,  waardoor  natuurlijk  ook  het 
rentecijfer  zou  dalen. 

(1)  Zie  Van  Overbeek  de  Meijer,  Gemeentereiniging. 
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Waar  alzoo  de  bezwaren  van  het  bestuur  der  «Vereeniging  tot 
bevordering  der  Volksgezondheid»  door  den  heer  Knuttel  op  degelijke 
gronden  zijn  weerlegd,  hopen  wij  in  het  belang  van  Leiden,  dat  de 
gemeenteraad  zich  niet  zal  laten  afschrikken  door  het  advies  van  genoemde 
Vereeniging,  maar  met  groote  meerderheid  zal  besluiten  tot  de  invoe- 
ring van  het  Liernurstelsel,  dat  voor  een  polderstad  als  Leiden  is 
aangewezen. 

Nederlandsche  Maatschappij  tot  bevordering 
van  Nijverheid. 

Op  den  12en  dezer  werd  in  het  gebouw  van  den  Werkenden  Stand 
te  Amsterdam  de  jaarlijksche  algemeene  vergadering  van  bovengenoemde 
Maatschappij  door  den  voorzitter  dr.  D.  de  Haan  geopend. 

In  zijn  toespraak  wees  de  voorzitter  in  't  bijzonder  op  hetgeen  de 
Maatschappij  in  't  afgeloopen  jaar  gedaan  heeft  ten  opzichte  van  de 
veredeling  van  het  ambacht  door  't  instellen  van  proeven  van  bekwaam- 
heid. Erkennende  dat  de  ambachten  in  ons  land  groote  behoefte  hebben 
aan  verbetering  en  opheffing  uit  de  sleur  waarin  veelal  gewerkt  wordt, 
wil  men  langs  dezen  weg  trachten,  het  verkrijgen  van  goed  en  sierlijk 
werk  door  bekwame  handen  te  bevorderen. 

De  vrees  dat  men  hierdoor  terug  zou  komen  tot  den  tijd  der  gilden, 
zooals  sommigen  meenen,  deelt  spreker  niet.  Maar  bij  al  het  verderfe- 
lijke en  verkeerde  dat  de  gilden  hadden  en  in  den  loop  der  tijden 
gekregen  hebben,  kan  het  evenwel  zijn  nut  hebben  het  goede  ervan  over  te 
nemen  en  in  practijk  te  brengen,  want,  afgescheiden  van  hetgeen  de 
gilden  later  geworden  zijn,  hadden  zij,  zoolang  zij  zonder  bijoogmerken 
zich  toelegden  op  het  uitoefenen  en  het  verbeteren  van  het  ambacht, 
veel  goeds.  Waren  de  gilden  op  dien  goeden  weg  blijven  doorgaan, 
behoudens  natuurlijk  de  wijzigingen,  die  de  veranderde  inzichten  en 
veranderde  tijden  medebrachten,  en  hadden  zij  zich  steeds  uitsluitend 
ertoe  bepaald  om  het  werk  dat  zij  deden  zoo  goed  mogelijk  te  doen, 
en  dat  werk  vooruit  te  brengen,  dan  zouden  wij  ook  nu  nog  met  die 
gilden  en  hun  wel  doordacht  en  goed  uitgevoerd  leerlingstelsel,  hunne 
proefaflegging,  hunne  hulpkas  ingeval  van  ziekte  of  nood,  ingenomen 
kunnen  zijn,  behoudens  altijd  de  wijziging  hunner  inrichting  overeen- 
komstig de  tegenwoordige  begrippen  en  inzichten.  Maar  dat  heeft  zoo 
niet  mogen  zijn.  Langzamerhand  in  aanzien  gestegen,  zoowel  hier  en 
daar  door  persoonlijken  invloed  van  overlieden  of  gildebroeders,  als 
weer  elders  door  de  macht  van  hunne  rijkdommen,  begonnen  de  gilden 
zich  ook  buiten  hun  eigenlijk  arbeidsveld  te  bewegen,  trachtten  de 
Regeering.  vooral  die  der  steden,  in  handen  te  krijgen  en  werden  ten 
slotte  instellingen  die  zich  kenmerkten  door  dwingelandij,  uitspattingen 
en  bandeloosheid. 

Waar  men  nu  het  doel  dat  door  de  Maatschappij  ter  bevordering 
van  Nijverheid,  gesteund  door  Arti  et  Industriae,  beoogd  wordt  om 
het  ambacht  uit  het  verval,  waarin  het  is  geraakt,  op  te  heffen,  wil 
vergelijken  met  dat  der  gilden,  zoo  doe  men  dat,  in  gedachten  eeuwen 
achteruitgaande,  bij  het  begin  en  den  werkelijken  bloeitijd  van  die 
instellingen  ;  dan  is  volgens  spreker  die  vergelijking  juist,  en  zonder 
bezwaar  te  aanvaarden.  De  commissie,  die  nu  om  hulp  komt  vragen, 
heeft  den  eersten  stoot  gegeven,  en  waar  zij  voor  de  oplossing  van  tal 
van  bezwaren  en  moeielijkheden,  aan  nieuwe  zaken  eigen,  die  zich  op 
haren  weg  voordoen,  geplaatst  is,  mag  zij  met  voldoening  wijzen  op  de 
verblijdende  teekenen,  waaronder  b.v.  ook  de  vraag  behoort,  van  ver- 
schillende kanten  gedaan,  waar  men  de  noodige  kundigheden  kan 
opdoen,  die  tot  het  met  goed  gevolg  afleggen  van  eene  proef  worden 
gevorderd.  Een  nieuw  en  hoogstbelangrijk  arbeidsveld  wordt  hier  ge- 
opend, dat,  wanneer  behoorlijk  bearbeid,  en  die  arbeid  is  in  goede 
handen,  zeker  vruchten  zal  dragen. 

Met  den  wensch  dat  die  vruchten  dan  ook  der  Maatschappij  ter 
bevordering  van  Nijverheid  ten  goede  mogen  komen,  eindigde  spreker 
zijn  boeiende  rede,  die  algemeen  werd  toegejuicht. 

Hierna  verklaarde  de  Voorzitter  de  115e  algemeene  vergadering  ge- 
opend en  volgde  het  verslag  over  de  verrichtingen  van  de  directeuren. 

Voorgelezen  werd  eene  memorie  betreffende  de  uitgaaf  van  het  Orgaan 
der  Maatschappij,  waarin  de  directeuren  voorstellen,  de  uitgaaf  van 
het  weekblad  wegens  de  kosten  dit  jaar  te  staken.  Niettegenstaande 
de  tegemoetkoming  van  de  uitgevers  de  Gebr.  Belinfante  te  's  Gra- 
venhage,  wordt  de  uitgaaf  te  bezwaarlijk.  Door  verschillende  departe- 
menten werden  hiertegen  bezwaren  geopperd,  maar  ten  slotte  het 
voorstel  inet  groote  meerderheid  aangenomen. 

Later  werd  bij  de  behandeling  der  wetswijziging  op  voorstel  van  den 
heer  Conrad  besloten  aan  de  departementen  Amsterdam,  Haarlem  en 
Delft  in  overleg  met  directeuren  op  te  dragen  te  onderzoeken  hoe  in 
1893  het  orgaan  het  best  zou  kunnen  worden  ingericht. 

Vervolgens  was  aan  de  orde  het  rapport  der  commissie  uit  de  Maat- 
schappij in  zake  „internationale  arbeidswetgeving". 

Nederland  beschouwende  als  een  niet  genoegzaam  bij  uitstek  industri- 
eel land,  om  in  deze  zaak  het  initiatief  te  nemen,  had  de  commissie 
aan  het  hoofdbestuur  de  volgende  conclusie  voorgesteld:  «.Het  is  wen- 
schelijk,  dat  ook  door  Nederland  zooveel  mogelijk  worde  medegewerkt 
tot  het  tot  stand  komen  van  eensluidende  voorschriften  omtrent 
arbeidswetgeving  in  verschillende  landen  ;  het  is  echter  niet  raad- 
zaam, daaromtrent  thans  nadere  voorstellen  te  doen  in  afwachting 
van  de  resultaten  van  het  onderzoek  der  commissie  van  enquête, 
ingesteld  bij  de  wet  van  19  Januari  1890,  omdat  uit  dat  onderzoek 
zal  blijken,  wat  het  belang  der  Nederlandsche  nijveren  en  arbeiders 
in  het  bijzonder  vereischl." 


Op  voorstel  van  den  heer  Armand  Sassen  (lid  der  commissie)  werd 
besloten  de  commissie  permanent  te  verklaren  en  haar  het  recht  toe 
te  kennen  om  zich  aan  te  vullen  met  mannen  van  de  practijk,  tech- 
nologen, fabrikanten,  in  het  algemeen  mannen  die  door  hunnen  werk- 
kring bij  machte  zijn  te  oordeelen  over  deze  vraag  van  internationale 
beteekenis. 

Alsnu  kwam  aan  de  orde  het  verslag  der  commissie  voor  „de  rook- 
vrije verbranding". 

De  commissie  herinnert  daarin,  dat  zij  reeds  in  haar  rapport  van 
1890  heeft  voorgesteld,  dat  de  Maatschappij  zich  zou  wenden  tot  alle 
gemeentebesturen  welke  hier  te  lande  gasfabrieken  exploiteeren,  om 
hen  te  doordringen  van  de  overtuiging,  dat  de  verkrijgbaarstelling  van 
goed  en  in  overvloed  beschikbaar  lichtgas  uit  een  hygiënisch  en  maat- 
schappelijk oogpunt  de  krachtigste  aanbeveling  verdient. 

Zal  toch  de  luchtverontreiniging  door  het  ontwijken  van  de  rook- 
gassen, welke  dagelijks  in  de  atmosfeer  zich  verspreiden,  krachtig  be- 
perkt worden,  dan  dient  allereerst  eene  brandstof  onder  het  bereik  van 
het  publiek  gebracht  te  worden,  die  niet  alleen  als  krachtig  en  zindelijk 
verwarmingsmiddel,  maar  ook  als  hoegenaamd  geen  rookverspreidende 
brandstof  onder  het  bereik  van  de  geheele  burgerij  gebracht,  tot  bespa- 
ring meewerkt.  Daartoe  is  het  in  de  meeste  gemeenten  van  eenigen 
omvang  verkrijgbaar  lichtgas  het  zeer  voor  de  hand  liggend  middel. 

Hoe  komt  het  dan,  dat  de  toepassing  daarvan  nog  zoo  uiterst  beperkt 
is?  Het  antwoord  ligt  in  verschillende  oorzaken,  doch  hoofdzakelijk  in 
de  volslagen  onbekendheid  van  het  publiek  met  eene  goede  toepassing 
van  lichtgas  als  brandstof.  Deze  onkunde  wordt  gehandhaafd:  1°.  door 
de  sleur,  2°.  door  de  meestal  volkomen  ontbrekende  gelegenheid  om  de 
toestellen  te  leeren  kennen  én  beproeven,  3°.  door  het  bij  velen  diep 
ingeworteld  begrip,  dat  lichtgas  een  artikel  van  weelde  is,  dat  men 
slechts  gebruikt,  waar  het  voor  verlichting  niet  gemist  kan  worden, 
maar  dan  reeds  naar  de  meening  des  publieks  zoo  kostbaar  is,  dat  aan 
gebruik  voor  verwarming  en  koken  niet  anders  gedacht  kan  worden, 
dan  wanneer  het  wellicht  kan  dienen  om  een  schoorsteen  en  daardoor 
belasting  te  besparen. 

Wil  men  dus  lichtgas  voor  verwarmingsdoeleinden  en  dus  als  rook- 
verspreidende brandstoffen  vervangend  middel  ingang  doen  vinden,  dan 
moet:  1°.  gewaakt  worden  tegen  de  zucht  der  gemeentebesturen  om 
door  hooge  gasprijzen  de  creditzijde  der  budgetten  te  verbeteren  of 
door  oplegging  van  zeer  hooge  concessierechten  den  concessionarissen 
verkoop  van  gas  tegen  voor  het  groote  publiek  bereikbare  prijzen 
onmogelijk  te  maken,  enj2°.  hun  er  op  gewezen  worden  dat  verkoop  tegen 
voor  ieder  betaalbare  prijzen  van  een  aldoend  en  gezond  verwarmings- 
en  verlichtingsmiddel  strekken  moet  en  zal  om  de  welvaart  van  de 
geheele  burgerij,  dus  ook  die  der  gemeentekas  teverhoogen.  Behalve 
dit  hoofd  voordeel  wordt  zijdelings  door  vermeerdering  van  gasdebiet 
natuurlijk  meegewerkt  tot  vermeerdering  der  ontvangsten  voor  bij  de 
bereiding  vrijkomende  nevenproducten. 

De  gasprijs  is  hier  te  lande  in  handen  van  de  gemeentebesturen  en 
deze,  zooals  bijv.  Amsterdam,  Rotterdam  en  's-Gravenhage  verkoopen 
het  gas  tegen  zulke  hoog  gestelde  prijzen,  dat  allereerst  de  gemeente- 
huishouding daarvan  belangrijke  baten  trekt. 

Aldaar  en  elders  ten  krachtigste  mede  te  werken  tot  verkrijgbaar- 
stelling van  goedkoop  lichtgas,  achten  de  rapporteurs  een  der  eerste 
plichten  van  de  maatschappij. 

Dit  rapport  werd  na  eene  korte  toelichting  door  het  lid  der  commissie, 
den  heer  M.  Symons,  in  handen  gesteld  van  directeuren,  die  dienaan- 
gaande overleg  zullen  plegen  met  de  commissie. 

Hierna  werd  door  den  voorzitter  voorgesteld  het  verslag  van  den 
heer  Armand  Sassen  over  „landbouwkrediet",  onder  dankbetuiging  aan 
den  samensteller  voor  zijn  belangrijken  en  omvangrijken  arbeid,  ter 
behandeling  te  geven  aan  de  departementen,  overeenkomstig  welk 
voorstel  werd  besloten. 

Eenzelfde  besluit  werd  genomen  in  zake  het  verslag  der  commissie, 
voor  Staats  en  particuliere  bemoeiing  bij  de  ontginning  van  woeste 
gronden. 

Den  volgenden  dag  hield  het  congres  zijn  eerste  bijeenkomst  onder 
praesidium  van  Mr.  J.  Heemskerk  Azn. 

Het  eerst  werd  het  woord  gegeven  aan  den  heer  H.  C.  van  der 
Houven  van  Oordt,  die  het  onderwerp  inleidde:  „De  invloed,  dien  de 
afsluiting  en  drooglegging  volgens  de  plannen  van  de  Zuiderzee- 
vereeniging  op  de  welvaart,  den  maatschappelijken  toestand  en  de 
toekomst  hebben  zal".  Spreker  bepaalde  zich  daarbij  tot  wat  hij  noemde 
eene  eenvoudige  bespreking  van  het  vraagstuk.  Na  eene  verklaring 
van  het  plan  der  Zuiderzee-vereeniging  legde  hij  nadruk  er  op 
dat  de  oeconomische  belangen,  die  er  mede  gemoeid  zijn,  van  grooter 
gewicht  mogen  heeten  dan  de  technische  zijde  der  zaak.  De  bezwaren 
tegen  het  plan,  ontleend  aan  de  onzekere  toekomst  der  Zuiderzee- 
visscherij,  achtte  hij  zeer  overdreven.  Indien  het  mogelijk  wace  den 
visschers,  inzonderheid  aan  het  jongere  geslacht,  een  nuttigen  werkkring 
te  geven,  gelooft  hij  dat  die  bevolking  er  bij  winnen  zou. 

Of  de  drooglegging  van  gunstigen  invloed  zijn  zal  op  de  toe- 
komst van  het  land,  zal  afhangen  van  de  wijze  waarop  de  zaak 
wordt  ter  hand  genomen.  En  in  dit  verband  noemde  de  spreker  het 
plan  om  het  werk  van  Regeeringswege  te  doen  ondernemen  het  meest 
aanbevelenswaardig.  De  te  verwachten  vruchten  toch  wegen  ruimschoots 
op  tegen  de  te  doene  opofferingen. 

Aan  het  eind  zijner  beschouwingen,  die  wat  het  zakelijke  deel  aan- 
gaat, natuurlijk  overeenkwamen  met  het  rapport,  waaraan  de  heer 
Van  der  Houven  van  Oordt  zelf  zijne  medewerking  schonk,  sprak  hij 
in  warme  bewoordingen  de  hoop  uit,  dat  de  drooglegging  van  Regee- 


315 


ringswege  flink  worde  aangevat  en  dat  zij  nimmer  eene  partijzaak 
wordt.  In  Nederland,  waar  dynastie  en  zelfstandig  volksbestaan  een 
onverbrekelijk  verband  bezitten,  zullen  die  beide  schatten  slechts  duur- 
zamer worden,  wanneer  het  grondgebied  des  Rijks  vermeerderd  wordt 
met  eene  twaalfde  provincie. 

Nadat  den  spreker  dank  was  betuigd  voor  zijne  inleiding,  werd 
den  heer  F.  W.  Westerouen  van  Meeteren  gelegenheid  gegeven, 
een  en  ander  toe  te  voegen  aan  zijn  reeds  gepubliceerd  rapport  over 
de  industrieele  rechtspleging  en  de  stelsels  in  verschillende  landen 
van  Europa.  Het  rapport  bevat  uitvoerige  opgaven  betreffende  buiten- 
landsche  wetgevingen;  de  werkzaamheid  der  eigenlijke  rechtbanken  ; 
de  vak-  of  beroepsrechtbanken ;  de  raden  van  vroede  mannen ;  de 
scheidsgerechten;  de  raden  van  verzoening  en  van  arbitrage;  Gewerbe- 
Gerichte  en  ten  slotte  den  stand  van  het  vraagstuk  in  Nederland. 
Het  streven  van  den  heer  van  Meeteren  is  geweest  eene  uiteen- 
zetting te  geven  van  al  wat  hem  zelf  omtrent  het  te  behandelen 
punt  hekend  is. 

De  heer  Heemskerk  —  hulde  brengend  aan  den  veelzijdigen  arbeid 
van  den  heer  van  Meeteren,  —  merkt  op  dat  het  niet  juist  is  dat 
het  onderwerp  in  Nederland  in  de  wetgeving  niet  geregeld  zou  zijn. 
Men  kan  toegeven  dat  er  op  dit  punt  leemten  bestaan,  maar  geheel 
ongeregeld  is  het  onderwerp  niet;  noch  in  de  wetgeving,  noch  in  de 
rechtspraak,  die  bepalingen  omtrent  loon  en  arbeidscontract  bevat. 

De  afgevaardigde  van  's-Gravenhage  was  van  oordeel,  dat  arbeids- 
raden, uit  patroons  en  werklieden  samengesteld,  dit  voordeel  hebben, 
dat  zij  deskundig  zijn.  Nochtans  is  het  best,  de  totstandkoming  dezer 
raden  aan  het  particulier  initiatief  over  te  laten. 

Ook  de  afgevaardigde  van  Haarlem  acht  het  in  het  leven  roepen 
van  arbeidsraden  van  staatswege  gevaarlijk,  maar  door  het  particulier 
initiatief  wenschelijk. 

Aangezien  niemand  meer  het  woord  verlangt,  zegt  de  voorzitter  dat 
hij  aan  het  Congres  geen  andere  conclusie  kan  voorleggen  dan  de 
wensch  des  inleiders  dat  deze  Maatschappij  de  zaak  ter  harte  zal 
nemen,  wellicht  in  gelijken  geest  als  dat  door  de  Vereeniging  ter 
bevordering  van  fabrieks-  en  handwerksnijverheid  is  geschied. 

Hierna  werd  de  vergadering  voor  volkshuishoudkunde  gesloten  en 
werd  na  de  pauze  die  voor  landbouw  geopend,  onder  voorzitting  van 
den  heer  van  Ltmburg  Stirum. 

De  heer  Schober,  van  Putten,  besprak  allereerst  de  vraag,  welke 
behandeling  van  den  heidegrond  bij  ontginning,  tot  aanleg  van  dennenbosch, 
blijkens  ondervinding,  als  oordeelkundig  is  aan  te  nemen,  in  verband  met 
de  opbrengst  in  een  bepaald  getal  jaren  en  tevens  met  den  vermoedelijken 
toestand,  de  waarde  en  de  geschiktheid  van  den  grond  tot  wederaanleg, 
nadat  het  eerste  bosch,  daar  gegroeid,  zal  zijn  gerooid. 

Uit  een  aantal  numerieke  gegevens,  — welke  spreker  ter  beschikking 
der  redactie  van  het  Tijdschrift  stelde  —  toonde  Mr.  Schober  de  voor- 
deelen  aan  eener  beplanting  met  inlandsche  en  Amerikaansche  dennen- 
soorten. Verder  deelde  hij  vergelijkende  uitkomsten  mede  betreffende 
den  groei  en  de  houtwaarde  van  verschillende  soorten  coniferen,  met 
vermelding  van  hetgeen  daarop  betrekking  kan  hebben,  bijv.  grond, 
grondbewerking,  ligging,  behandeling,  ouderdom  enz.  en  tevens  uit- 
komstén, in  vergelijking  met  den  Pinus  sylvestris,  over  de  meerdere 
of  mindere  geschiktheid  tot  het  aanplanten  van  of  het  beplanten  met 
Pinus,  Abies,  Picea,  Larise  en  77iwya-soorten.  De  heer  van  Eeden 
deed  eene  mededeeling  betreffende  duinbeplanting,  die  eveneens  in  het 
voordeel  sprak  van  de  methode  des  heeren  Schober. 

Daarna  las  de  heer  F.  W.  Van  Eeden  eene  schriftelijke  mededeeling  voor 
van  den  heer  C.  Westenberg  (Amsterdam)  betreffende  den  boschbouw 
in  de  koloniën  en  den  invoer  van  koloniale  houtsoorten. 

Met  het  oog  op  de  groote  geschiktheid  der  koloniale  houtsoorten 
voor  timmer-  en  meubelwerk,  huis-  en  scheepsbouw,  rijtuigmakerij  en 
vooral  voor  waterstaat  en  openbare  werken,  stelde  hij  de  vraag:  welke 
middelen  kunnen  worden  aanbevolen  aan  de  Regeering,  om  zoowel 
den  boschbouw  en  de  houtontginning  in  de  koloniën  als  den  geregelden 
aanvoer  in  Nederland  te  bevorderen. 

Reeds  lang  is  het,  maar  niet  bij  het  groote  publiek,  bekend  dat  ons 
Indische  djatti-  (teak)  hout  een  der  duurzaamste  houtsoorten  is  en 
zich  uitstekend  eigent  tot  het  gebruik  bij  huis-,  bruggen-  en  scheeps- 
bouw, bij  beeldhouw-  en  meubelwerk.  Daarnaast  levert  Indië  een  aantal 
andere  zeer  geschikte  houtsoorten  op,  die  van  nog  minder  bekendheid 
zijn.  Eene-  andere  opmerking  geldt  de  vrees  voor  langzame  maar  ge- 
leidelijke uitputting  van  den  houtstand  in  Nederlandsch-Indië,  doordien 
de  bosschen  onbeschermd  zijn  tegen  de  onkunde  van  den  inlander 
en  den  roofbouw  der  Chineezen.  Vooral  het  Djatti-hout  moet  be- 
schermd worden  en  daarnevens  de  ontginning  van  Djatti-bosschen 
aangewakkerd  worden.  Wat  ten  deze  reeds  geschiedt,  is  niet  voldoende. 
Voordat  het  te  laat  is,  moeten  er  ten  spoedigste  maatregelen  genomen 
worden,  om  uitputting  te  voorkomen. 

Het  boschpersoneel  moet  uitgebreid  worden.  Daarbij  behoort  de  stel- 
regel door  het  Rijk  te  worden  gevolgd,  dat  bij  Rijks  waterwerken  en 
andere,  werken  het  hout  uit  onze  eigen  koloniën  gebezigd  wordt.  De  kosten 
van  djatti-hout  zijn  een  weinig  hooger  dan  van  goed  eikenhout,  dat 
het  in  duurzaamheid  verre  overtreft.  De  meening  dat  het  Engelsche 
teakhout  beter  zijn  zou  dan  ons  djatti  (teak)  is  onjuist.  Ons  djatti  is 
zelfs  beter,  en  daarom  moet  er  gezorgd  worden  dat  Engeland  van 
deze  houtsoort  niet  langer  de  hoofdmarkt  blijft. 

De  heer  Westenberg  —  die  eene  fraaie  collectie  houtmonsters  ter 
bezichtiging  had  medegebracht  —  deed  hierna  aanwijzing  van  de  beste 
methode  om  de  boomen  zóó  te  vellen  dat  het  hout  goed  droog  wordt, 
—  n.l.  door  een  tijd  vooraf  ze  van  het  onderste  gedeelte  van  den  bast 
te  ontdoen.  Op  die  wijze  loopen  de  sappen  er  uit.  Als  de  Chineezen 


i  die  manier  volgden,  zou  er  hier  niet  zooveel  hout  van  minder  goede 
hoedanigheid  aangevoerd  worden. 

De  heer  Westerouen  van  Meeteren,  rnededeelende  dat  hij  in  ver- 
eeniging met  anderen  indertijd  ook  getracht  heeft  de  prachtige  West- 
Indische  houtsoorten  op  de  markt  hier  te  doen  ingang  vinden,  schreef 
de  mislukking  dier  poging  toe  aan  het  moeilijk  te  voorkomen  geknoei 
van  negers  en  Chineezen,  die  o.  a.  met  groote  vaardigheid  holle 
stammen  weten  te  vullen.  En  nu  vroeg  hij,  hoe  er  waarborgen  tegen 
dergelijke  ongerechtigheden  en  aanvoeren  van  gelijkmatige  qualiteit  te 
verkrijgen  zouden  zijn. 

De  heer  Westenberg  antwoordde  daarop,  dat  alleen  bescherming  en 
scherp  toezicht  van  Regeeringswege  ook  zou  doen  bereiken  wat  de 
vorige  spreker  wenschte ;  houtkapping  naar  de  vereischten  reeds  zou 
daartoe  leiden. 

De  heer  van  Meeteren  wees  daarna  er  nog  op,  dat  Engelsch  Guyana 
goed  hout  aanvoert,  en  Hollandsch  Guyana  niet.  De  Engelsche  bezitting 
in  West-Indië  heeft  een  goeden  naam  weten  te  verkrijgen,  en  zou  dat 
onderscheid  niet  ook  in  Engelsch  en  Nederlandsch  Oost-lndië  aan  dezelfde 
oorzaken  zijn  toe  te  schrijven? 

De  heer  Westenberg  gaf  nog  de  verzekering,  dat  bij  bescherming 
van  onzen  Indischen  houtstand,  deze  na  een  aantal  jaren  beter  zal 
zijn  dan  de  Engelsche. 

De  heer  van  Deinze  bracht  in  herinnering,  dat  terwijl  in  Europa 
teakhouten  dwarsliggers  gebezigd  worden,  er  in  onze  koloniën  voor 
den  spoorwegaanleg  ijzeren  liggers  van  hier  worden  aangevoerd, 
waarna  de  heer  Molenaar  (Arnhem)  eene  motie  voorstelde,  om  het 
hoofdbestuur  door  het  congres  te  doen  uitnoodigen,  zich  bij  adres 
tot  de  hooge  Regeering  te  wenden,  met  het  verzoek  meer  en  meer 
haar  bijzondere  zorg  te  wijden  aan  de  boschcultuur  in  de  koloniën 
en  aan  den  uitvoer  van  handelswaardige  producten  in  het  algemeen 
en  naar  het  vaderland  in  het  bijzonder.  Deze  vorm  werd  aan  de  motie 
gegeven  op  voorstel  van  den  heer  J.  Heemskerk  Az.,  die  de  wensche- 
lijkheid  wilde  zien  uitgesproken  van  bevordering  van  dien  uitvoer 
óók  naar  andere  landen  —  en  als  voorbeeld  wees  hij  op  Zuid-Afrika 
waar  groote  schaarsche  aan  hóut  heerscht,  en  wellicht  uitmuntende 
débouchffs  voor  onzen  Indischen  houthandel  zouden  zijn  te  scheppen. 
De  motie  werd  bij  acclamatie  goedgekeurd,  waarna  de  vergadering 
uiteenging. 

Den  volgenden  dag  werd,  nadat  de  Secretaris  verslag  had  uitgebracht 
van  de  afdeelingen  Volkshuishoudkunde  en  Landbouw  en  de  motie  ten 
aanzien  der  wenschelijkheid  om  de  boschcultuur  in  de  Koloniën  te 
beschermen  en  te  bevorderen  was  aangenomen,  het  congres  gesloten 
en  de  algemeene  vergadering  heropend. 

Wij  zouden  te  uitvoerig  worden  met  al  de  onderwerpen  die  daarin 
behandeld  werden  hier  te  bespreken  en  zullen  ons  daarom  alleen  tot 
de  voornaamstè  bepalen. 

Vanwege  het  departement  Purmerend  was  voorgesteld  om  jaarlijks 
een  som  beschikbaar  te  stellen,  ten  einde  in  de  gemeenten  waar  depar- 
tementen gevestigd  zijn,  degelijke  werklieden  in  de  gelegenheid  te  stellen 
om,  onder  geleide  van  met  handwerksnijverheid  vertrouwde  personen, 
de  musea  der  maatschappij  te  bezoeken  en  de  voorwerpen,  die  zij  naar 
aanleiding  van  dergelijk  bezoek  zullen  maken,  na  jaarlijksche  tentoon- 
stelling, ter  gelegenheid  van  de  algemeene  vergadering  aan  te  koopen 
voor  den  prijs  door  directeuren  te  bepalen,  indien  die  voorwerpen,  naar 
hun  oordeel,  blijk  geven  dat  de  betrokken  werkman  de  musea  met 
vrucht  bezocht  heeft. 

Op  verzoek  van  Directeuren  bracht  de  commissie  voor  het  Museum 
van  Kunstnijverheid  hierover  advies  uit  en  werd  besloten  : 

1°.  om  in  gemeenten  waar  departementen  gevestigd  zijn,  degelijke 
werklieden  in  de  gelegenheid  te  stellen  de  musea  te  bezoekei.  tot  oefe- 
ning en  ontwikkeling  van  ambachtslieden,  die  in  de  bouwvakken  en 
in  de  vakken  van  kunstnijverheid  werkzaam  zijn  en  daardoor  de  ver- 
edeling van  het  ambacht  op  deze  en  alle  andere  gepaste  wijzen  in  de 
hand  te  werken  ; 

2°.  tot  het  houden  eener  tentoonstelling  van  platen  en  voorwerpen 
uit  het  Museurn  van  Kunstnijverheid  te  Haarlem,  ten  einde  de  beoefe- 
naars van  ambachten  in  de  gelegenheid  te  stellen  met  goede  voorbeelden 
in  hun  vak  kennis  te  maken,  en  hen  voor  de  uitoefening  van  hun  vak 
te  helpen  bekwamen; 

3°.  tot  het  brengen  op  de  begrooting  in  uitgaaf  van  een  som  van 
f  200  om  de  departementen,  die  de  kosten  niet  kunnen  dragen,  daarin 
te  gemoet  te  komen  in  4893. 

Voorts  kwam  in  behandeling  een  voorstel  van  directeuren  om  een 
prijsvraag  uit  te  schrijven  voor  een  nieuw  diploma  voor  de  bekro- 
ningen der  Maatschappij,  ten  aanzien  waarvan  de  commissie  voor 
het  Museum  van  Kunstnijverheid  had  ingediend  een  gunstig  preadvies, 
met  de  volgende  opmerkingen : 

1°.  De  teekening  moet  geschikt  zijn  voor  reproductie.  Debeantwoor- 
ders  moeten  opgeven  welke  soort  van  reproductie,  lichtdruk,  steendruk, 
enz.  zij  voor  hunne  ontwerpen  wenschelijk  achten. 

2°.  De  grootte  van  het  blad  moet  zijn  tot  den  buitenrand :  lengte 
53  c.M.,  breedte  44  c.M.  De  smalste  zijden  moeten  den  boven-  en 
benedenrand  vormen,  de  breedste  zijden  de  zijranden.  Bovenaan  de 
woorden  «Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid»,  en  daaronder 
genoeg  ruimte  om  den  verderen  tekst  te  bevatten. 

De  vertegenwoordiger  van  Leiden  stelde  hierop  voor  ook  nog  een 
tweeden  prijs  uit  te  lovén,  waarmede  directeuren  zich  vereenigden,  zoo- 
dat er  alsdan  eene  gouden  en  eene  zilveren  medaille  zouden  worden 
uitgeloofd.  Het  aldus  gewijzigd  voorstel  werd  goedgekeurd. 

Vanwege  de  commissie  tot  veredeling  van  het  ambacht,  was  nog 
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een  verzoek  ingekomen,  om  het  subsidie  der  Maatschappij  ad  f  100 
voor  dit  jaar  te  vernieuwen  en  bovendien  om  haar  een  krediet  te 
openen  van  f  500. 

Het  verzoek  was  echter  te  laat  ontvangen  om  aanspraak  te  kunnen 
maken  nog  in  deze  algemeene  vergadering  te  worden  behandeld.  De 
voorzitter  wilde  echter  bij  stemming  doen  uitmaken,  of  men  ten  deze 
van  den  regel  zou  afwijken;  derhalve  de  vergadering  raadplegen  of 
de  door  de  wet  geopende  gelegenheid  zou  worden  aangegrepen.  Daartoe 
waren  echter  3/4  der  aanwezige  stemmen  benoodigd.  De  meerderheid 
verklaarde  zich  tegen  de  behandeling  van  het  voorstel.  Maar  alvorens 
de  uitslag  dezer  stemming  bekend  was  gemaakt,  had  Rotterdam  mede- 
gedeeld, dat  het  zich  vergist  had,  en  na  de  mededeeling  van  den 
uitslag  herhaalde  dat  departement  zijne  mededeeling.  Waarop  de  voor- 
zitter vroeg,  of  men  dan  zou  laten  overstemmen ;  welke  vraag  tot 
eenige  luidruchtige  discussie  aanleiding  gaf.  De  voorzitter  liet  toen 
stemmen  over  de  vraag  of  men  zou  overstemmen.  En  werkelijk  ver- 
klaarde de  vergadering  bij  meerderheid  van  stemmen  zich  hiervoor. 

Er  werd  dus  overgestemd,  en  wel  met  dien  uitslag  dat  thans  aan 
de  meerderheid  van  3/4  van  het  gezamenlijk  aantal  stemmen  ééne 
halve  stem  ontbrak,  zoodat  het  voorstel  niet  in  behandeling  werd 
genomen. 

Daarna  werd  de  begrooting  voor  1893  behandeld  en  in  ontvangst 
en  uitgaaf  vastgesteld  op  f  11,910.50. 

Vervolgens  werden  benoemd  in  de  plaats  van  de  aftredende  directeuren, 
dr.  D.  de  Haan,  G.  A.  A.  Middelberg  en  mr.  J.  C.  Meijer  de  heeren 
F.  Figee,  mr.  A.  J.  Enschedé  en  dr.  D.  de  Loos.  Tot  voorzitter  werd 
benoemd  S.  J.  graaf  van  Limburg  Stirum.  Tot  eereleden  werden  be- 
noemd de  heeren  P.  Pahud  de  Mortanges,  Parijs,  J.  H.  Maronier, 
Java,  en  Leon  v.  d.  Poll,  Nederlandse!»  zaakgelastigde  te  Tokio.  Als 
plaats  van  de  volgende  algemeene  vergadering  werd  Utrecht  aangewezen. 

Na  de  gebruikelijke  plichtplegingen  werd  de  vergadering  gesloten, 
en  werd  door  vele  afgevaardigden  een  bezoek  gebracht  aan  de  Brand- 
weerkazerne aan  de  Prinsengracht  en  aan  de  Gasfabriek  in  de  Lin- 
naeusstraat.  Den  vorigen  dag  waren  bezocht  de  inrichting  der  Maatschappij 
Electra,  waar  de  heer  F.  J.  Lugt  de  gasten  rondleidde,  en  het  Liernur- 
stelsel,  waar  de  heer  Dan.  I.  Sanches  inlichtingen  verschafte. 

Den  volgenden  morgen  werd  een  tocht  per  boot  ondernomen  door 
de  Vecht  en  door  een  gedeelte  van  het  Merwedekanaal. 

INGEZONDEN  STUKKEN. 

Aan  de  Redactie  van  «De  Ingenieur». 
Mijnheer  de  Redacteur  ! 

Aangenaam  zou  het  mij  zijn  indien  u  deze  regelen  wildet 
opnemen  in  uw  blad,  dat  door  zijne  algemeene  verspreiding  in 
technische  kringen  aan  de  uitvoering  van  mijn  denkbeeld  de 
meeste  kans  van  slagen  aanbiedt. 

Met  belangstelling  en  spanning  is  zeker  door  velen,  doch  vooral 
door  het  groote  aantal  belanghebbenden  bij  de  groote  werken  in 
ons  vaderland,  het  streven  en  werken  der  Zuiderzee-vereeniging 
gevolgd. 

Nu  dat  streven  en  werken  in  tal  van  belangrijke  onderzoe- 
kingen, nota's  en  beschouwingen  een  vasten  vorm  heeft  verkre- 
gen en  aan  het  hoofd  van  het  Departement  van  Waterstaat,  H. 
en  N.  de  ingenieur  staat,  die  aan  dat  alles  dien  vorm  heeft 
gegeven,  zou  nu  de  tijd  niet  gekomen  zijn  dat  de  vele  honderden 
direct  belanghebbenden,  van  af  de  ingenieurs,  de  opzichters,  de 
nij veren  en  handelaars  tot  de  werklieden  toe,  door  eene  adres- 
beweging aan  de  Hooge  Regeering  en  de  beide  Kamers  der  Staten- 
Generaal  aandringen  om  dit  grootsche  werk,  waarmee  het  bestaan 
en  de  welvaart  van  die  allen  en  nog  velen  meer  ten  nauwste 
verbonden  is,  door  de  spoedige  indiening  en  goedkeuring  van  een 
wetsontwerp  tot  een  begin  van  uitvoering  te  brengen  ? 

De  waarschuwing  van  professor  Telders  in  zijne  redevoering 
(zie  bladz.  63  der  volksuitgave) :  dat  binnen  enkele  jaren,  wanneer 
de  nu  onderhanden  zijnde  groote  werken  voltooid  zijn,  er  geen 
honderden  maar  duizenden  werkeloozen  in  alle  rangen  en 
standen  der  maatschappij  zullen  komen,  is  niet  overdreven. 

Wat  moet  er  van  die  allen  worden?  van  de  ambtenaren  hoog 
en  laag  die  door  jaren  lange  uitvoering  van  groote  werken  een 
schat  van  kennis  en  ervaring  verwierven  en  zich  in  de  gelegen- 
heid gesteld  zagen  daardoor  in  het  onderhoud  van  zich  en  de 
hunnen  te  voorzien ;  van  al  de  kooplieden,  handelaars,  fabri- 
kanten en  aannemers  die  door  hun  leveringen,  fabrikaten  en 
uitvoeringen  voor  zich  zeiven  en  tallooze  werklieden  het  brood 
verdienen  ?  daarbij  nog  in  aanmerking  nemende  dat  in  ons  land 
groote  kapitalen  aan  hulpmaterieel  voor  de  uitvoering  van  der- 
gelijke werken  zijn  vastgelegd,  welker  waai-de  bij  gebrek  aan 
werk  tot  de  waarde  van  afbraak  wordt  teruggebracht. 

Zonder  mij  in  staatkundige  of  staathuishoudkundige  beschou- 
wingen te  verdiepen,  die  ik  gaarne  aan  meer  bevoegden  overlaat, 
komt  het  mij  voor  dat  het  tot  stand  brengen  van  dit  grootsche 
werk  minstens  evenveel,  misschien  zelfs  veel  meer  zal  tegemoet 


komen  aan  de  bevrediging  van  de  maatschappelijke  nooden  van 
ons  volk,  dan  de  oplossing  van  de  kiesrechtquaestie  e.  d. 

Ik  hoop  dat  na  de  eerste  schrede  van  Minister  Pierson,  Minister 
Lelij  de  tweede  zal  zetten  om  met  dit  wetsontwerp  op  prac- 
tische  wijze  voor  een  deel  in  deze  nooden  te  trachten  voorziening 
te  vinden. 

Het  zijn  goede  vrienden  des  volks  die  het  nuttigen  arbeid  en 
een  eerlijk  verdiend  stuk  brood  bezorgen. 

Mocht  de  overweging  van  het  bovenstaande,  waarvan  de 
waarheid,  zoo  ik  veronderstel,  door  niemand  betwist  zal  worden, 
invloedrijker  personen  dan  schrijver  dezes,  bewegen  een  adres  als 
door  mij  bedoeld  wordt,  op  het  touw  te  zetten,  dan  zal  de  steun 
van  allen,  naar  ik  zeker  vertrouw,  hun  niet  ontbreken. 

Met  beleefde  dankzegging  voor  de  verleende  plaatsruimte, 
met  de  meeste  hoogachting 

UEd.  Dnr., 
J.  H.  de  Vries, 
buitengew.  opzichter  bij  het  kanaal 
Amsterdam — Merwede. 

Gorinchem,  18  Juli  1892. 

{Overname  van  dit  stuk  door  andere  dag-  en  weekbladen  wordt 
zeer  beleefd  verzocht^) 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,  Maart  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 
Boogbrug  over  de  Rhöne  te  Lyon. 

De  kortste  verbindingsweg  voor  rijtuigen  en  voetgangers  tusschen  de 
beide  aan  weerszijden  der  Rhóne  gelegen  spoorwegstations  van  Lyon, 
leidde  vroeger  over  eene  hangbrug,  waarop  echter  geen  wagens  zwaar- 
der dan  3000  K.G.  werden  toegelaten.  Sedert  13  Juli  1891  is  deze  brug 
vervangen  door  eene  metalen  boogbrug,  van  drie  overspanningen,  ter 
totale  lengte  van  234  M.  bij  eene  breedte  tusschen  de  leuningen  van 
20  M.,  waarvan  11  M.  rijvlak.  Deze  brug  laat  onder  de  middelste 
overspanning  over  20  M.  breedte  eene  hoogte  van  9.30  M.,  onder  de 
beide  andere  overspanningen  over  dezelfde  breedte  eene  hoogte  van 
8.35  M.  voor  de  scheepvaart  vrij.  Het  lengteprofiel  der  aansluitende 
wegen  vertoont  hellingen  van  26  m.M.  per  M.,  die  over  de  brug  zelve 
door  eene  rakende  cirkelboog  van  2710  M.  straal  zijn  verbonden. 

Elk  der  overspanningen  bestaat  uit  8  bogen,  die  aan  de  geboorten 
op  assen  rusten.  Op  gelijke  afstanden,  van  bijna  3  M.,  geplaatste  ver- 
ticalen, aan  de  bogen  vastgebout,  dragen  het  bruggedek,  bestaande 
uit  ijzeren  langs-  en  dwarsbalken,  met  buckleplaten,  betoninvulling, 
asphalttrottoirs  en  houtbestrating. 

De  bogen  zijn  onderling  verbonden  door  2  stel  kruisen,  waarvan  het 
eerste  in  het  ondervlak  der  bogen  ligt,  terwijl  het  tweede  gelegen  is 
in  de  vlakken,  die,  in  de  voetpunten  der  verticalen,  loodrecht  op  de 
bogen  gedacht  kunnen  worden.  Een  derde  stel  kruisen  verbindt  de 
verticalen  onderling. 

Van  elk  der  bogen  is  de  middelste  vezel  een  gedeelte  van  een  cirkel 
met  111.2  M.  straal.  Bij  de  twee  zijoverspanningen  is  de  lengte  der 
koorde  62.5  M.,  en  die  van  den  pijl  4.48  M;  terwijl  bij  de  middelste 
overspanning  de  koorde  68.5  M.  en  de  pijl  5.40  M.  iang  is. 

De  hoogte  der  boogliggers  zelf  neemt  toe  van  1.10  M.  in  het  midden 
tot  1.50  M.  bij  de  geboorten  der  middel-  en  1.46  M.  bij  die  der  zijover- 
spanningen. De  doorsnede  dier  liggers  bestaat  uit  een  middenrib  van 
1  c.M.,  gevormd  uit  2  gedeelten,  die  volgens  de  middelste  vezel  aan- 
sluiten en  verbonden  worden  door  een  paar  laschplaten  van  32  X  I  c.M. 
Aan  de  middenrib  zijn  door  hoekijzers  van  9  X  9  X  ^  c.M.  boven-  en 
onderflenzen  verbonden  van  50  c.M.  breedte  en  veranderlijke  dikte. 

Over  de  geheele  lengte  van  den  ligger  is  aan  weerszijden  eene  mid- 
denverstijving aangebracht,  bestaande  uit  opstaande  platen  van 
13  X  0.8  c.M.,  die  door  hoekijzers  van  8  X  8  X  0.8  c.M  verbonden 
zijn  aan  de  middenrib,  met  tusschenvoeging  van  een  voeringplaat  van 
19  X  1.1  c.M. 

Aan  de  geboorten  vereenigen  de  flenzen  zich  naar  het  midden  toe, 
om  den  druk  over  te  brengen  op  stalen  assen  van  20  c.M.  diameter. 
Toch  heeft  men  nog  opvullingsdriehoeken  aangebracht,  waarvan  de 
onderste  op  de  minimum,  de  bovenste  op  de  maximum  temperatuur 
gesteld  zijn,  zoodat  in  werkelijkheid  de  bogen  alleen  op  de  assen 
rusten. 

De  brug  is  ontworpen  door  de  ingenieurs  Clavenad  en  Fabrègue, 
met  medewerking  van  den  architect  Boileau  voor  het  decoratieve 
gedeelte.  De  kosten,  met  inbegrip  van  de  pneumatische  fundeeringen 
der  beide  pijlers,  worden  geraamd  op  1.9  millioen  francs. 

(«Le  G.  C.»  XX,  n°.  18.) 


Stalen  schoorsteen  te  Chicago. 

Op  het  tentoonstellingsterrein  te  Chicago  wordt  thans  een  schoorsteen 
gebouwd  van  75  M.  hoogte  en  2.85  M.  diameter,  die,  om  minder  opper- 
vlakte noodig  te  hebben  bij  een  geringer  gewicht,  zal  worden  samen- 
gesteld uit  staalplaten,  die  beneden  10  en  boven  4  m.M.  dik  zullen  zijn. 

Het  onderste  deel  van  den  schoorsteen  wordt  inwendig  bekleed  met 
eene  20  c.M.  dikke  laag  vuurvasten  steen,  terwijl  hoogerop  holle 
steenen  voor  de  binnen  bekleeding  worden  gebezigd. 
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De  schoorsteen  zal  7000  dollars  kosten  en  niet  zwaarder  wegen  dan 
250  Engelsche  tonnen.  Geheel  uit  steen  geconstrueerd,  zou  hij  het 
dubbele  gewicht  hebben  gehad  bij  een  diameter  van  bijna  5  M. 

(«Le  G.  C.»  XX,  n°.  18.) 


Systeem  Carré  voor  watervoorziening. 

De  heeren  Carré  &  Co.,  ingenieurs  en  constructeurs  te  Parijs,  stellen 
zich  bij  hun  watervoorzienings-systeem  een  tweeledig  doel  voor  oogen; 
nl.  1°.  daar  waar  waterleidingen  zijn,  deze  geschikt  te  maken  voor  het 
gebruik  bij  brand,  voor  liften,  enz.,  en  2°.  waar  geen  waterleiding  aan 
wezig  is  eene  inrichting  samen  te  stellen,  door  welke  water  onder 
druk  alle  gewenschte  diensten  kan  verrichten. 

Het  voornaamste  bestanddeel  dezer  inrichting  is  een  cylindrisch, 
ijzeren  reservoir,  dat  volkomen  lucht-  en  waterdicht  is  en  in  een  kelder 
kan  worden  geplaatst.  Een  kleine  zuig-  en  perspomp  ontleent  het  water 
aan  de  een  of  andere  wel  of  beek,  en  perst  het  in  het  reservoir.  Het 
intredende  water  drukt  de  lucht  in  het  reservoir  samen;  de  spanning 
ervan  kan  op  een  manometer  worden  afgelezen,  terwijl  men,  wanneer 
de  lucht  een  spanning  van  3  atm.  bereikt  heeft,  het  vullen  staakt. 

Deze  samengeperste  lucht  is  het,  die  op  het  water  in  het  reservoir 
terugwerkend,  de  kracht  geeft  om  het  in  een  door  het  geheele  gebouw 
leidend  buizennet  op  te  persen.  Wanneer  wegens  de  buitengewone 
hoogte  van  een  gebouw,  eene  grootere  spanning  vereischt  ware,  zou 
ook  deze  toegepast  kunnen  worden,  indien  men  het  reservoir  slechts 
sterk  genoeg  maakte. 

Om  een  voldoende  hoeveelheid  water  en  genoeg  drukking  te  hebben, 
behoeft  men  de  zuig-  en  perspomp  dagelijks  slechts  15  a  20  minuten 
te  doen  werken.  De  beweging  dezer  pomp  kan  met  de  hand,  desver- 
langd  ook  door  middel  van  een  petroleum-,  gas- of  stoom-motor  plaats 
hebben. 

Wat  het  voedingswater  betreft,  zal  het  in  vele  gevallen  raadzaam 
zijn  dit  te  filtreeren  alvorens  het  in  het  buizennet  toe  te  laten. 

»Le  Génie  Civil»  geeft  in  het  nummer  van  12  Maart  eene  geïllu- 
streerde beschrijving  der  toepassingen  van  Carré's  systeem  voor 
steden,  alleenstaande  villa's  en  boerenhoeven,  schepen  en  militair 
gebruik. 

Verwarming  van  spoorwegrijtuigen.  (  Vervolg  van  bh.  ,285.) 

De  Compagnie  des  Chemins  de  Fer  de  VEst  gebruikt  voor  de  ver- 
warming harer  rijtuigen  bijna  uitsluitend  gewone  waterstoven.  Slechts 
75  rijtuigen  zijn  voorzien  van  thermo-syphons ;  vaste  kachels  zijn  alleen 
aangebracht  in  wagens  met  twee  verdiepingen,  terwijl  de  verwarming 
door  aan  den  locomotief  ontleenden  stoom  op  een  tiental  locaaltreinen 
beproefd  wordt. 

Voor  het  verwarmen  der  stoven  gebruikt  men  in  groote  stations  als 
Rheims,  Troyes,  enz.  zoogenaamde  noria-toestellen,  waarbij  de  verwar- 
ming verkregen  wordt  door  indompeling  der  stoven  gedurende  5  mi- 
nuten in  water  van  100°  C.  De  noria  is  verticaal  en  bevat  plaats  voor 
36  stoven,  van  welke  24  tegelijkertijd  zijn  ingedompeld.  De  omwen- 
telingssnelheid der  trommels,  die  de  ketting  zonder  eind  doen  draaien, 
is  zoodanig  geregeld,  dat  iedere  toestel  250  stoven  per  uur  verwarmen  kan. 

De  noria's  te  Nancy  en  te  Parijs  zijn  2  jaren  geleden  om  verschil- 
lende redenen  vervangen  door  inrichtingen  voor  het  inspuiten  van 
stoom. 

Elk  dezer  inrichtingen  bestaat  uit  een  rechthoekig  raamwerk  van 
gietijzer,  waarin  zich  een  kleiner  raam  op  en  neer  kan  bewegen,  dat 
aan  de  onderzijde  een  20-tal  verticale  rood-koperen  buizen  draagt,  die 
door  kranen  kunnen  gesloten  worden.  In  het  beweegbare  raamwerk 
wordt  stoom  toegevoerd  door  een  uitschuif  bare  buis. 

Onder  den  toestel  wordt  een  wagen  met  rechtopstaande  met  water 
gevulde  stoven  geplaatst,  zóó  dat  de  koperen  buizen  bij  het  dalen  van 
het  raam  in  de  openingen  der  stoven  zakken.  De  hoofdtoevoerkraan 
wordt  thans  geopend,  de  stoom  moet  de  geheele  waterkolom  door- 
dringen en  na  2  minuten  zijn  de  stoven  voldoende  verwarmd. 

Per  uur  kunnen  op  deze  wijze  met  één  toestel  400  stoven  verwarmd 
worden,  terwijl  de  inrichting  zelve  ook  goedkooper  is  dan  de  noria's 
en  beter  werkt.  («Le  G.  C.»  XX  no.  19.) 


Transportkabel  voor  het  fort  Tournoux. 

In  het  nummer  van  2G  Maart  bevat  «Le  G.  C.»  eene  beschrijving 
van  den  transportkabel,  die  gediend  heeft  tot  het  aanvoeren  der  bouw- 
materialen voor  het  fort  Tournoux,  gelegen  op  een  rots  nabij  het  dorp 
Condamine  (Hautes  Alpes).  Het  hoogteverschil  der  beide  eindpunten 
was  465  M.,  de  horizontale  afstand  703  M.  en  de  lengte  der  dragende 
kabels  843  M. ;  terwijl  in  10  uur  tijds  ongeveer  50  ton  materialen 
boven  gebracht  moest  kunnen  worden. 

Het  hiertoe  gebezigde  systeem  bestond  uit  2  vaste  stalen  draag- 
kabels,  dik  3  c.M.,  die  tusschen  de  eindpunten  gespannen  waren,  en 
één  trekkabel  zonder  eind,  die  bewogen  werd  door  een  beneden  ge- 
plaatsten stoommotor. 

Om  5000  K.G.  per  uur  te  vervoeren  moesten  10  reizen,  elk  met  500 
K.G.  gemaakt  worden,  waartoe  eene  kabelsnelheid  van  3.50  M.  per 
seconde  en  eene  stoomkracht  van  15  P.K.  vereischt  werd. 

De  draagkabels  waren  boven  aan  het  houten  steigerwerk  bevestigd 
en  gingen  beneden  ieder  om  een  windas,  waardoor  zij  naar  behooren 
gespannen  konden  worden,  terwijl  de  trekkabel  aan  het  boven-eindpunt 
over  twee  verticale  en  een  hellend  rad  geleid  werd,  welk  laatste  in  een 
bewegelijk  raamwerk  was  geplaatst,  dat  deel  van  eene  spaninrichting 
uitmaakte. 

Het  vervoer  der  materialen  geschiedde  in  plaatijzeren  bakken  met 


bewegelijke  houten  bodems,  die  opgehangen  waren  aan  tweewielige 
wagentjes,  welke  zich  over  de  draagkabels  bewogen.  Voor  het  water- 
vervoer werden,  in  plaats  van  deze  bakken,  ijzeren  tonnen  gebezigd, 
elk  van  600  liter  inhoud. 

De  aanlegprijs  van  het  werk  bedroeg  30,000  francs,  terwijl  de  exploi- 
tiekosten  per  dag  op  42  francs  gesteld  kunnen  worden. 

Men  berekent  door  het  gebruik  van  dezen  kabel  op  de  transport- 
kosten der  materialen,  in  de  3  jaar  tijds  die  de  bouw  van  het  fort 
geduurd  heeft,  een  som  van  364,800  francs  bespaard  le  hebben. 


Nieuw  systeem  van  dakbedekking. 

Voor  daken,  die  slechts  eene  geringe  helling  ((/|2  a  i/2i)  moeten 
hebben,  gebruikt  men  tegenwoordig  in  Duitschland  eene  bedekking,  die 
met  den  oneigelijken  naam  van  houtcement  wordt  bestempeld. 

Dit  cement  bestaat  hoofdzakelijk  uit  steenkolenteer  vermengd  met 
zwavel,  hars,  roet,  kolenstof  enz.  Bij  verwarming  wordt  dit  mengsel 
vloeibaar  en  strijkt  men  het  met  een  kwast  op  vellen  karton. 

Voor  de  afdekking'  wordt  eerst  eene  beplanking  van  3  c.M.  dikte 
aangebracht,  waarop  een  zandlaagje  van  0.5  c.M.  rust,  dat  5  op  elkaar 
gelegde  met  cement  doortrokken  kartonplaten  draagt.  Om  deze  dak- 
bedekking tegen  schokken  en  groote  temperatuursveranderingen  te 
beschermen,  wordt  daarboven  een  5  c.M.  dikke  laag  fijn  grind  uitge- 
spreid, waarop  eindelijk  nog  wat  tuinaarde  wordt  aangebracht,  dat  in 
vele  gevallen  met  graszaad  bezaaid  wordt.      (Le  G.  O»  XX,  n°.  21.) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mïl. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]<ï-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

15 

Juli 

1892. 

762.6 

W.N.W. 

1 

14 

2 

16 

» 

761.7 

Stil. 

15 

O 

17 

» 

Tl 

18 

V 

T) 

759.2 

N.W. 

1 

15 

2 

19 

n 

n 

761.4 

Stil. 

14 

0 

20 

n 

753.9 

O.Z.O. 

2 

12 

12 

21 

» 

» 

764.2 

N.N.W. 

3 

15 

1 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
1  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nij  me- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

16 

Juli 

38.32 

10.92 

8.57 

8.75 

9.25 

41.41 

8.91 

4.91 

17 

n 

38.31 

10.89 

8.53 

8.72 

9.22 

41.37 

8.88 

4.89 

18 

» 

38.33 

10.87 

8.51 

8.70 

9.21 

41.34 

8.88 

4.85 

19 

n 

38.37 

10.88 

8.51 

8.70 

9.22 

41.30 

8.84 

4.85 

20 

■'» 

38.38 

10.91 

8.55 

8.74 

9.26 

41.27 

8.81 

4.84 

21 

T) 

38.41 

10.92 

8.56 

8.74 

9.26 

41.29 

8.82 

4.80 

22 

Jl 

38.46 

10.94 

8.58 

8.74 

9.28 

41.33 

8.82 

4.81 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

■voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

_ 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart)  .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Aan  prof.  dr.  Herz,  te  Bonn,  is  de  Bressia-prijs  van  f  12,000  frs. 
toegekend  voor  zijne  verhandeling  over  het  overdragen  der  electrische 
kracht,  uitgeloofd  door  de  academie  van  wetenschappen  te  Turijn. 


Door  de  gemeente  Zwijndrecht  is  met  de  Maatschappij  tot  Exploitatie 
van  Staatsspoorwegen  een  overeenkomst  gesloten,  waarbij  de  spoorweg- 
maatschappij de  verplichting  op  zich  neemt  een  nieuw  station  te  stichten 
nabij  de  spoorwegbrug  over  de  Maas,  waardoor  dan  de  halte  vervalt. 
De  gemeente  zal  gedurende  12  jaren  aan  de  Maatschappij  daarvoor  be- 
talen jaarlijks  f  1000,  terwijl  de  Maatschappij  gedurende  de  laatste  10 
jaren  van  dat  tijdvak  aan  de  gemeente  zal  uitkeeren  25  cent  van  elke 
ton  goed  aan  het  nieuwe  station  aangevoerd  of  ten  vervoer  aange- 
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boden,  welke  uitkeering  voor  meststoffen  op  10  cent  per  ton  bepaald 
wordt.  Spoedig  zal  men  nu  met  den  bouw  van  het  nieuwe  station 
beginnen. 

Door  Ged.  Staten  van  Gelderland  is  aan  het  gemeentebestuur  van 
Nijmegen  vergunning  verleend  tot  het  stichten  van  een  ontsmettings- 
oven. Deze  inrichting  wordt  gebouwd  op  het  terrein  van  den  stadsrei- 
nigingsdienst  te  St.  Anna.  De  kosten  daarvan  beloopen  f  5000. 

De  gemeenteraad  van  Maastricht  heeft  besloten  bij  de  Regeering  te 
protesteeren  tegen  het  uitgevoerde  baggerwerk  in  de  rivier  de  Maas, 

waardoor  gevaar  ontstaat  voor  de  Maasbrug,  waarvan  enkele  pijlers  reeds 
nu  teekenen  van  ondermijning  zouden  vertoonen. 


De  Belgische  Minister  van  Openbare  Werken  heeft  last  gegeven  tot 
de  voorbereidende  werkzaamheden  voor  de  verlenging  van  den  spoorweg 
Thienen — Tongeren — Bleyberg.  Deze  verlenging  is  in  een  internationaal 
opzicht  van  groot  belang,  omdat  daardoor  de  postdienst  tusschen  Noord- 
Duitschland  en  Engeland  aanmerkelijk  zal  bespoedigd  worden.  Ook  voor 
de  betrekkingen  tusschen  Engeland  en  het  Oosten  is  de  nieuwe  lijn 
Ostende — Thienen — Tongeren — Bleyberg  een  merkelijke  bekorting. 

In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  20  Juli  jl.  zijn  opgenomen  de  statuten  der 
naamlooze  vennootschap :  „Maatschappij  tot  exploitatie  van  staalwater- 
bronnen  te  Haarlem".  De  vennootschap  heeft  ten  doel  de  exploitatie  van 
de  staalwaterbron  welke  zich  in  den  Haarlemmermeerpolder  bevindt  en 
wel:  door  verkoop  van  bedoeld  water,  zoo  voor  medicinaal  gebruik  als 
voor  tafeldrank  ;  door  leiding  van  het  water  buiten  de  plaats  waar  de 
bron  zich  bevindt,  en  door  de  oprichting  en  exploitatie  der  benoodigde  ge- 
bouwen met  toebehooren,  ten  einde  gelegenheid  te  geven,  zoo  tot 
drinken  van  en  baden  in  staalwater  als  tot  ontspanning. 

Het  maatschappelijk  kapitaal  bedraagt  f  335,000,  verdeeld  in  aan- 
deelenvan f  1000,  splitsbaar  in  halve- en  kwaraandeelen,  uit  te  geven  in  2 
seriën,  de  eerste  groot  f  200,000  en  de  tweede  f  135,000.  De  vennoot- 
schap begint  hare  werkzaamheden  zoodra  de  eerste  serie  ten  volle  is 
geplaatst.  Daarin  is  deelgenomen  voor  78  heele,  12  halve  en  41  kwart- 
aandeelen. 

De  Minister  van  Marine  brengt  ter  kennis  van  belanghebbenden,  dat 
bij  de  Gebr.  van  Cleef,  boekhandelaren  te  's-Gravenhage,  verkrijgbaar 
is  gesteld  een  beperkt  aantal  afdrukken  van  de  door  het  Departement 
van  Marine  in  1892  uitgegeven  hydrographische  kaart  der  Nederlandsche 
zeegaten  n°.  11c:  «Zuiderzee  Zuidoostblad»,  tegen  den  prijs  van  f  1.50 
per  exemplaar. 

Een  kanaal  van  Scheveningen  naar  den  Rotterdamschen  Waterweg. 

In  eene  buitengewone  vergadering  van  de  afdeeling  Scheveningen  der 
« Vereeniging  ter  bevordering  der  Nederlandsche  visscherij»  welke  op 
16  Juli  jl.  onder  praesidium  van  den  heer  A.  Hoogenraad  gehouden 
is,  deelde  de  heer  H.  A.  van  den  Rovaart,  voorzitter  van  de  zeehaven- 
commissie, mede  dat  de  leden  dier  commissie  eenparig  hadden  besloten 
hun  man daatjneêr  te  leggen.  Tot  dat  besluit  waren  zij  gekomen,  eensdeels 
door  het  weinige  succes  dat  de  commissie  sedert  haar  optreden  heeft 
gehad  en  anderdeels  door  de  stappen  welke  door  ingezetenen  van  Loos- 
duinen en  andere  plaatsen  in  het  Westland  gedaan  worden  om  eene 
verbinding  van  het  Westland  met  den  Rotterdamschen  Waterweg  te 
verkrijgen.  Daar  nu  de  aanleg  van  een  visschershaven  wel  tot  de  vrome 
wenschen  zal  behooren  en  bedoeld  kanaal,  op  flinke  schaal  uitgevoerd 
en  tot  Scheveningen  verlengd,  voldoende  zal  zijn  om  de  Scheveningsche 
reederijen  voor  een  anders  wissen  ondergang  te  behoeden,  achtte  de 
commissie  thans  den  tijd  gekomen  om  te  onderzoeken  of  de  aanleg  van 
zulk  een  kanaal  beter  kans  van  slagen  zou  hebben  dan  die  van  een 
zeehaven. 

Dit  denkbeeld  vond  algemeenen  bijval,  zoodat  op  voorstel  van  den 
heer  Varkevisser  met  eenparige  stemmen  besloten  werd  aan  de  be- 
staande havencommissie  een  nieuw  mandaat  te  verleenen  namelijk : 
om  de  noodige  stappen  te  doen  tot  het  verkrijgen  van  genoemd  kanaal. 

De  leden  der  commissie  de  heeren  :  H.  A.  van  den  Rovaart,  J.  den 
Dulk,  W.  Verheij,  A.  de  Jong  en  C.  H.  Dijkhuizen,  ter  vergadering 
aanwezig,  verklaarden  zich  allen  bereid  het  nieuwe  mandaat  op  zich 
te  nemen. 

Wij  wenschen  de  commissie  in  haar  onvermoeid  en  ijverig  pogen  om 
de  eeuwenoude  visschersplaats  als  zoodanig  te  behouden  het  beste  succes 
toe  en  gelooven  dat  haar  nieuw  mandaat  meer  kans  van  slagen  heeft 
dan  het  vroegere.  Thans  toch  worden  geen  millioenen  gevraagd,  hoofd- 
zakelijk ten  behoeve  der  Scheveningsche  visscherij,  maar  ter  behartiging 
van  vele  en  onderscheidene  voorname  belangen,  want  niet  alleen  zal  de 
reederij  met  den  aanleg  van  genoemd  kanaal  voldoende  geholpen  zijn, 
maar  zal  ook  Den  Haag  en  het  geheele  Westland  daardoor  in  hooge 
mate  gebaat  worden.  Het  behoeft  toch  geen  betoog  dat  voor  beide  eene 
verbinding  met  de  zee  en  met  al  de  groote  rivieren  van  ons  land, 
zoodat  de  grootste  Rijnschepen  en  zeeschepen  van  middelmatige  grootte 
door  het  Westland  's-Gravenhage  kunnen  bereiken,  van  groot  belang 
is.  Bovendien  zal  door  dit  kanaal  eene  rechtstreeksche  verbinding  ver- 
kregen worden  met  den  Hoek  van  Holland,  waar,  na  de  voltooiing  der 
ontworpen  steigerwerken,  booten  en  schepen  gereed  zullen  liggen  om 
de  producten  van  het  vruchtbare  Westland  naar  de  voornaamste  han- 
delsplaatsen te  vervoeren. 

Een  grooter  gedeelte  van  ons  land  dan  thans  het  geval  is  zal  dan 
rechtstreeks  de  vruchten  plukken  van  de  schatten  gouds,  welke  aan 
den  Rotterdamschen  Waterweg  zijn  ten  koste  gelegd. 


PROVINCIALE  STATEN. 
Zomervergaderingen. 
Noord-Holland. 

Bij  besluit  der  Staten  van  4  November  1890  was  aan  Gedeputeerde 
Staten  gerenvooieerd  een  adres  van  de  heeren  W.  van  der  Vliet  c.  a. 
te  Amsterdam  —  aan  wie  bij  beschikking  van  Z.  Ex.  den  Minister  van 
Waterstaat,  H.  en  N.  van  11  Jan.  1890  eene  voorloopige  concessie  was 
verleend  tot  indijking  en  droogmaking  van  het  Wieringermeer  — om  een 
subsidie  uit  de  provinciale  fondsen  voor  de  uitvoering  van  dat  werk. 
Gedeputeerde  Staten,  die  eerst  wilden  weten  hoe  de  Regeering  hierover 
dacht,  was  met  haar  in  briefwisseling  getreden  en  had  ten  antwoord 
gekregen,  dat  de  verleende  concessie  met  1  Januari  '92  was  verstreken 
en  niet  zou  worden  verlengd,  waarom  zij  dan  ook  voorstelden  het 
ingediende  adres  buiten  beschikking  te  laten,  waarmede  natuurlijk  de 
Provinciale  Staten  zich  vereenigden. 

Belangrijk  voorzeker  was  het  den  19en  Nov.  1891  in  handen  van 
Ged.  Staten  gestelde  adres  der  afdeeling  Amsterdam  van  de  a  Vereeniging 
ter  bevordering  van  fabrieks-  en  handwerksnijverheid  in  Nederland,»  om 
subsidie,  ten  bedrage  van  f  3000  's  jaars,  uit  de  provinciale  fondsen, 
ten  behoeve  van  een  op  te  richten  museum  van  voorwerpen  ter  voor- 
koming van  ongelukken  en  ziekten  in  fabrieken  en  werkplaatsen. 

Met  dit  adres,  op  verzoek  van  Ged.  Staten  toegelicht  door  het  bestuur 
der  afdeeling,  en  later  nog  mondeling  toegelicht  door  den  fabrieks- 
inspecteur  den  heer  H.  W.  E.  Struve,  konden  Ged.  Staten  zich  echter 
niet  vereenigen. 

De  oprichting  van  een  museum  beschouwden  zij  slechts  als  eene 
proefneming,  van  wier  uitkomsten  op  dit  oogenblik  niemand  zich  vol- 
doende rekenschap  kan  geven.  Vandaar  dan  ook  dat  zij  adviseerden 
afwijzend  op  het  adres  te  beschikken. 

De  commissie  van  rapporteurs  was  echter  van  een  ander  gevoelen. 
In  een  doorwrocht  rapport  stelde  zij  het  groote  nut  van  het  museum 
in  het  licht  en  adviseerde  om  eene  subsidie  te  verleenen  voor  3  jaar 
ad  f  1500  's  jaars,  mits  ook  het  Rijk  en  Amsterdam  respectievelijk 
f  5000  en  f  3000  per  jaar  zouden  bijdragen  en  het  museum  op  1 
Januari  1893  zou  zijn  geopend;  welk  advies  door  de  Staten  werd  goed- 
gekeurd. De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  echter  in  zijne  zitting 
van  13  Juli  jl.  de  gevraagde  subsidie  van  f  3000  geweigerd  en  alleen 
het  vroegere  scheikundig  Laboratorium  aan  den  Groenenburgwal  be- 
schikbaar gesteld. 

Voorts  werd  eene  subsidie  verleend  van  f  2000  voor  den  tijd  van  3 
jaar  ten  behoeve  van  de  kunstnijverheidsschool  van  de  vereeniging  Quel- 
linus  te  Amsterdam ;  een  subsidie  van  f  400  per  jaar  voor  denzelfden 
tijd  als  boven  aan  de  teekenschool  voor  timmergezellen  der  vereeniging 
„Concordia  inter  Nos"  aldaar  en  van  f  1000  voor  den  tijd  van  5  jaar 
aan  het  Koloniaal  Museum  te  Haarlem,  mits  ook  de  Raad  dier  gemeente 
een  gelijke  som  beschikbaar  stelde,  hetgeen  reeds  door  de  gemeente 
geschied  is. 

De  aanvraag  van  den  heer  A.  D.  Zur  Mühlen  om  gedurende  5  jaar 
eene  jaarlijksche  subsidie  van  f  4000,  in  te  gaan  met  1  Juli  1893,  ten 
behoeve  van  een  geregelder)  stoombootdienst  tusschen  Harlingen  en  Ter- 
schelling en  van  eene  daarmede  in  verbinding  staande  schuitendienst 
op  Vlieland  werd  eveneens  aangenomen. 

Op  nieuw  had  het  bestuur  van  het  hoogheemraadschap  Waterland 
zich  tot  Ged.  Staten  gewend  met  verzoek  om  wijziging  van  het  reglement, 
vaststellende  het  toezicht  op  het  onderhoud  van  den  Noorder  IJ-  en 
Zeedijk,  doch  ook  thans  evenals  in  de  jaren  1874,  1875,  1880,  1884  en 
1889  vond  hun  verzoek  bij  Ged.  Staten  geen  gunstig  onthaal. 

In  een  lijvig  rapport  hebben  Ged.  Staten  eerst  de  geschiedenis  van 
den  dijk  uiteengezet.  Hieruit  blijkt  dat  de  vóór  1857  verhoefslaagde 
dijk  in  dat  jaar  werd  gemaakt  tot  een  gemeenen  dijk,  wel  niet  in  dien 
zin  dat  er  één  algemeen  bestuur  over  werd  aangesteld,  maar  zóó,  dat 
de  onderhoudskosten  uit  eene  gemeenschappelijke  kas  zouden  worden 
bestreden  en  er  een  college  van  toezicht  over  werd  aangesteld,  bestaande 
uit  afgevaardigden  van  de  verschillende  belanghebbenden. 

De  verdeeling  der  lasten  had  nogal  wat  voeten  in  de  aarde,  want 
waar  vroeger  het  Rijk  en  de  provincie  steeds  bijsprongen  waar  het 
noodig  was,  werd  nu  bepaald  dat  de  onderhoudskosten  tot  een  maxi- 
mum van  f  100,000  door  de  dijkplichtigen  moest  worden  opgebracht, 
waardoor  het  noodig  werd  ook  hen  te  belasten,  die  vroeger  nooit  iets 
betaalden,  doch  die  het  thans  voor  de  dijkplichtigen  ook  totaal  onver- 
schillig maken  of  een  deel  van  een  dijkvak  in  eenig  jaar  veel  of  weinig 
kost,  daar  'het  thans  de  gemeenschap  is,  die  de  lasten  draagt  en  de 
dijkplicht  feitelijk  is  omgezet  in  een  onveranderlijke  contributie  voor  het 
gewoon  onderhoud,  weinig  verschillende  van  wat  vroeger  gemiddeld 
jaarlijks  door  ieder  moest  worden  opgebracht. 

De  regeling  van  het  toezicht  was  minder  moeielijk,  hoewel  toch  ook 
zij  rijpe  overweging  verdiende.  Het  college  van  toezicht,  uit  15  personen 
bestaande,  wordt  gekozen  als  volgt:  7  door  de  voornaamste  dijksbe- 
sturen,  4  door  de  aanzienlijkste  polderbesturen  en  4  door  die  van  de 
drooggemaakte  meren  bij  den  dijk  gelegen. 

Elk  der  drie  categorieën  van  landen  is  alzoo  in  dat  college  vertegen- 
woordigd. De  achter  den  dijk  gelegen  landen  hebben  daarin  ééne  stem 
meerderheid,  omdat  dit  moest  als  een  tegenwicht  tegen  het  streven 
der  dijksbesturen  om  hunne  begrooting  op  te  voeren. 

Ged.  Staten  behandelen  alsnu  het  ingekomen  adres,  wat  bestaat  uit 
twee  deelen  en  wel :  uit  een  verzoek  tot  wijziging  van  het  reglement, 
waartoe  hun  inziens  geen  termen  bestaan,  en  verder  uit  een  reeks 
doorloopende  ongegronde  beschuldigingen,  rechtstreeks  gericht  tegen 
het  college  van  hoofdingelanden,  maar  zijdelings  ook  tegen  Ged.  Stateu 
en  de  Staten  zei  ven. 
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Nadat  rapport  is  uitgebracht  van  den  heer  Groen  van  Waarder, 
waarbij  deze  rapporteur  de  hoop  uitspreekt  dat  eindelijk  Waterland 
eens  zaj  ophouden  met  het  zenden  van  adressen,  daar  anders  èn  Ged. 
Staten  èn  de  Staten  zelf  hunne  lankmoedigheid  wel  eens  konden  ver- 
liezen, werd  op  het  adres  afwijzend  beschikt. 

Ten  slotte  werd  nog  door  de  Provinciale  Staten  aangenomen  een 
door  Ged.  Staten  ontworpen  bijzonder  reglement  van  bestuur  voor  den 
polder  de  Rietkoog.  Dit  is  een  buitenpoldertje  van  Drechterland,  dat 
aan  de  Oostzijde  tegen  de  Zuiderzee  wordt  beschermd  door  een  steenen 
oeverwerk  hetwelk  door  Drechterland  wordt  bekostigd,  en  verder  door  een 
kade  die,  voor  gemeene  rekening  van  de  ingelanden,  door  het  polder- 
bestuur wordt  onderhouden.  Rietkoog  is  het  overblijfsel  van  een  uit- 
gestrekt weiland  tusschen  Lutkeschardam  en  de  Berkhouter  sluis,  dat 
ontstaan  was  na  een  doorbraak  van  den  Drechterlandschen  dijk,  die 
er  éérst  omheen  lag,  doch  toen  —  het  was  in  de  43e  eeuw  —  door 
een  inlaag  werd  vervangen. 

Het  maken  van  die  inlaag  had  tengevolge,  dat  een  deel  van  den 
Drechterlandschen  dijk,  later  Klamdijk  genaamd,  buiten  den  ring  van 
West-Friesland  kwam  te  vallen,  wat  aanleiding  gaf  tot  langdurige  ge- 
schillen over  het  onderhoud  tusschen  Drechterland  dat  van  ouds  met 
dat  onderhoud  was  belast  en  de  Rietkoog  die  er  na  het  maken  van 
de  inlaag  door  werd  beschermd.  Die  geschillen  werden  in  1435  beëin- 
digd door  een  zeventuig,  dat  den  Klamdijk  aan  Drechterland  toewees. 

Hertog  Alrrecht  gaf  in  1391  vergunning  tot  een  nieuwe  bedijking 
der  buitenlanden  en  stelde  daarvoor  een  bestuur  aan,  bestaande  uit 
den  schout  van  Hoorn  als  rechter  en  5  ingelanden,  daartoe  voor  hun 
leven  gekozen,  als  heemraden.  Aan  dit  bestuur  werd  toegestaan  de 
dijken  en  sluizen  naar  omstandigheden  te  verleggen,  iets  wat  aan  bui- 
tenpolders gewoonlijk  niet  werd  toegestaan  en  wat  duidelijk  deed 
blijken  dat  men  de  vrees  koesterde  den  nieuwen  dijk  niet  op  zijn  plaats 
te  kunnen  houden.  Die  dijk  is  dan  ook  meermalen  verlegd.  In  1567 
ging  een  groot  deel  van  het  buitenland  te  niet,  en  oude  lieden  ver- 
klaarden dat  bij  hun  leven  van  het  buitenland  bewesten  Hoorn  en 
Lutkeschardam  wel  50  morgen  waren  weggespoeld  en  zij  wel  hadden 
hooren  verluiden  dat  er  700  morgen  waren  verloren  gaan.  Ook  in  1675 
bij  de  doorbraak  van  den  dijk  bezuiden  Scharwoude  heeft  de  buiten- 
polder veel  geleden. 

Betreffende  het  oorspronkelijk,  in  1391  ingestelde  bestuur,  is  in  de 
Rietkoog  geen  spoor  meer  te  vinden,  en  laatstelijk  was  dat  bestuur 
opgedragen  aan  één  der  ingelanden,  die  tegelijk  fungeerde  als  voor- 
zitter, secretaris  en  penningmeester.  Dat  hierin  verandering  behoorde 
te  komen  is  duidelijk,  en  hoewel  Ged.  Staten  eerst  van  oordeel  waren 
dat  zij  niet  zoo  grif'  moesten  voldoen  aan  het  verzoek  om  in  het  bezit 
te  worden  gesteld  van  een  reglement,  waar  het  gold  een  poldertje  van 
nog  geen  23  H.A.  en  slechts  10  ingelanden,  heeft  de  onhoudbare  be- 
staande toestand  hen  er  toe  gebracht  dit  verzoek  toch  toe  te  staan,  en 
is  thans  besloten  het  bestuur  uit  te  breiden,  zooals  het  door  ingelanden 
zelf  is  aangevraagd,  d.  i.  zoo  eenvoudig  mogelijk. 

Drenthe. 

Door  Ged.  Staten  werd  medegedeeld  dat  met  ingang  van  1  Maart jl. 
aan  A.  A.  Engels  op  zijn  verzoek,  wegens  zijne  benoeming  tot  bureel- 
ambtenaar 3e  kl.  bij  den  Provincialen  Waterstaat  in  Gelderland,  eervol 
ontslag  is  verleend  als  bureel-ambtenaar  bij  den  Prov.  Waterstaat  in 
Drenthe,  en  in  diens  plaats  is  benoemd  A.  M.  Reijntjes  te  Assen  op 
eene  jaarwedde  van  f  500. 

Op  een  adres  van  J.  B.  Barelds  en  118  anderen,  houdende  klachten 
over  waterschade  gedurende  verscheidene  jaren  tengevolge  van  overstroo- 
mingen van  den  Ouden-  of  Beilerstroom,  werd  besloten  tot  terugzending 
aan  Ged.  Staten,  met  uitnoodiging  zoo  mogelijk  in  de  najaarszitting 
voorstellen  te  doen  ter  tegemoetkoming  aan  die  klachten. 

Aan  de  gemeente  Anlo  werd  toegestaan  om  den  termijn  voor  den 
aanleg  van  een  kunstweg  van  Oud-Bareveld  tot  den  weg  van  Nieuw-Bareveld 
met  één  jaar  te  verlengen,  en  aan  de  gemeente  Beilen  eene  subsidie 
verleend  voor  den  aanleg  van  een  straatweg  naar  Wijster,  ten  bedrage 
van  40  °/0  in  de  kosten. 

Op  eene  aanvraag  van  de  gemeente  Koevorden  om  subsidie  voor  den 
aanleg  van  een  weg  van  Koevorden  tot  aan  de  Pruisische  grenzen, 
was  door  Ged.  Staten  en  de  commissie  van  rapporteurs  voorgesteld 
eene  subsidie  te  verleenen  van  40  °/Q  maar  met  het  oog  op  het  inter- 
nationaal belang  van  dezen  geprojecteerden  weg  besloot  de  vergadering 
de  bijdrage  op  45  °/c  te  stellen. 

Op  verzoek  van  Ged.  Staten  werd  het  toegestane  krediet  ad  f  1500 
ter  bestrijding  der  kosten  verbonden  aan  het  onderzoek  naar  de  mid- 
delen tot  verbetering  van  den  waterafvoer  bij  Zwartsluis,  door  den 
Prov.  Waterstaat  in  verbinding  met  dien  van  Overijsel,  met  f  400 
verhoogd  en  besloten  aan  het  voorloopig  bestuur  der  vereeniging  ter 
bevordering  van  het  ambachtsonderwijs  eene  subsidie  te  verleenen  en 
wel  gedurende  3  jaren  eene  subsidie  ad  35  °/0  voor  het  geheele  aantal 
leerlingen,  hetwelk  zou  beloopen  volgens  de  opga  ve  der  commissie :  in 
het  1ste  jaar  f24.50  voor  eiken  leerling,  tot  een  maximum  van  24; 
in  het  2de  jaar  f24.50  voor  iederen  leerling,  tot  een  maximum  van  48 
en  in  het  3de  f  21  als  voren  tot  hoogstens  72. 

Voorts  werd  van  de  hand  gewezen  het  verzoek  om  wijziging  van  het 
reglement  op  de  kanalen  der  Drentsche  kanaalmaatschappij  (ontheffing 
van  de  verplichting  om  stuwkaden  aan  te  leggen  en  te  onderhouden) 
alsmede  een  tweetal  verzoekschriften,  waarin  oprichting  van  water- 
schappen werd  verzocht,  één  over  de  gronden  tusschen  de  Kijm melis- 
en  Wittewijk  te  Smilde  en  het  andere  over  gronden,  gelegen  aan  de 
Wapserveensche-,  Vledder-  en  Steenwijker  Aa. 

Ten  slotte  werd  het  reglement  op  de  tramwegen  herzien  en  daarin 
de  verbodsbepaling  opgenomen  luidende :  dat  de  spoorstaven  en  wissels 


niet  gebruikt  mogen  worden  voor  het  vervoer  van  daarvoor  opzettelijk 
ingerichte  karren,  rij-  en  andere  voertuigen,  niet  tot  de  onderneming 
behoorende. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

In  eene  buitengewone  algemeene  vergadering  van  aandeel- 
houders in  de  Billiton-rnaatschappij  is  benoemd  tot  directeur  dier 
maatschappij  in  Nederland,  de  heer  A.  J.  H.  van  Kappen, 
gepensioneerd  kolonel  der  genie  van  het  O.-I.  leger. 

De  civiel-ingenieur  K.  Pringle,  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij 
den  Algemeenen  Dienst  van  's  Rijks  Waterstaat  te  's-Gravenhage 
(afd.  Herziening  der  Rivierkaarten)  is  door  het  Ministerie  van 
Elzas-Lotharingen  benoemd  tot  ingenieur  bij  het  Rijn-Rhöne- 
kanaal,  standplaats  Mühlhausen. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  de  ingenieur  G.  Duijster  tot  1  November  a.s.  belast  met  de 
werkzaamheden  tot  opmeting  der  kleine  rivieren  in  Drenthe. 

Voor  de  betrekking  van  Directeur  der  Koninklijke  school 
voor  nuttige  en  beeldende  kunsten  te  's-Hertogenbosch  zijn, 
door  Burg.  en  Weths  voorgedragen: 

1.  Julien  Dony,  ingenieur-architect  en  leeraar  aan  de  univer- 
siteit te  Leuven. 

2.  P.  J.  Den  Hertog,  leeraar  aan  de  Academie  van  beeldende 
kunsten  te  's  Hage. 

Tot  leeraar  aan  de  burgeravondschool  te  Deventer  is  benoemd 
de  heer  P.  J.  C.  Loömans,  ingenieur  bij  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  standplaats  Zwolle. 

De  heeren  L.  Zwiers  te  Hem  brug  en  G.  Wind  Cz.  te  Gro- 
ningen zijn  bij  Ministeriëele  beschikking,  tot  1  Januari  1894 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  den  bouw  van  de 
schutsluis  te  IJ  muiden. 

Aan  de  Kweekschool  voor  Machinisten  te  Amsterdam  zijn 
benoemd  tot  leeraar  in  de  wiskunde,  de  heer  D.  van  Vliet  en 
tot  leeraar  in  het  handteekenen,  de  heer  A.  Hofman.  De  heer 
S.  Mesch  heeft  wegens  gevorderden  leeftijd  voor  zijne  betrekking 
als  leeraar  in  de  wiskunde  bedankt. 

Aan  's  Rijks  opleidingsschool  voor  machinisten  te  Hellevoet- 
sluis  is  als  leeraar  in  de  stoomwerktuigkunde  geplaatst  de 
machinist  le  kl.  G.  P.  W.  van  der  Klugt. 

De  heer  C.  van  de  Velde  te  Voorburg  is  bij  beschikking 
van  den  Minister  van  Waterstaat  tot  1  Januari  a.s.  benoemd 
tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  uitvoering  van  baggerwerken 
in  het  Noordzee-kanaal. 

Tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  uitvoering  van  baggerwerk 
in  den  IJssel  bij  Zutphen  is  door  den  Minister  van  Waterstaat 
voor  den  tijd  van  twee  maanden  benoemd  de  heer  A.  G.  F. 
Kerkkamp  te  Brummen. 

In  Ned.-Indië.. 

Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  ingenieurs  2de  kl.,  de  ingenieurs  3e  kl.  P.  J. 
Bertel,  E.  Gerst,  T.  J.  W.  van  Rossum,  F.  M.  E.  L.  Kerstens 
en  F.  H.  van  Kooten  ;  tot  ingenieurs  3de  kl.,  de  adspirant- 
ingenieurs  W.  H.  Kloppenburg,  D.  A.  Koster,  J.  F.  Quant  en 
E.  J.  Bergmans;  tot  opzichter  2e  kl.,  de  opzichter  3e  kl.  G.  van 
de  Beek  ;  tot  opzichter  3e  kl.  W.  Polman. 

Belast:  met  de  waarneming  der  betrekking  van  hoofdingenieur 
2e  kl.  en  tijdelijk  geplaatst  bij  de  directie,  de  ambtenaar  op  non- 
activiteit J.  Schalij,  laatstelijk  hoofdingenieur  le  kl. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  3e  afdeeling,  de  opzichter  3e  kl. 
W.  A.  Th.  Ziesel  ;  aan  den  chef  der  4e  afdeeling,  de  opzichter 
3e  kl.  Ch.  Butin  Bik  ;  aan  den  chef  der  5e  afdeeling,  de  op- 
zichter 3e  kl.  P.  K.  van  Gemert  ;  aan  den  chef  der  werken  en 
opnemingen  aan  de  Solo-rivier,  de  opzichter  3e  kl.  N.  H.  F.  Ortlie  b. 

Gedetacheerd:  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java, 
de  opzichters  3e  kl.  K.  G.  H.  N.  Thörig  en  L.  Stadelman. 

Geplaatst:  te  Batavia,  de  opzichter  3e  kl.  J.  Halbisch  ;  te 
Tegal,  de  opzichter  3e  kl.  K.  F>  Tuijnman  ;  te  Soerabaija,  de 
opzichter  3e  kl.  A.  B.  C.  Kolmus  ;  te  Banjoemas,  de  opzichter 
3e  kl.  J.  J.  Hubeek  en  bij  de  directie,  de  opzichter  3e  kl.  A.  Mioulet. 

Overgeplaatst:  van  Batavia  naar  Sumatra's  Oostkust,  de  opzichter 
3e  kl.  Tj.  Bijkerk;  van  Samarang  naar  Sumatra's  Westkust,  de 
opzichter  le  kl.  J.  C.  A.  Torré;  van  Celebes  en  Onderhoorig- 
heden  naar  Samarang,  de  opzichter  3e  kl.  L.  M.  J.  Koremans; 
van  Batavia  naar  Celebes  en  Onderhoorigheden,  de  opzichter  3e 
kl.  A.  J.  A.  Engelkamp;  van  Madioen  naar  Soerabaija,  de  op- 
zichter 3e  kl.  Th.  C.  H.  J.  Vogelenzang;  van  Banjoemas  naar 
Pasoeroean,  de  opzichter  le  kl.  A.  N.  Pieters;  van  Besoeki  naar 
Bantam,  de  opzichter  3e  kl.  J.  W.  Coorengel. 
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Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  het  toezicht  op  de  spoorwegdiensten  en  het 
stoomwezen. 

Geplaatst:  te  Medan,  de  inspecteur  3e  kl.  W.  J.  F.  de  Rijk. 

Overgeplaatst:  van  Medan  naar  Soerabaija,  de  inspecteur  2e 
kl.  H.  F.  van  Stipriaan  Luïscius. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  tijdelijk  opzichter  3e  kl.,  A.  N.  van  Meerten. 

Gedetacheerd:  bij  de  afd.  spoor-  en  tramwegen  en  stoomwezen 
van  het  departement  der  burgerlijke  openbare  werken,  de  tijde- 
lijk adjunct-ingenieur-werktuigkundige  2e  kl.  G.  J.  Hupkes. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java.  • 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  exploitatie  der  Westerlijnen,  de 
ambtenaar  ter  beschikking  O.  Albin  Bernstein. 

Eervol  ontheven :  van  de  waarneming  der  functiën  van  chef 
der  4e  afd.  van  de  exploitatie  der  Oosterlijnen,  de  adjunct-chef 
der  3e  afd.  J.  J.  R.  Raat. 

Belast:  met  het  beheer  van  onderafdeeling  I  der  3e  afdeeling 
met  Madioen  als  standplaats,  de  adjunct-afdeelingschef  N.  de 
Vicq  ;  met  het  beheer  van  onderafdeeling  II  der  3e  afdeeling  met 
Soerabaija  als  standplaats,  de  adjunct-afdeelingschef  i.  J.  R.  Raat. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Erkend:  als  administrateur  bij  de  tinmijnen  op  het  eiland 
Billiton,  N.  van  Goens. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst :  van  Malang  naar  Soerabaija,  de  le  luitenant 
G.  F.  Steinbuch  en  van  Soerabaija  naar  Malang,  de  le  luitenant 
C.  de  Waal. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Gemeente-architect  te  Leiden.  Jaarwedde  f  2500  met  5  tweejaarlijksche 

verhoogingen.  (Zie  Adv.  in  n°.  28.) 
Deskundige  om    de    geheele    leiding  eener  Coöperatieve  fabriek  van 

kunstmeststoffen  op  zich  te  nemen.  (Zie  Adv.) 
Adsistent-Opzichter,   bekend  met  molenbouw  en  verdere  polderzaken. 

Zich  aan  te  melden  bij  den  dijkgraaf  der  drooggemaakte  polders  van 

Bleiswijk  en  Hillegersberg,  Mr.  C.  J.  A.  Bichon  van  Usselmonde, 

te  Rotterdam. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geahonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  .1.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 
Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALDMIHIÜM  COMP.  (Lim.)  Londen. 

Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 

Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 

Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
*         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

i>       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 


Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

i)  H.  E.  OVING  jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Botterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-J . 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 

Haringvliet  74. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Metselmaterlalen  (Algem.  Handel  in),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Mozaïek-Tegels.  J.  J.  SAND,  Spuistraat  220,  Amsterdam. 
Naamplaten.  J.  M.  SCHEFFER  &  Co.,  Rotterdam. 

Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Olie  (Mineraal)  9 1 0-940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

„    Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S  C  M.  BAX, Rotterdam. 
Olie-  Verf-  en  Vernisbussen.  Th.  WALTERS  Wz.,  Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  S.  BOSMAN,  's-Hage. 

i,  »        MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 

Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,Ro«e?'c?am,Nieuwehaven34  (merkJosson&  C. 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Pulsometers.  Machinefabriek  dBreda". 
Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

A  TlXSt&vdiotYiX  • 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  Hage. 

Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 

Timmerwerk.  De  Stoom-Timmerfabriek  «Zweden».  D.  LAUTENBACH  Ezn., 

Utrecht. 

Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam, 

r,  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  EN  HAUSMANN,  Rotterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren);  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 

Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGEWERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz    G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Steenkolen  (Engelsche  en  Duitsche).  J.  A.  v.  OUWERKERK,  Rotterdam. 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
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toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Hadfleld  mangaanstaal,  door  A.  Vosmaeb.  —  De  verbindingsbaan  te  Botterdam. 
((r'eïll.)  —  Beoordeeling  en  Aankondiging  van  Technische  Werken:  De  luchtvaart,  door 
J.  G.  W.  Fynje  van  Salvebda.  —  Staten-Generaal.  (Geïll.)  —  Aanteekeningen  uit 
Technische  Tijdschriften,  Engineering,  Maart  1892,  bewerkt  door  I.  I.  W.  vanLoenen 
Mabtinet.  —  Weerkundige  waarnemingen,  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open  betrekkingen. 


Hadfield  mangaanstaal. 

i>oo  al  en  toe  worden  wij  verrast  door  buitengewone 
mededeelingen  en  is  het  ditmaal  niet  alleen  hoogst 
merkwaardig  en  onverwacht,  doch  eveneens  van  groot 
practisch  belang. 
Van  alle  materialen  zijn  wij  gewend  dat  groote  vastheid  en 
hardheid  niet  samengaan  met  groote  taaiheid  en  zeer  zeker  is 
dit  het  geval  met  staal  waar  de  juiste  keuze  van  combinatie 
van  taaiheid  en  vastheid  voor  een  gegeven  doel  van  zooveel 
belang  is. 

Liggen  toch  tusschen  het  zeer  zachte,  taaie  smeltijzer  bijv. 
voor  stoomketels,  van  een  trekweerstand  van  jh  40  K.G.  bij  een 
verlenging  van  30 — 20  %  en  het  zeer  harde,  sterke  smeltstaal 
voor  gereedschap,  met  een  trekweerstand  van  +;  80  K.G.  en  een 
verlenging  van  een  paar  percenten,  oneindig  vele  tusschensoorten, 
toch  is  het  een  wet  dat  met  het  toenemen  van  het  een  het 
andere  afneemt. 

Niet  gering  dus  was  de  verbazing  der  staalverbruikers  en 
fabrikanten  toen  Hadfield  mededeelde,  dat  zijn  mangaanstaal 
in  zich  vereenigde  de  vastheid  van  het  hardste  staal  met  de 
taaiheid  van  het  zachtste  en  nog  zooveel  te  meer  steeg  de  ver- 
wondering daar  het  algemeen  bekend  was  dat  mangaan  toege- 
voegd in  meer  dan  1  °/0  het  staal  steeds  brosser  maakte,  dat 
spiegelijzer  met  14  %  Mn.  zeer  bros  is  en  toch  Hadfield's  staal 
bijna  14  °/0  Mn.  bevatte. 

Sommige  vonden  bezwaar  in  de  benaming  staal  daar  het  volgens 
hun  meer  een  legeering  van  ijzer  en  mangaan  was,  doch  wan- 
neer wij  de  benaming  «staal»  zoodanig  opvatten  dat  wij  daar- 
onder verstaan  al  het  smeedbare  ijzer  in  vloeibaren  toestand 
verkregen  (wat  dus  de  Engelschen  «steel»,  de  Franschen  «acier» 
noemen)  dan  blijkt  Hadfield's  metaal  ten  vólle  recht  te  hebben 
op  den  naam  van  staal. 

Ons  komt  dit  nieuwe  staal  zoo  belangrijk  voor,  dat  wij  Had- 
field's bekendmakingen  hierover  kortelings  vermelden  willen. 

Zoo  goed  als  Mn.  is  in  staal  in  niet  te  groote  hoeveelheden 
zoo  slecht  wordt  het  staal  wanneer  het  bedrag  1  °/0  gaat  over- 
schrijden en  bij  2x/2  %  's  het  staa^  absoluut  onbruikbaar. 

Bij  een  bedrag  aan  Mn.  tusschen  2.5  en  '7.5  %,  is  het  metaal 
nog  gekenmerkt  door  brosheid  om  bij  een  bedrag,  boven  7.5  °/0 
steeds  vaster  en  taaier  te  worden  tot  zoowat  14  °/0  en  tot20°/0 
af  te  nemen. 

Laten  wij  in  dit  opstel  eerst  behandelen  het  staal  met  2.5  tot 
7.5  %  Mn. 

In  gegoten  toestand  is  dit  staal  bijzonder  bros,  gelijkt  op  glas, 
is  buitengemeen  hard  en  minder  sterk  dan  gietijzer 


Het  C-gehalte  is  0.3 — 0.5  °/0  en  het  staal  wordt  brosser  bij 
lager  C-gehalte, 

Oneindig  beter  wordt  dit  staal  door  smeding  of  walsing. 

Wel  blijft  het  bros  (1.5  °/0  verlenging  bij  40  K.G.  vastheid) 
doch  bij  4;  7  °/0  Mn.  en  +  0.5  %  C.  is  het  zoo  hard,  dat  het 
goed  is  voor  draaibeitels  en  dergelijke. 

De  eigenaardige  kristallijnen  structuur  van  het  gegoten  staal 
verandert  door  het  smeden  in  een  grofkorrelige  die  door  ver- 
hitting en  langzame  afkoeling  fijn  en  gesloten  wordt. 

Eigenaardig  is  de  eigenschap  dat  door  verhitting  en  snelle 
afkoeling  dit  staal  zacht  genoeg  wordt  om  te  kunnen  gevijld 
worden.  De  hardheid  kan  weer  hersteld  worden  door  verhitting 
en  afkoeling  aan  de  lucht. 

De  draai-  en  andere  beitels  in  de  machine-werkplaats  van  de 
«Hecla  Steel  Works»,  van  dit  zelf  hardend  Mn.staal  vervaardigd 
geven  goede  resultaten. 

Van  grooter  belang  is  het  staal  met  een  Mn. gehalte  van  meer 
dan  7.5  %. 

In  gegoten  toestand  kenmerkt  het  staal  zich  door  buitenge- 
wone hardheid  en  groote  taaiheid  vooral  na  snelle  afkoeling, 
een  staaf  laat  zich  niet  vijlen  doch  kan  na  de  snelle  afkoeling 
koud  dubbel  gebogen  worden. 

Dit  staal  is  vooral  geschikt  om  het  hardgegoten  gietijzer  te 
vervangen. 

Een  spoorwegwielband  van  dit  staal  doorliep  +  300,000 
K.M.  onder  de  zware  locomotieven  van  het  «Consolidation»-type 
(New- York— New-Engeland  Railroad)  zonder  de  minste  nood- 
zaak tot  vernieuwing;  een  hartgussrad  loopt  onder  dezelfde  om- 
standigheden 75,000  K.M.  Merkwaardig  is  het  feit  dat  dit  staal  zeer 
goed  is  voor  sommig  gereedschap  zooals  bijv.  bijlen,  houweelen  enz. 
en  na  de  gieting  slechts  een  weinig  aangescherpt  behoeft  te 
worden  om  voor  gebruik  gereed  te  zijn.  Een  19  °/0  Mn.  en  1,5  °/0 
G.houdend  staal  werd  in  de  «Hecla  Works»  (Sheffield)  tot  een 
astappan  gegoten  voor  een  as  van  6,3  c.M.  diam.  onder  een  last 
van  135  K.G.  Het  verdroeg  4,500,000  asomwentelingen  (in  2 
jaar)  zonder  noemenswaardige  slijtage. 

Ook  voor  inbreekvrije  brandkasten,  breekmachines,  ploeg- 
borsten  en  andere  landbouwwerktuigen  is  dit  staal  zeer  geschikt. 

In  het  bijzonder  is  dit  het  geval  gebleken  te  zijn  voor  Ameri- 
kaansche  spoorwegwagen-koppelstangen  (Browning). 

Een  gelijksoortige  koppelstang  van  smeedbaar  gietijzer  weer- 
stond in  een  valproef  +  15  Meterton,  een  zacht  smeltijzeren 
(0.25  °/0  C.)  55  Meterton  en  een  14  %  Mn.,  snel  afgekoeld  exem- 
plaar was  bij  100  Meterton  nog  volkomen  vrij  van  scheuren. 
Zeer  sterke  koude  heeft  geen  invloed  op  de  vastheid. 

Het  is  duidelijk  dat  genoemd  Mn.staal  in  gegoten  toestand 
een  materiaal  oplevert  dat  voor  tal  van  doeleinden  zeer  geschikt 
is  en  nog  voor  zeer  vele  andere  zal  worden  toegepast  in  zooverre 
dit  met  den  prijs  overeen  te  brengen  is. 

In  smeedbaren  toestand  vertoont  het  metaal  buitengewone 
eigenschappen. 

Primo  is  het  al  zeer  merkwaardig  dat  een  j-  20°/0  Mn. hou- 
dend staal  met  2.1  °/0  C.  gesmeed  worden  kan. 

De  soorten  met  7— 20°/0  Mn.  werken  hard  onder  den  hamei- 
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en  kunnen  overigens  goed  gewalst  en  geknipt  (warm)  worden, 
het  kan  moeilijk  geweld  worden. 

Smeding  verandert  de  krisstallijnen  structuur  in  een  fijnkor- 
relige en  de  verloren  taaiheid  kan  hersteld  worden  door  ver- 
hitting en  snelle  afkoeling. 

De  bijzondere  groote  hardheid  maakt  machinale  bewerking 
zooals  boren  bijna  onmogelijk  en  toch  kan  er  met  den  hamer 
gemakkelijk  een  deuk  in  geslagen  worden. 

Afdraaien  duurt  dagen  in  plaats  van  uren  en  aan  den  anderen 
kant  is  weer  de  weerstand  tegen  samendrukking  gering. 

Een  proefstaaf  van  10  °/0  Mn.  van  25  m.M.  hoogte  en  ij  20  m.M. 
diam.  die  dagen  lang  in  een  draaibank  gezeten  had  om  af  te 
draaien  verkortte  onder  een  druk  van  +  157  K.G.  per  □  m.M. 
2.5  m.M.  terwijl  zeer  hard  staal  of  hard  gietijzer  bij  zoo'n  druk 
nog  geen  verandering  zouden  ondergaan. 

Van  de  vele  proefstukken  met  versphillend  Mn. -gehalte,  door 
Hadfield  gemaakt  en  beproefd  ook  door  Kirkaldy,  Kennedy, 
Barnaby  en  anderen  is  het  staal  met  13.75  °/0  Mn.,  0.85  °/0  C, 
0.23  %  Si,  0.08  °/0  S.,  0.09  °/0  P.  wel  het  belangrijkste. 

De  trekvastheid  bedraagt  95—110  K.G.  bij  een  verlenging  van 
40—50  °/o  in  200  m.M.  Kenmerkend  in  alle  proefstaven  is  de 
uniforme  uitrekking,  geen  groote  contractie,  waardoor  de  span- 
ning locaal  sterk  toeneemt  doch  een  langzaam  gelijkmatig  ver- 
loopende  verdunning,  wijzende  op  bijzondere  homogeniteit. 
Buitendien  kunnen  de  gebroken  stukken  meestal  koud  nog  eens 
dubbelgevouwen  worden  zonder  te  scheuren. 

Een  tot  draad  getrokken  stukje  verdroeg  in  200  m.M.  115 
volledige  torsiontale  omdraaiingen,  voordat  het  brak.  (Best  hard 
staaldraad  breekt  bij  25 — 35  omdraaiingen). 

Bij  een  trekvastheid  van  100 — 110  K.G.  is  de  verlenging  ge- 
woonlijk niet  meer  dan  een  paar  °/0,  in  bijzondere  gevallen 
hoogstens  10  °/0,  terwijl  deze  voor  het  mangaanstaal  40 — 50  °/0 
bedraagt. 

De  Hecla  Works  maken  o.a.  gesmeed  staal  van  135, 140, 165, 
200  K.G.  vastheid,  doch  bij  zulke  hooge  waarden  is  ook  de  uit- 
rekking niet  groot  meer;  deze  bedraagt  voor  het  135  K.G.  staal 
±  12  °/0  (in  50  m.M.),  voor  het  200  K.G.  staal  1  °/0. 

De  Manchester  Exhibition  bevatte  van  Hadfield's  staal  ver- 
schillende monsters,  van  gegoten  staal  loopende  in  trekvastheid 
van  +  50  K.G.  tot  +  100  K.G.  met  29—4  %  verlenging  (in 
50  m.M.)  en  40 — 6  °/0  contractie ;  van  gesmeed  staal  loopende  in 
trekvastheid  van  ±  40  K.G.  tot  ij  200  K.G.  met  40—1  %  ver- 
lenging (in  50  m.M.)  en  63 — 2  contractie,  blijkbaar  dus  een 
groote  verscheidenheid. 

Het  merkwaardigste  was  wel  de  volgende  proef : 
'  Een  staafje  met  12.55  °/0  Mn.,  0.7  °/0  C.  werd  telkens  na 
30  °/0  uitgetrokken  te  zijn  opnieuw  verhit  en  snel  afgekoeld  en 
kon  op  die  wijze  na  7  maal  aldus  behandeld  te  zijn,  uitgetrokken 
worden  tot  een  lengte  van  bijna  3  maal  de  oorspronkelijke;  de 
verlenging  in  100  m.M.  bedroeg  ij  190  °/0  en  zou  zeker  nog 
meer  geweest  zijn  zoo  niet  oorspronkelijk  3  merkjes  met  een 
kor  nagel  waren  gegeven,  welke  ten  slotte  gaten  werden  van 
1.8  m.M.  diepte  en  6.4  m.M.  lengte. 

Ten  slotte  kon  een  gebroken  stuk  na  gloeiing  en  snelle  afkoe- 
ling koud  nog  eens  dubbel  geslagen  worden. 

Deze  proeven  zijn  genomen  in  tegenwoordigheid  van  Sheffield's 
autoriteiten,  en  buitendien  geverifieerd  door  prof.  Kennedy  met 
een  Greenwood-Batley  proefmachine. 

Belangrijk  zijn  ook  de  magnetische  en  electrische  eigenschap- 
pen van  dit  mangaanstaal. 

Bij  20  °/0  Mn.  is  het  ijzer  vrij  wel  niet  meer  magnetisch;  een 
magneet  die  15  K.G.  draagt,  ligt  slechts  stukjes  van  een  paar 
milligram.  Draad  van  ij  1  m.M.  diam.  van  staal  met  jij  14  % 
Mn.,  0.85  °/0  C.  en  jfj  170  K.G.  vastheid  werd  niet  aangetrokken 
door  een  magneet  van  1000  K.G.  draagvermogen,  doch  gedroeg 
zich  als  een  paramagnetisch  lichaam. 

Het  electrisch  geleidingsvermogen  is  zeer  laag,  de  weerstand 
van  1  M.  0.96  m.M.  draad  is  1.112  Ohm,  dit  in  verband  met  de 
groote  warmteweerstand  maakt  het  zeer  geschikt  voor  weerstands- 
borden. 

Een  draadlengte  van  jfj  1000  M.  gaf  een  weerstand  van  6.5 
Ohm,  verdroeg  88  Amp.  zonder  oververhitting  en  absorbeerde 
aldus  55  P.K. 

Voor  denzelfden  weerstand  zouden  +  4500  M.  nieuw  zilver 
noodig  geweest  zijn. 

Vermeld  moet  nog  worden  dat  de  elasticiteitsgrens  betrekkelijk 
laag  ligt,  voor  het  gesmeede  metaal  met  ij  14  %  Mn.  30 — 50 
K.G. ;  voor  het  gegoten  metaal  25 — 7  K.G. 

Het  snel  afkoelen  verlaagt  de  elastititeits  grens. 

De  lage  elasticiteitsgrens  in  verband  met  de  hooge  trekvast- 


heid en  hieruit  volgende  groote  verlenging  geeft  een  zeer  groote 
coëfficiënt  van  zekerheid. 

De  groote  hardheid  en  daaruit  voortvloeiende  moeilijk  bear- 
beidbaarheid  zijn  nog  oorzaak  dat  de  toepassing  van  Mangaan- 
staal op  uitgebreide  schaal  nog  wachten  moet,  niettegenstaande 
de  voorafgaande  mededeelingen  een  onuitputtelijk  arbeidsveld 
openen. 

Gegoten  stukken  kunnen  met  arnarilschijven  bewerkt  worden 
zooals  de  Hartguss,  terwijl  gesmeede  voorwerpen  door  nauw- 
keurigheidssmeding  in  vormen,  zoo  na  mogelijk  gebracht  kunnen 
worden  op  de  gewenschte  afmetingen.  Wij  ontvingen  een  cir- 
culaire waarin  de  superioriteit  van  pinnen  van  Hadfieldstaal 
overtuigend  bewezen  wordt. 

Dit  Hadfieldstaal  bezat  een  weerstand  van  jh  95  K.G.  een 
verlenging  van  40°/0  in  200  m.M.,  kan  bijna  niet  gevijld  worden 
en  toch  kunnen  strooken  ervan  koud  dubbel  geslagen  worden. 

Den  Haag,  Juni.  A.  Vosmaer. 


De  Verbindingsbaan  te  Rotterdam. 

Wij  bieden  onzen  lezers  hierbij  een  schetskaartje  aan,  waarop 
de  richting  van  de  Verbindingsbaan  te  Rotterdam  is  aangegeven, 
zooals  deze  door  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijver- 
heid is  goedgekeurd. 

De  aansluiting  met  den  Hollandschen  IJzeren  Spoorweg,  bij  station 
Rotterdam  D.  P.,  heeft  plaats  bij  het  westelijk  eind  van  het 
bestaande  emplacement  en  die  met  den  Staatsspoorweg  van  Rot- 
terdam naar  Utrecht,  bij  station  Rotterdam-Maas,  ongeveer  200 
M.  beoosten  het  oostelijk  eind  van  het  aldaar  bestaande  emplace- 
ment. De  aansluitingsbogen  zijn  met  450  M.  straal  beschreven. 

De  richting  in  den  Blijdorpschen  polder,  rakende  aan  den  aan- 
sluitingsboog,  is  ongeveer  Noord,  evenwijdig  aan  de  perceelschei- 
dingen en  nagenoeg  haaksch  op  de  Schie.  Deze  wordt  gekruist 
nabij  het  stoomgemaal  van  genoemden  polder.  Onmiddellijk 
daarop  buigt  de  baan  volgens  een  boog  met  650  M.  straal  in 
ongeveer  oostelijke'richtingaf,  passeert  den  Bergweg  even  bezuiden 
den  Tol  aan  «de  Koot»,  gaat  langs  de  fabriek  «de  Oranjeboom» 
de  Rotte  over  en  daalt  af  in  den  polder  «Prins  Alexander», 
waarvan  het  zomerpeil  circa  6  M.  lager  ligt  dan  het  Rottepeil. 
Genaderd  tot  den  Tocht  van  Terbregge,  een  der  voornaamste 
afvoerkanalen  van  dien  polder,  buigt  de  baan  in  ongeveer  zuide- 
lijke richting  af,  volgens  een  boog  met  750  M.  straal  beschreven 
en  loopt  dan  evenwijdig  aan  dien  Tocht.  In  dit  gedeelte  wordt 
een  rangeerstation  gemaakt. 

Even  vóór  den  overgang  van  de  Ringvaart  heeft  de  baan  een 
kleinen  knik  (afrondingsstraal  700  M.),  zoodat  hare  richting 
rakende  wordt  aan  den  aansluitingsboog  met  den  Staatsspoorweg. 
Zij  klimt  uit  den  polder  Prins  Alexander,  doorsnijdt  den  polder 
Kralingen  evenwijdig  aan  de  perceelscheidingen  en  passeert  daar 
bij  's  Gravenweg.  Schielands  Hooge  Zeedijk  wordt  niet  gesneden, 
daar  het  punt  van  aansluiting  met  den  Staatsspoorweg  nog 
ongeveer  100  M.  oostwaarts  ligt  van  den  bestaanden  overweg. 

De  takken,  uitgaande  van  de  Verbindingsbaan  in  de  richting 
van  Schiedam  en  van  Capelle,  zijn  niets  anders  dan  cirkel  bogen 
met  500  M.  straal  beschreven,  rakende  aan  de  Verbindingsbaan 
en  aan  den  Hollandschen  IJzeren  Spoorweg  eenerzijds  en  aan 
de  Verbindingsbaan  en  den  Staatsspoorweg  anderzijds. 

Uit  het  lengteprofiel,  waarvan  wij  mede  een  overzicht  geven, 
blijkt  dat  alle  hellingen  onder  1  a  200  zijn  ontworpen,  met  uit- 
zondering van  die  in  de  aansluitingsbogen,  welke  onder  1  a  300 
en  1  a  500  aangegeven  zijn. 

In  de  hoofdbaan  komt  voor : 

1  brug  over  de  Schie  wijd  26.50  M. 

1  brug  over  de  Rotte  met  3  openingen,  elk  wijd  24  M. 
14  bruggen  of  duikers,  wijd  2.25  M.  a  5.70  M. 

3  poorten  of  viaducten,  wijd  2.50  M.  a  5.50  M. 
10  ijzeren  buizen,  en 

7  publieke  overwegen. 

In  den  tak  naar  Capelle  komt  voor  : 

1  brug  wijd  3.50  M. 

De  lengte  van  de  hoofdbaan,  tusschen  de  aansluitingspunten 
gemeten,  is  11,030  M. ;  die  van  den  tak  naar  Schiedam  858  M. 
en  die  van  den  tak  naar  Capelle  920  M.  De  afstand  van  Rot- 
terdam D.P.  tot  Rotterdam-Maas  bedraagt  langs  deze  verbinding 
ongeveer  16.3  K.M. 
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BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

De  luchtvaart,  door  J.  G.  W.  Fijnje  van  Salverda.  —  Den 
Haag,  P.  W.  van  Stockum  en  Zoon,  -1892. 

Het  geldt  als  een  beleefdheidsvorm  voor  een  logeergast  te  zwijgen 
over  de  vijanden  des  gastheers ;  het  is  echter  onnoodig  te  zwijgen  over 
het  geheele  menschdom,  uitgezonderd  's  gastheers  verwanten.  Wordt 
deze  beleefdheidsvorm  in  den  laatsten  overdreven  vorm  toegepast  in 
de  wetenschap,  dan  dreigt  men  op  de  klip  der  eenzijdigheid  te  ver- 
zeilen. Ziehier  de  indruk  bij  mij  te  weeggebracht  door  de  lezing  van 
bovengenoemde  brochure,  mij  door  de  redactie  ter  recensie  gezonden. 
Het  werkje  is,  blijkens  de  laatste  bladzijde,  geschreven  te  Arcachon, 
en  behalve  een  korte  vermelding  van  enkele  niet  Fransche  namen,  is 
over  de  luchtvaart  buiten  Frankrijk,  geheel  gezwegen.  Zelfs  al  onder- 
schreven wij  nu  eens  de  tirade  van  de  Fraijssinet  (1 )  over  de  Duitschers, 
er  zijn  toch  nog  andere  volken  en  behalve  de  officieele  militaire  lucht- 
vaart, zijn  er  toch  private  promotors  dezer  wetenschap.  Zoo  hadden 
op  physiologisch  gebied  Pettigrew  (Eng.)  (2)  en  Müllenhoff  (D.)  (3) 
naast  Marey  genoemd  dienen  te  worden.  Zoo  zochten  wij  vergeefs 
naar  den  naam  van  Haenlein  (D.),  wiens  ballon,  uit  de  jaren  1870 — 
1872,  de  prototype  is  van  Renards  ballon  la  France.  Eveneens  ont- 
breken Douglas  Archibald  (Eng.),  Kostovitz  (Rus,  die  inwendige  ver- 
stijving van  den  ballon  toepaste),  Popper,  Pomortsef,  enz. 

Het  werkje  wekt  het  vermoeden  op,  alsof  de  schrijver,  getroffen  door 
de  courantenberichten  over  de  militaire  ballons  bij  de  laatste  Fransche 
legeroefeningen,  zich  gezet  heeft  tot  een  studie  der  beide  boeken  van 
Renard  en  Marey,  benevens  eenige  tijdschriftartikelen  en  wij  hier- 
aan deze  luchtvaart  danken.  Voor  hen,  die  met  deze  werken  bekend 
zijn,  is  dit  tevens  een  inhoudsopgaaf:  Militaire  luchtvaart  in  Frankrijk 

—  Renard's  grondbeginselen  van  het  ballonvaren  —  ballon  la  France 

—  Marey's  vol  des  oiseaux. 

Wordt  de  titel  gelezen  als:  de  luchtvaart  in  Frankrijk  en  wordt 
ook  verder  rekening  gehouden  met  het  hierboven  gezegde,  dan  twijfelen 
wij  niet,  of  menig  lezer  zal  zich  rijkelijk  door  de  lezing  van  het  werk 
beloond  vinden.  Luchtvaart  schijnt  hier  te  lande  voor  velen  een  boek, 
gesloten  met  7  zegels,  en  dus  een  utopie.  Wij  zijn  den  heer  Fijnje 
dank  verschuldigd  voor  zijn  poging  om  dezen  tak  van  wetenschap,  of 
sport  of  landsverdediging  (want  deze  alle  leggen  beslag  op  de  lucht- 
vaart) hier  te  lande  meer  algemeen  ingang  te  doen  vinden. 

Wij  kunnen  den  schrijver  hier  niet  op  den  voet  volgen,  maar  kunnen 
het  boekje  ten  zeerste  ter  lezing  aanbevelen.  Het  deed  ons  genoegen, 
dat  de  schrijver  recht  laat  wedervaren  aan  Nadar  père,  over  wiens 
flus  lourd  que  Vair  men  zich  dikwijls  vroolijk  maakt. 

De  verdienstelijke  Giffard,  die  het  eerste  denkbeeld  van  stuurbare 
ballons  opvatte  en  uitvoerde  en  het  loffelijk  streven  van  Tissandier, 
vooral  als  publicist,  dien  wij  echter  ook  het  gebruik  van  den  dynamo 
en  de  chroomzuurbatterijen  bij  ballons  danken,  is  wel  een  weinig 
vluchtig  behandeld. 

Het  komt  ons  voor  alsof  de  schrijver  bij  Nadar's  principe  zich  niet 
geheel  op  het  juiste  standpunt  plaatst.  Zoo  b.v.  zegt  hij  op  blz.  116, 
«dat  men  in  den  aanvang  op  den  voorgrond  moet  stellen,  dat  het 
toestel  zoo  licht  mogelijk  is».  Eer  zou  men  het  tegengestelde  kunnen 
beweren.  De  valkeniers  van  eertijds  waren  zich  hiervan  reeds  bewust. 
«Quand  1'oiseau  est  trop  léger,  on  donne  a  son  vol  de  la  force  et  de 
la  vitesse  en  lui  donnant  du  poids,  a  1'aide  de  lourdes  sonnettes.» 
(Fauconnerie  de  d'Arcussia.)  Evenzoo  dunkt  het  ons  onnoodig  een  zoo 
groot  onderscheid  te  maken,  als  de  schrijver,  tusschen  vliegers,  die  bij 
windstilte  door  hardloopen  en  die,  welke  bij  stilstand  van  hem,  die  het 
touw  vast  houdt,  door  natuurlijke  windkracht  worden  opgelaten.  In 
overeenstemming  hiermee  onderscheidt  de  schrijver,  behalve  de  roeiende 
vogelvlucht,  nog  de  zeilende  en  de  zwevende.  De  beide  laatsten  zijn  één. 
Eertijds  (4)  onderscheidde  men  reeds  vol  ramé  a  coups  oVailes  ~ 
horizontalflug  (volgens  Marey  uit  een  reeks  langgerekte  krommen 
bestaande)  en  vol  a  voile  sans  coups  oVailes  —  wellenflug. 

Te  recht  wijst  de  schrijver  er  op,  dat  de  oplossing  van  het  vraagstuk 
der  stuurbare  ballons  gelegen  is  in  een  krachtigen  lichten  motor  (b),  die 
van  het  Iuchtloopen  is,  dunkt  ons  minder  te  zoeken  in  theoretische 
beschouwingen,  dan  wel  in  het  experiment.  De  theoretische  beschouwin- 
gen van  de  grootste  geleerden  zijn  gebleken  onjuist  te  zijn. 

De  luchtvaart,  en  na  den  stuurbaren  ballon  van  1885  hoofdzakelijk  het 
vliegprobleem,  is  voor  deze  eeuw,  wat  de  alchemie  voor  de  middel- 
eeuwen was.  Zeil  en  roeiluchtschepen  (6)  zijn  bij  menigte  door  phan- 


(1)  En  Allemagne  1'impuissance  notoire  a  produire  dans  cette  branche 
de  1'industrie  militaire  n'a  même  pas  été  compensée  par  la  réussite  des 
tentatives  pour  's  approprier  le  bénéfice  des  découvertes  de  1'étranger 
—  lisez  de  la  France.  (L'aérostation  de  guerre  en  Europe.  Supériorité 
de  la  France  par  Ed.  de  Frayssinet,  Figaro,  7  Dec.  1887. 

(2)  J.  R.  Pettigrew,  Annimal  locomotion. 

(3)  Müllenhoff.  Die  Kraftaufwand  der  Vogel  beim  Fliegen.  Ueber 
die  Anwendung  der  Momentphotographie  zur  Beobachtung  des  Vogel- 
fluges,  enz. 

(4Ï  Fauconnerie  de  Sainte-Aulaire,  1617. 

(5)  Al  willen  wij  voorloopig  niet  zulke  hooge  eischen  als  Capt.  J.  D. 
Fullerton  R.  E.,  die  in  een  voordracht  voor  de  Royal  United  Service 
Institution  van  Mei  j.1.  van  de  draagkracht  van  een  stuurbaren  ballon 
eischte,  bemanning  3  a  4  personen,  enkele  ontplofbare  bommen  en  «a 
machine  gun  or  two». 

(6)  Het  jongste  mij  bekende  projekt  van  een  vliegmachine  berust 


tasten  op  het  papier  gebracht  en  soms  uitgevoerd,  doorgaans  met  geen 
ander  resultaat  dan  vruchtelooze  arbeid  en  bittere  ontgoocheling,  die 
menigeen  op  den  rand  van  een  physischen,  materieelen  en  zedelijken 
ondergang  brachten.  Behalve  aan  Dandrieux  met  zijn  bekend  kinder- 
speeltuig, is  het  slechts  aan  twee  personen  gelukt,  de  mogelijkheid  der 
luchtvaart  door  een  model  aan  te  toonen,  n.1.  den  luitenant  der  Itali- 
aansche  genie  Forlanini  met  een  schroefvlieger  en  den  Franschen 
ingenieur  Tatin  met  een  vlieger  in  de  beperkte  beteekenis  (Eng.  kite ; 
Fr.  cerf- volant;  D.  Drache). 

Het  valt  te  betreuren,  dat  de  resultaten  der  ballontochten  op  mete- 
orologisch gebied  niet  ruimere  bespreking  is  ingeruimd,  doch  hier  vooral 
had  de  schrijver  de  werkzaamheid  van  Engelsche,  Amerikaansche, 
Russische  en  Duitsche  aëronauten  moeten  te  hulp  roepen.  Maar  het 
zoude  onheusch  zijn  den  schrijver  hierover  lastig  te  vallen,  daar  wij  het 
geheel  beschouwen  als  een  eerste  welgelukte  poging  om  het  Neder- 
landsche  publiek  met  Fransche  luchtvaart  bekend  te  maken,  in  welks 
opzicht  het  boek  zeer  gunstig  werkzaam  kan  zijn. 

Aan  het  einde  van  het  hoofdstuk  over  militaire  luchtvaart  bespreekt 
de  schrijver  nog  in  't  kort  den  ballon- captif  der  genie  te  Utrecht,  de 
plannen  der  Nederlandsche  Regeering  naar  aanleiding  van  dien  en  de 
tobberijen  met  den  ballon  te  Atjeh,  en  komt  daarbij  tot  het  volgende 
besluit.  «Daarentegen  zou  ik  niet  durven  beweren,  dat,  wanneer  de 
proefneming  met  flink  materieel,  in  plaats  van  met  een  sukkelenden 
ballon,  '  en  met  geoefende  luchtvaarders  ware  genomen,  men  geen 
gunstiger  uitkomst  zou  hebben  verkregen.  Zooals  zij  nu  genomen  is, 
zou  het  wellicht  beter  zijn  geweest,  dat  zij  achterwege  ware  gebleven.» 
Een  meening,  die  wij  gaarne  onderschrijven.  Niet  alleen  bij  de  leger- 
oefeningen in  Frankrijk,  bij  het  beleg  van  Parijs  en  tijdens  de  expeditie 
in  Tonking  zijn  de  voordeelen  der  ballons  bewezen,  maar  ook  bij  de 
Engelsche  expeditiën  naar  Egypte  en  Bechuanaland,  in  den  Noord- 
Amerikaanschen  oorlog  en  in  de  triple-alliance  tegen  Paraguay.  Hier 
ook  geldt  de  spreuk :  pour  savoir  une  chose  il  faut  Vavoir  appris. 
Het  is  duidelijk,  dat  vele  menschen  bij  een  eerste  opstijging  zich  weinig 
op  hun  gemak  zullen  voelen  en  bovendien  door  herhaalde  opstijgingen 
eerst  moeten  leeren  voorwerpen  en  personen  van  zoo'n  buitengewoon 
standpunt  te  herkennen.  Een  voorbeeld:  een  photographie  van  een 
dorp  met  weiland  en  bosschen,  vertikaal  uit  1050  M.  hoogte  opge- 
nomen, werd  door  geen  der  personen,  wien  ik  haar  voorlegde,  als 
zoodanig  herkend  en  toch  zijn  niet  alleen  de  korenschoven  op  het  veld, 
maar  ook  de  eenden  in  den  vijver  zichtbaar  (1).  Het  zoo  lastige 
slingeren  der  ballons-captifs  wordt  door  de  tegenwoordige  trapeze  op- 
hanging en  combinatie  rnet  vlieger  zeer  verminderd. 

Te  recht  zegt.  ook  de  heer  Fijnje  :  het  voor  de  luchtvaart  noodige 
personeel  moet  geoefend  zijn,  het  is  niet  raadzaam,  hiervoor  de  aan- 
wezigheid van  ernstige  oogenblikken  of  van  oorlogsgevaar  af  te  wachten. 
De  Franschen  hebben  leergeld  betaald  bij  het  beleg  van  Parijs;  in 
Nederland  houdt  men  het  leergeld  met  den  ballon  sedert  eenige  jaren 
in  de  geniekazerne  te  Utrecht  opgeborgen.  Door  schrijver  dezes  is  reeds 
voor  een  vijftal  jaren  bij  hooger  geplaatsten  gewezen  op  de  wenschelijk- 
heid,  dat  het  ballon-detachement  der  genie  zich  met  het  meteorologisch 
Instituut  in  verbinding  stelle.  Zegt  niet  luitenant  Moedebeck,  voorheen 
gedetacheerd  bij  de  Pruisische  luchtvaart-compagnie :  een  goed  lucht- 
schipper is  eigenlijk  niet  anders  denkbaar  dan  als  een  goed  aërostaticus 
en  als  een  goed  meteoroloog. 

Maar  afgezien  van  alle  practische  voordeelen.  Wij,  Nederlanders, 
hoewel  niet  meer  beslissende  over  vrede  of  oorlog  in  Europa,  dragen 
er  roem  op,  dat  onze  geleerden  en  onze  technici  in  de  voorste  rangen 
staan  van  die  baanbrekers,  welke  tot  borsthoogte  in  de  verfrisschende 
branding  van  wetenschappelijken  en  technischen  vooruitgang,  stand 
houden.  Helaas,  op  het  gebied  der  luchtvaart  deden  wij  weinig  van 
ons  hooren.  Hier  is  een  schoon  veld  voor  den  Staat  om  met  zijn 
personeel  en  materieel  steunend  en  daarbij  tevens  tot  eigen  voordeel 
werkzaam  te  zijn.  Het  is  wellicht  nu  reeds  tijd  des  dichters  woorden  te 
eedenken : 

Die  Saat  ist  reif.  ihr  Schnitter  zaudert  nicht ! 
U.  20/7  '92.  E2. 


op  het  manometer  principe.  Men  leze  over  dezen  aviateur  van  G. 
Trouvé  C.  R.  Aug.  1891.  ,, 

(1)  Ook  bij  expedities  naar  onbekende  streken,  zooals  in  Indië  herhaalde- 
lijk voor  komen,  is  de  ballon-photographie  voor  den  militairen  staf  van 
onschatbaar  voordeel.  In  weinige  uren  geeft  zij  kaarten  der  geheel 
onbekende  terreinen,  waar  de  troepen  handelend  moeten  optreden.  Er 
is  in  Amerika  reeds  patent  genomen  op  een  ballon-camera,  welke 
zonder  luchtschipper  opstijgende,  door  een  electrischen  stroom  geopend 
en  gesloten  wordt  (denkbeeld  van  wijlen  Woodburry). 

Ook  in  Duitschland  heeft  men  getracht  de  Bestandskarte  der  Forst- 
reviere,  aangevende,  behalve  wegen  en  beeken  enz.,  ook  de  verschillende 
boomsoorten  met  behulp  van  ballon-cameras  te  vervaardigen. 

STATEN-GENERAAL. 

Onteigening  voor  den  aanleg  van  een  afwateringskanaal  van  's-Herto- 
genbosch  naar  Drongelen.  (No.  105). 

Met  het  doel,  de  inundatie  door  Dommelwater  van  eene  uitgebreide 
landstreek,  om  's  Hertogenbosch  gelegen,  te  voorkomen  en  de  afwate- 
ring van  de  meeste  polders  bewesten  de  Dieze  onafhankelijk  temaken 
van  de  belangen  der  scheepvaart  op  de  Zuidwillemsvaart,  werd,  volgens 
de  Memorie  van  Toelichting  tot  het  ontwerp  der  wet  van  26  Januari 
1883  (Stbl.  n°.  4),  een  kanaal  ontworpen  van  's  Hertogenbosch  naar 
Hedikhuizen. 
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«Met  deze  mededeeling  —  zegt  de  M.  v.  T.  van  het  thans  aanhan- 
gig wetsontwerp  —  was  destijds  niet  zoozeer  hedoeld  het  aangeven 
eener  bepaalde  richting  van  het  kanaal,  door  welks  totstandkoming 
de  gemelde  bezwaren  zouden  voorkomen  worden,  als  wel  de  wensche- 
lijkheid  of  noodzakelijkheid  te  doen  uitkomen  van  den  aanleg  van  een 
de  Dieze  met  de  nieuwe  Maasmonding  verbindend  kanaal,  waardoor 
het  door  de  Dommel  en  de  Leij  aangevoerd  water  zou  worden  gebracht 
op  de  nieuwe  rivier,  indien  dat  water  door  inundeering  der  om  's  Her- 
togenbosch gelegen  landen  of  door  verhooging  van  den  waterstand  op 
de  Dieze,  waarop  zij  uitwateren,  aan  die  landen  nadeel  zou  veroorzaken. 

In  het  eenig  artikel  van  genoemde  wet,  sub  c,  wordt  dan  ook  om- 
trent de  richting  van  het  kanaal  niets  bepaald,  en  nader  was  te 
onderzoeken  welke  richting  het  best  aan  het  voorgestelde  doel  zou 
beantwoorden. 

Dit  onderzoek,  waaraan  met  het  oog  op  de  gewestelijke  belangen 
die  hier  moesten  in  acht  genomen  of  bevorderd  worden,  mede  door 
den  hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat  van  Noordbrabant 
is  deelgenomen,  leidde  tot  de  volgende  beschouwingen. 

De  tegenwoordige  afwatering  der  landstreek  rondom  's  Hertogenbosch 
geschiedt  in  gewone  tijden  ook  reeds  op  de  Maas,  en  wel  langs  de 
Dieze  van  genoemde  stad  naar  Crèvecoeur,  hetgeen  dikwerf  zeer  be- 
lemmerend werkt  voor  de  scheepvaart  van  de  Zuidwillemsvaart  naar 
de  Maas. 

Bij  hoog  winterwater,  wanneer  de  Maas  te  Crèvecoeur  voor  de  uit- 
loozing  meestal  te  hoog  staat,  vindt  het  water  bovendien  een  uitweg 
door  een  doorlaatbrug  in  den  Staatsspoorweg  bezuiden  het  station 
's  Hertogenbosch,  over  den  polder  Boschveld  en  May  in  de  richting 
naar  den  Baardwijkschen  overlaat  en  van  daar  naar  het  gebied  van 
het  Oude  Maasje  in  den  Amer. 

Daar  de  vloer  van  den  Baardwijkschen  overlaat  ligt  op  4.11  M.  boven 
A.P.,  zoodat  doorgaans  reeds  bij  een  waterstand  van  4.35  M.  boven 
A.P.  te  's  Hertogenbosch  de  werking  van  dezen  overlaat  ophoudt,  moet 


Voor  eene  rationeele  vergelijking  tusschen  de  twee  richtingen  voor 
het  afwateringskanaal,  dient  men  voorop  te  zetten,  dat  het  kanaal 
dezelfde  hoeveelheid  water  moet  afvoeren,  onverschillig  of  het  te  Hedik- 
huizen  dan  wel  te  Gansoijen  in  de  nieuwe  rivier  uitmondt.  Voor  beide 
kanaalrichtingen  moeten  dus  gelijke  profielsafmetingen  en  gelijke  helling 
in  den  waterspiegel  worden  aangenomen.  Die  helling  zal  echter  niet 
onbelangrijk  flauwer  kunnen  zijn,  dan  de  toekomstige  helling  op  de 
nieuwe  rivier  tusschen  Hedikhuizen  en  Gansoijen.  Neemt  men  daarbij 
in  aanmerking,  dat  de  lengte  van  het  riviervak  Hedikhuizen — Gansoijen 
9  kilometer  bedraagt,  terwijl  het  lengteverschil  tusschen  de  beide  kanaal- 
richtingen slechts  ongeveer  8  kilometer  is,  dan  blijkt,  dat  de  keuze  van 
Gansoijen,  in  plaats  van  Hedikhuizen,  als  eindpunt  voor  het  kanaal, 
lager  waterstanden  te  's  Hertogenbosch  ten  gevolge  zal  hebben.» 

Nog  andere  overwegingen  leidden  tot  de  keuze  van  Gansoijen  als 
eindpunt. 

Aan  een  kanaal  's-Hertogenbosch — Hedikhuizen  toch,  kleven  bezwaren 
die  ontgaan  worden  wanneer  de  andere  richting  wordt  aangenomen. 

«Zoo  zou  —  leest  men  in  de  M.  v.  T.  —  het  waterschap  «de  Alge- 
meene  Omkading»  dat  zich  van  de  Dieze  tot  Hedikhuizen  uitstrekt, 
niet  ten  volle  kunnen  deelen  in  de  voordeden  der  verlaagde  Maasstan- 
den, omdat  het  Hedikhuizensche  Maasje,  waarop  het  uitwatert  en 
waarin  ook  het  kanaal  's  Hertogenbosch-Hedikhuizen  zoude  uitmonden, 
door  het  toestroomende  Dommelwater  altijd  eenigszins  zal  worden 
opgezet. 

Het  inundatiegebied  bewesten  's  Hertogenbosch  zou  voorts  door  zoo- 
danig kanaal  in  twee  deelen  worden  gesplitst,  waardoor  het  zonder 
kostbare  werken  niet  mogelijk  zijn  zal  de  bezuiden  het  kanaal  gelegen 
polderlanden  met  Maaswater  te  irrigeeren  zooals  sub  d  van  het  eenig 
artikel  der  wet  van  26  Januari  1883  (Stbl.  n°.  4)  is  bedoeld.» 

Daarentegen  zijn  aan  een  kanaal  's-Hertogenbosch — Gansoijen  voor- 
deden verbonden,  waarvan,  volgens  de  M.  v.  T.  wel  de  voornaamste 
zijn,  dat  het  geen  enkele  wijziging  noodig  maakt  in  bestaande  polder- 


al  het  water  onder  dat  peil  op  de  Dieze  uitloozen,  hetwelk  gebrekkig 
plaats  heeft. 

*Ook  hierdoor  wordt  in  het  voorjaar  het  peil  van  de  Dieze  zeer  ver- 
hoogd, wat  veel  belemmering  teweegbrengt  in  de  geregelde  afstrooming 
van  het  Dommel-  en  Aawater. 

Zal  een  afwateringskanaal  werkelijk  verbetering  aanbrengen  dan 
dient  het  uit  te  monden  op  een  punt  der  rivier  de  Maas  lagergelegen 
dan  Crèvecoeur. 

Twee  plaatsen  wijzen  zich  daartoe  in  hoofdzaak  aan,  n.1.  Hedikhuizen 
en  eenig  punt  der  nieuwe  Maasmonding  nabij  Gansoijen.  (1) 

Onderzoekingen  voor  beide  richtingen  gedaan,  hebben  aan  laatst- 
genoemd punt  de  voorkeur  doen  geven. 

In  hoofdzaak  geschiedde  dit  volgens  de  M.  v.  T.  om  de  volgende  reden  : 

«Een  kanaal  naar  Hedikhuizen  is  veel  korter  dan  een  naar  Gansoijen, 
maar  reeds  uit  een  oogpunt  van  waterafvoer  gaat  dit  voordeel  verloren 
tegen  de  lagere  rivierstanden  die  bij  Gansoijen  in  vergelijking  van  bij 
Hedikhuizen  zullen  voorkomen. 


(1)  Gansoijen  ligt  even  beoosten  Drongelen. 


belangen  en,  behalve  de  afwatering,  van  het  overstroomingsgebied  om 
's-Hertogenbosch,  ook  nog  die  van  het  zuidelijk  aangrenzend  terrein 
bevordert. 

Voorts  biedt  het  gelegenheid  om  bij  overstroomingen  en  doorbraken 
van  den  linker  Maasdijk  beoosten  Crèvecoeur,  het  inundatiewater  tusschen 
den  rechter  kanaaldijk  en  den  bestaanden  oostelijken  leidijk  van  den 
Baardwijkschen  overlaat  met  de  voortzetting  daarvan  tot  aan  de  nieuwe 
rivier  af  te  voeren  en  onmiddellijk  door  een  zoogenaamd  «hulpgat»  in 
den  linker  rivierdijk  op  die  rivier  te  loozen. 

Volgens  het  opgemaakt  ontwerp  verkrijgt  nu  het  kanaal  den  volgen- 
den loop.  (Zie  bijgaand  kaartje.) 

Het  vangt  aan  bij  de  60  M.  wijde  doorlaatbrug  in  den  spoorweg  naar 
Boxtel  bezuiden  het  station  's  Hertogenbosch,  volgt  de  westzijde  van 
dezen  spoorweg  tot  aan  en  langs  het  fort  Isabella,  loopt  van  daar  langs 
den  dijk  van  den  Dorpspolder  van  Vught  (den  zoogenaamden  Kampdijk) 
tot  aan  den  noordwesthoek  der  legerplaats  aldaar,  richt  zich  vervolgens 
westwaarts  langs  den  dijk  van  den  Binnenpolder  van  Cromvoirt  door 
de  Helvoirtsche  en  Drunensche  heide  naar  den  Baardwijkschen  overlaat, 
loopt  langs  den  westelijken  dijk  van  dezen  overlaat  tot  Baardwijk  en 
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-vervolgens  in  noordwestelijke  richting  naar  de  nieuwe  Maasmonding 
in  de  richting  van  Gansoijen,  waar  het  kanaal  door  middel  eener  keer- 
en  uitwateringssluis  in  de  nieuwe  rivier  uitmondt. 

Het  zuider  uitwateringskanaal  langs  de  nieuwe  rivier  wordt  door  een 
even  ten  zuiden  van  bedoelde  keer-  en  uitwateringssluis  aan  te  brengen 
grondduiker  onder  het  kanaal  's  Hertogenbosch — Gansoijen  geleid. 

Om  in  het  bezit  der  gronden  te  komen,  voor  de  uitvoering  van  het  werk 
vereischt,  is  toepassing  noodig  der  onteigeningswet. 

Het  ingediend  wetsontwerp  verklaart  dan  ook,  dat  het  algemeen  nut 
de  onteigening  vordert  ten  name  van  den  Staat  van  eigendommen  in 
de  gemeenten  's  Hei  togenbosch  enz.,  1°.  voor  den  aanleg  van  het  kanaal, 
2°.  voor  het  maken  der  wegen  en  waterleidingen  tot  herstel  van  ge- 
meenschap en  afwatering  der  doorsneden  landen. 

Ten  aanzien  dei-  bezwaren,  na  het  ter  visie  leggen  van  de  onteigenings- 
stukken ingebracht,  deelt  de  M.  v.  T.  ten  slotte  in  hoofdzaak  mede, 
dat  aan  den  wensen  om  den  kanaalmond  in  de  richting  naar  de  Donge 
te  verleggen,  waardoor  de  kosten  belangrijk  zouden  vermeerderen,  geen 
gevolg  kan  worden  gegeven.  Zulk  eene  verlegging  toch,  is  niet  noodig 
voor  het  doel,  dat  met  het  kanaal  wordt  beoogd. 

Voorts,  dat  verzoeken  om  duikers  te  maken  voor  af-  en  uitwatering, 
waar  de  behoefte  daaraan  niet  kan  worden  aangemerkt  als  een  gevolg 
van  den  aanleg  van  het  kanaal,  niet  in  aanmerking  kunnen  komen. 

Indien  de  Minister  zich  gevleid  mocht  hebben  dat  het  wetsontwerp 
bij  het  onderzoek  in  de  afdeelingen  der  Tweede  Kamer  tot  weinig 
bedenkingen  aanleiding  zou  geven,  zal  het  Voorloopig  Verslag  hem 
wel  eenigszins  hebben  teleurgesteld. 

Immers,  na  een  reeks  aan-  en  opmerkingen,  vindt  men  daarin 
een  eerbiedwaardige  hoeveelheid  vragen. 

Het  stuk  begint  met  de  vriendelijke  verklaring  dat  men  algemeen 
de  M.  v.  T.  zeer  onvolledig  vond  en  van  oordeel  was,  dat  zij  niet 
voldoet  aan  den  eisch,  aard  en  de  strekking  van  het  werk  op  voldoende 
wijze  toe  te  lichten. 

Onduidelijk  en  onvolledig  werd  gevonden  de  omschrijving  van  het 
doel  van  het  kanaal.  Mede  in  verband  met  vroegere  mededeelingen, 
wenschte  men  nader  te  vernemen  welk  water  (Dommel,  Ley  of  Aawater) 
door  het  kanaal  zal  worden  afgevoerd  en  hoe  groot  het  afvoer  vermogen 
zal  zijn,  getoetst  aan  feitelijke  toestanden  in  tijdperken  van  waterlast. 
Ook,  of  door  het  kanaal  een  gedeelte  van  het  Beersche  Maas-water 
zal  worden  afgeleid  en,  zoo  neen,  hoe  dan  dat  water  uit  de  omstreken  van 
's-Hertogenbosch  zal  worden  verwijderd  —  «zoo  lang  de  Beersche  Maas 
niet  watervrij  is  afgesloten»,  wordt  er  snedig  bijgevoegd.  Zal  het  hulp- 
gat in  den  nieuwen  linker  rivierdijk  boven  den  kanaalmond  bij  Gan- 
soijen daarvoor  moeten  dienen? 

Ofschoon  men  den  Minister  moest  toegeven  dat  in  het  eenig  artikel 
der  wet  van  26  Januari  1883  (Stbl.  no.  4)  geen  bepaalde  richting  voor 
het  kanaal  is  aangegeven,  betwijfelde  men  toch  of  in  dit  opzicht  de 
keuze  nog  wel  vrij  mag  worden  genoemd.  Immers,  in  verschillende 
vroeger  gewisselde  stukken  is  Hedikhuizen  beslist,  als  eindpunt  genoemd. 
En  men  achtte  deze  quaestie,  niet  ten  onrechte,  vooral  van  belang 
om  de  volgende  consideratie. 

«De  Staten  van  Noord-Brabant  hebben  bij  hun  besluit  van  15  Juli 
1880,  sub  letter  A,  eene  bijdrage  van  een  millioen  gulden  uit  de 
provinciale  kas  aan  het  Rijk  aangeboden,  in  de  kosten  van  aanleg  en 
onderhoud  der  werken,  bedoeld  in  den  brief  van  den  Minister  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  van  7  Januari  1880,  onder  voor- 
waarde dat  voor  de  uitvoering  dier  werken  als  grondslag  zal  worden 
aangenomen  de  nota  van  den  hoofdingenieur  in  het  6de  district,  van 
8  Juni  1880,  en  het  bestuur  van  het  waterschap  ter  bevordering  der 
verbetering  van  den  waterstaatstoestand  in  het  noord-oostelijk  deel  van 
Noord-Brabant,  heeft  in  art.  1  der  overeenkomst  van  23  April  1885 
eene  bijdrage  van  2  millioen  gulden  verleend  in  de  kosten  van  aanleg 
der  werken  bedoeld  in  de  missive  van  den  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid  van  7  Januari  1880,  no.  1,  nader  toegelicht  door 
de  nota  van  den  hoofdingenieur  van  den  waterstaat  in  Noord-Brabant 
van  8  Juni  1880. 

Volgens  die  nota  van  den  hoofdingenieur  van  8  Juni  1880  is,  zooals 
in  den  aanvang  daarvan  gezegd  wordt,  ter  voorziening  in  de  uitwate- 
ring der  landen,  gelegen  in  het  inundatiegebied  van  de  Dommel  en 
de  Aa  bij  's-Hertogenbosch,  en  zooals  in  het  slot  der  nota  herhaald 
wordt  voor  de  afwatering  van  de  Dommel  met  de  Ley,  en  de  meeste 
polders  bewesten  de  Dieze,  een  afwateringskanaal  te  graven  naar 
Hedikhuizen,  ten  einde  dezen  voornamen  toevoer  van  water  onaf- 
hankelijk te  maken  van  de  scheepvaartbelangen  van  's-Hertogenbosch 
met  de  Zuid-Willemsvaart  en  de  Dieze. 

Nu  wordt  in  de  Memorie  van  Toelichting  wel  gezegd,  dat  door  den 
hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat  van  Noord-Brabant  is 
deelgenomen  aan  het  onderzoek  naar  de  richting,  die  het  best  aan 
het  voorgestelde  doel  zal  beantwoorden,  doch  men  wenschte  van  den 
Minister  te  vernemen,  of  de  Staten  van  Noord-Brabant  en  het  bestuur 
van  genoemd  waterschap  de  aanleg  van  het  afwateringskanaal  van 
's-Hertogenbosch  in  de  richting  naar  Gansoijen  hebben  goedgekeurd, 
en  besloten  hebben,  dat  zij  de  verleende  bijdragen  in  hun  geheel  aan 
het  Rijk  zullen  voldoen,  wanneer  het  afwateringskanaal  naar  Gansoijen 
wordt  gemaakt,  in  plaats  van  naar  Hedikhuizen. 

Zoo  ja,  dan  wenschte  men  mededeeling  van  die  besluiten  te  ont- 
vangen. 

Men  vond  voorts  niet  heel  duidelijk  het  betoog  in  de  M.  v.  T.,  dat 
een  kanaal  naar  Gansoijen  lager  waterstanden  te  's-Hertogenbosch  ten 
gevolge  zal  hebben  dan  een  kanaal  naar  Hedikhuizen.  Die  stelling 
wenschte  men  uitvoeriger  toegelicht  te  zien,  zoo  mogelijk  met  een 
voorbeeld,  getrokken  uit  een  der  laatste  inundatie-tijdperken.  Ook  ons 


schijnt  het  betoog  niet  juist  glashelder,  maar,  leest  men  het  aandachtig, 
dan  is  het  toch  wel  te  begrijpen. 

Meer  gewettigd  komt  ons  dan  ook  de  vraag  voor,  of  door  de  meer- 
dere kosten  van  een  kanaal  Gansoijen  niet  geschonden  wordt  het 
beginsel,  in  de  M.  v.  T.  tot  het  ontwerp  der  wet  van  27  Mei  1881 
op  den  voorgrond  gesteld :  «dat  de  uitgaven  vereischt  tot  het  maken 
der  nieuwe  rivier  met  het  afsluiten  der  oude,  benevens  het  normali- 
seeren  van  den  Amer,  met  andere  woorden,  die  voor  de  algemeene 
rivierverbetering  komen  ten  lasten  van  den  Staat,  en  dat  de  bijdragen 
van  de  provincie  en  van  het  waterschap  te  zamen  de  kosten  behooren 
te  dekken  van  de  verschillende  werken,  dienende  tot  herstel  van 
afwateringen,  gemeenschapsmiddelen.» 

Een  andere  quaestie,  die  aangevoerd  wordt  in  het  V.  V.,  is  het  nemen 
van  proeven  ter  bepaling  van  den  toekomstigen  waterstand  op  de 
nieuwe  rivier  bij  Keizersveer.  Men  wenschte  te  vernemen  of  die  proef- 
nemingen, bedoeld  in  de  M.  v.  T.  tot  het  ontwerp  der  wet  van  25 
Februari  1885  en  nader  toegelicht  in  de  M.  v.  A.  op  het  V.  V.  over 
dat  ontwerp,  reeds  hebben  plaats  gehad ;  zoo  ja,  «welke  de  uitkomsten 
zijn,  en  of  in  overleg  met  Ged.  Staten  van  Noord-Brabant,  na  verhoor 
der  belanghebbenden,  overeenkomstig  de  bepaling  voorkomende  in  art. 
1  van  het  Staten-besluit  van  23  April  1881,  eene  beslissing  genomen 
is  ten  aanzien  van  de  oprichting  der  stoomgemalen,  die  in  de  oorspron- 
kelijke raming  van  kosten,  voorkomende  in  de  M.  v.  T.  tot  het  wets- 
ontwerp van  27  Mei  1881,  voor  een  bedrag  van  f  320,000  zijn  uit- 
getrokken." 

Zijn  de  proeven  nog  niet  genomen,  dan  zou  men  gaarne  te  weten 
komen  of  een  nieuw  kanaal  naar  Gansoijen  daaraan  niet  hinderlijk 
zal  zijn. 

Tegen  de  kanaalrichting  's-Hertogenbosch — Hedikhuizen  wordt  in  de 
M.  v.  T.  als  een  bezwaar  vermeld  dat  het  inundatiegebied  bewesten 
's-Hertogenbosch  door  zoodanig  kanaal  in  twee  deelen  zou  worden 
gesplitst,  waardoor  het  zonder  kostbare  werken  niet  mogelijk  zijn  zou 
de  bezuiden  het  kanaal  gelegen  polderlanden  met  Maaswater  te  irri- 
geeren,  zooals  sub  a  van  het  eenig  artikel  der  wet  van  26  Januari 
1883  (Stbl.  n°.  4)  is  bedoeld.  In  verband  hiermede  wenschte  men  te 
vernemen,  op  welke  wijze  de  irrigatie  der  bedoelde  polderlanden  volgens 
de  kanaalrichting  naar  Gansoijen  zal  geschieden  en  tevens  welke  irri- 
gatiewerken  hier  bedoeld  worden;  volgens  art.  2  der  overeenkomst  van 
23  April  1881  toch  wordt  het  maken  van  alle  irrigatiewerken  over- 
gelaten aan  en  gekweten  door  het  waterschap  uit  het  sub  letter  a 
daarvoor  bestemd  bedrag  van  f  300,000. 

De  vraag,  of  het  bestuur  van  het  waterschap  de  richting  naar  Gan- 
soijen heeft  goedgekeurd,  eischt  dus,  meende  men,  ook  met  het  oog  op 
de  irrigatiewerken,  een  duidelijk  antwoord. 

Vragen  rezen  voorts  met  betrekking  tot  de  afwatering  der  landen, 
die  door  het  kanaal  gesneden  worden.  Mocht  de  slotvolzin  van  de  M.  v.  T. 
de  beteekenis  hebben,  dat  duikers  voor  af-  en  uitwatering,  die  moeten 
gemaakt  worden  als  gevolg  van  den  aanleg  van  het  kanaal,  door  het 
Rijk  zullen  bekostigd  worden,  dan  wenschte  men  te  vernemen,  welke 
duikers  zullen  worden  gemaakt  en  welke  daarmede  in  verband  staande 
werken  zullen  worden  uitgevoerd. 

Ook  de  scheepvaartbelangen  kwamen  ter  sprake.  Zal  het  kanaal  den 
waterstand  op  de  Dieze  niet  zooveel  verlagen,  dat  daaruit  bezwaar 
voor  de  vaart  voortvloeit? 

Aan  het  slot  van  het  verslag  worden  nog  eenige  bedenkingen  be- 
sproken, die  in  de  gemeente  Baardwijk  tegen  het  kanaal  naar  Gansoijen 
zijn  geopperd.  Voornamelijk  betreffen  deze  den  toestand,  waarin  esnige 
polders,  die  door  het  kanaal  doorsneden  worden,  met  betrekking  tot 
afwatering  en  irrigatie  zullen  geraken.  Men  zou  er  prijs  op  stellen,  van 
de  Regeering  te  vernemen,  om  welke  redenen  aan  die  bezwaren  niet 
kan  worden  te  gemoet  gekomen. 

Men  ziet  het:  aan  vragen  en  opmerkingen  geen  gebrek! 

Het  antwoord  van  den  Minister  laat  zich  nog  wachten. 

Th.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Maart  1892. 

(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 

Een  stoomdynamo  (ontwerp  Kapp.) 

Het  nummer  van  4  Maart  geeft  een  beschrijving  van  een  door 
Johnson  en  Phillips  geconstrueerden  en  door  Gisbert  Kapp  ontworpen 
achtpoligen,  langzaam  loopenden  stoomdynamo,  direct  gekoppeld  aan 
een  door  Davey,  Paxman  and  Co.  vervaardigde  verticale  triple-expansie- 
machine. 

De  dynamo  geeft  bij  130  omwentelingen  per  minuut  260  Volts  en 
550  Ampères.  Het  anker  bevat  362  windingen;  het  heeft  een  middellijn 
van  1.220  M.  bij  een  lengte  van  460.  m.M. 

De  ankerkerii  bestaat  uit  segmenten  van  plaatijzer,  het  frame,  de 
veldmagneten  en  de  poolstukken  zijn  uit  gietijzer  vervaardigd  •  bij  de 
nieuwste  modellen  is  alleen  het  frame  gietijzer;  de  overige  deelen 
bestaan  uit  smeedijzer.  De  dynamo  is  overigens  in  alle  bijzonderheden 
gelijk  aan  het  gewone  model  der  KAPP-dynamo's. 

De  cylinders  der  stoommachine  hebben  middellijnen  van  305,  475  en 
760  m.M.,  de  slaglengte  bedraagt  455  m.M.  Door  een  PAXMAN-regula- 
teur  en  automatische  expansie  wordt  bij  vermeerdering  der  snelheid 
de  stoomtoelaat  verminderd. 
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De  „Mordey- Victoria"  wisselstroom  machine. 

Van  de  in  het  nummer  van  11  Maart  voorkomende  «Mordey- Victoria» 
wisselstroommachine  zijn  de  belangrijkste  gegevens  de  volgende  : 

Vermogen   250  Kilowatt,  2000  Volt  spanning. 

Aantal  omwentelingen  per  minuut  300. 

20  poolprojecties,  40  ankerspoelen  .  100  poolwisselingen  per  seconde. 
Gewicht  ronddraaiende  magneten  en 

hoofdas   15  ton. 

Gewicht  van  de  geheele  machine    .  20  ton. 
Daling,  der  spanning  bij  toename  van 

belasting  nul  tot  volle  belasting  4K  %  D'j  constante  opwekking. 
Stijging  der  spanning  bij  afname  van 

volle  belasting  tot   belasting  nul  b}4  %• 
Vermeerdering   der   opwekking  in 

Ampères  om  constante  spanning  te 

houden  bij  verandering  van  belas- 
ting nul  tot  volle  belasting.    .    .12  °/0. 
Opwekking  bij  geopenden  stroom- 

keten   2800  Watt  of  1.12  °/0. 

Opwekking  bij  volle  belasting.    .    .  3650  Watt  of  1.5  %• 

Nuttig  effect  bij  volle  belasting  .    .  97  °/0. 
Gegarandeerd    commercieel  nuttig 

effect   93  0/o. 

Grootste  breedte  van  iedere  ankerspoel  180  m.M. 

Breedte  van  de  ankerwinding.    .    .  17  m.M. 

Bijzondere  zorg  is  besteed  aan  de  smeerinrichting.  Details  hiervan 
en  van  den  dynamo  zelf  komen  voor  in  het  genoemde  artikel. 


Het  gebruik  van  petroleum  als  beweegkracht. 

De  petroleum-motors  worden  in  de  nommers  van  Maart  uitvoerig 
behandeld,  vooreerst  naar  aanleiding  van  een  voordracht  van  prof.  Unwin 
over  dit  onderwerp  in  eene  zitting  van  het  «Institution  of  Civil  Enge- 
neers»,  en  van  een  reeks  van  vier  lezingen  over  toepassingen  van 
petroleum  in  machines  en  in  ketels  door  prof.  Robertson;  wij  geven 
uit  beide  voordrachten  een  en  ander  in  het  kort  weder : 

In  alle  petroleum-machines  wordt  deze  vloeistof  met  lucht  vermengd 
en  dit  mengsel  daarna  aangestoken.  Dit  kan  op  drie  wijzen  geschieden : 
Volgens  de  eerste  methode  wordt  de  petroleum  door  middel  van  een 
luchtstroom  in  een  met  lucht  gevulde  ruim  gespoten  en  het  mengsel 
daarna  in  een  ruimte  gebracht,  die  door  de  verbrandingsproducten 
wordt  verwarmd.  Een  voorbeeld  van  dit  soort  van  machines  is  de 
Priestman  petroleum-motor.  De  petroleum  wordt  hierdoor  tot  een 
drukking  van  0.28  a  0.7  K.G.  per  c.M2.  samengeperste  lucht  in  de 
ruimte  gespoten,  waar  zij  met  lucht  vermengd  en  daarna  verwarmd 
wordt.  De  in  de  machine  tredende  lucht  wordt  door  een  filter  gezui- 
verd en  de  verhouding  van  de  te  mengen  hoeveelheden  lucht  en  petro- 
leum geregeld  door  een  regulateur,  die  op  een  as  werkt,  waaraan  zoowel 
de  luchtklep  als  de  inlaatklep  voor  de  vloeistof  bevestigd  zijn.  In  een 
5  H.P. -motor  bedraagt  de  temperatuur  van  het  mengsel  +  258°  Fahr., 
in  machines  van  +  1  H.P.  ongeveer  170°.  De  temperatuur  der  ver- 
brandingsproducten bedraagt  soms  600°  F.  De  samendrukking  is  in  het 
begin  niet  meer  dan  1.75  K.G.  per  c.M2. ;  maakt  men  haar  sterker  dan 
heeft  er  condensatie  in  den  cylinder  plaats.  Eenige  condensatie  heeft 
altijd  plaats,  maar  dient  tot  smering  van  den  zuiger.  In  de  Priestman- 
niachines  wordt  het  mengsel  aangestoken  door  een  electrische  vonk. 

Een  tweede  wijze  om  het  mengsel  te  vormen  wordt  aangewend  in  de 
«Trusty  «machines.  Hier  wordt  lucht  in  den  cylinder  gezogen  en  daarna 
in  een  bijzondere  ruimte  samengeperst,  waardoor  zij  een  hooge  tempe- 
ratuur verkrijgt.  Daarna  wordt  de  petroleurn  ingespoten  en  het  mengsel 
aangestoken.  De  compressie  is  hier  grooter  dan  in  de  Priestman- 
machines,  ongeveer  3.4  K.G.,  waardoor  bezuinigd  wordt. 

Als  voorbeeld  van  een  derde  type  van  petroleum-machines  kunnen 
de  Hornsby-  en  de  CAPiTAiNE-motor  beschouwd  worden.  In  deze  wordt 
de  petroleum  in  een  warme  ruimte  gespoten,  waar  zij  vervluchtigt;  de 
ingespoten  hoeveelheid  is  zeer  gering,  daar  echter  de  vloeistof  ontleed 
wordt,  zetten  zich  teerachtige  bestanddeelen  in  den  cylinder  af;  deze 
moet  dus  zoodanig  ingericht  zijn,  dat  die  producten  gemakkelijk  ver- 
wijderd kunnen  worden. 

Petroleum-machines  worden  reeds  veel  gebruikt,  vooral  daar  waar 
steenkolen  duur  zijn  en  de  petroleum  goedkoop  is  of  waar  het  in  de 
eerste  plaats  aankomt  op  kleine  ruimte  door  de  machine  in  beslag 
genomen. 

In  plaats  van  lichtgas  kan  in  gasmachines  ook  vetgas  gebruikt 
worden  uit  petroleum  bereid.  Eenige  dergelijke  installaties  bestaan  in 
Engeland,  waar  op  verschillende  wijzen  het  vetgas  verkregen  wordt; 
de  beste  is  de  Pintsch-gasbereiding.  Ook  hier. kan  deze  methode  alleen 
van  voordeel  zijn  bij  zeer  hoogen  kolenprijs;  waar  de  steenkolen  goed- 
koop zijn  is  het  voordeeliger  DowsoN-gas  te  bereiden. 

Eindelijk  wordt  hier  en  daar  petroleum  gebruikt  als  brandstof  voor 
stoomketels.  De  eerste  proef  in  dezen  geest  werd  genomen  op  den 
«Great  Eastern  Railway».  Hier  werden  petroleum  en  lucht  opgezogen 
met  oververhitte  stoom  door  middel  van  een  injecteur  van  Holden, 
geheel  als  met  een  gewonen  injecteur ;  om  echter  te  verhinderen  dat 
de  straal  van  petroleum  het  inwendige  van  de  vuurkist  zou  beschadi- 
gen, wordt  de  opening  van  den  injecteur  nog  met  een  ring  voorzien, 
waardoor  stoom  geblazen  wordt,  die  de  intredende  petroleum  verspreidt. 
Op  den  rooster  ligt  een  dunne  laag  steenkolen  en  kalk,  de  eerste 
branden  langzaam  weg.  De  petroleum  wordt  gemengd  met  twee  deelen 
koolteer  en  de  machine  kan  evengoed  met  steenkolen  gestookt  worden, 


zonder  dat  hiervoor  eenige  verandering  noodig  is.  Later  werd  de  injec- 
teur verbonden  met  de  buis  van  den  vacuumrem,  waardoor  het  lucht- 
ledige steeds  onderhouden  kon  worden  zonder  meerder  stoomverbruik. 
Ook  in  Rusland  werden  dergelijke  proeven  gedaan.  Een  machine,  die 
aldaar  per  K.M.  ±  20  K.G.  kolen  verbruikte,  had  niet  meer  dan  10 
K.G.  petroleum  per  K.M.  noodig.  Op  de  Great  Eastern  verkreeg  men 
volgend  resultaat :  met  petroleum  gestookt  verbruikte  de  machine  3 
K.G.  van  deze  vloeistof  en  2.7  K.G.  steenkolen ;  met  steenkolen  alleen 
gestookt  was  het  verbruik  8.6  K.G.  per  locomotief-kilometer.  Op  den 
Argentijnschen  Great  Eastern  Railway  waren  deze  cijfers :  8.5  K.G. 
steenkolen  bij  uitsluitend  gebruik  van  deze  en  5.5  K.G.  petroleum ; 
daar  hier  de  kolen  ±  f50  de  ton  kostten, bedroeg  de  besparing  bijeen 
machine  in  een  jaar  ±  f  5600. 

(«Engineering»,  4,  11,  18  en  25  Maart.) 


80-tons  hydraulische  bok  te  West-Hartlepool. 

De  lengte  van  de  voorste  boomen  van  dezen  bok  bedraagt  32  M.  en 
de  hoofdtakel  heeft  een  horizontale  vlucht  van  15  M.,  waarvan  3.5  M. 
binnenwaarts  van  de  verticaal  en  11.5  M.  buitenwaarts  van  deze.  De 
hoofdketting  loopt  over  zes  schijven,  maar  daarnaast  is  nog  een  enkele 
ketting  aangebracht  voor  kleine  lasten.  De  bok  wordt  in  verschillende 
standen  gebracht  door  den  achtersten  boom  langer  of  korter  te  maken ; 
dit  geschiedt  door  een  stalen  schroef  van  280  m.M.  middellijn,  die  in 
een  schroefgang  uit  kanon  metaal  bestaande,  loopt  en  door  conische 
raderen  gedreven  wordt.  De  schroef  bevindt  zich  geheel  in  het  binnenste 
van  den  boom  en  is  dus  tegen  stof  of  regen  beveiligd. 

De  hydraulische  machines  zijn  dubbel  werkend  en  omkeerbaar,  zij 
zijn  twee  in  getal  en  kunnen  voor  zeer  zware  lasten  gelijktijdig  werken. 
Iedere  cylinder  heeft  een  excentriek,  dat  een  coulisse  in  beweging 
brengt ;  op  deze  coulisse  kan  het  einde  van  een  stang  heen  en  weer 
bewogen  worden ;  het  andere  uiteinde  dezer  stang  manoeuvreert  de 
inlaatklep. 

De  cylinders  hebben  110  m.M.  middellijn,  de  slag  bedraagt  300  m.M., 
de  boring  is  met  kanonmetaal  bekleed.  De  klep  is  ontlast  door  een 
zuiger,  die  zich  in  een  kleinen  cylinder  beweegt.  Aan  het  einde  van 
de  groote  cylinders  bevindt  zich  eveneens  een  zuiger,  verbonden  aan 
een  veer,  waardoor  de  schok  en  het  geraas  gedempt  worden.  De  druk 
bedraagt  ±  50  atmosfeeren. 

De  machines  kunnen  tot  150  omwentelingen  per  minuut  maken; 
de  machinist  heeft  zes  handels  te  bedienen :  1°.  voor  het  in  werking 
brengen  van  de  groote  of  van  de  kleine  ketting ;  2°.  voor  het  ver- 
stellen van  de  schroef  in  den  achterboom ;  3°.  voor  de  rem ;  4°.  voor 
het  naar  beneden  laten  van  den  last ;  5°.  voor  het  omkeeren  van  de  bewe- 
gingsrichting der  machine,  en  6°.  voor  het  regelen  van  den  water- 
toevoer. 

Sinds  3  jaren  doet  deze  bok  dienst  zonder  tot  nu  toe  eenige  her- 
stelling van  belang  te  vorderen. 


Buigbare  metalen  buizen. 

De  uitvinder  van  deze  buizen  is  een  juwelier,  die  jaren  geleden  arm- 
banden en  halssnoeren  maakte  door  strooken  goud  en  zilver  in  elkan- 
der te  draaien.  Hij  kwam  op  het  denkbeeld  ook  andere  metalen  te 
gebruiken  en  de  voeg  te  dichten  met  een  strook  rubber.  Strooken  van 
verschillende  doorsnede  werden  beproefd,  totdat  eindelijk  een  vorm 
gevonden  werd,  waarmede  het  gelukte  buigbare  buizen  te  vormen, 
die  een  uitwendigen  druk  van  210  atmosfeeren  gemakkelijk  uithouden. 
De  voegen  worden  nu  eveneens  met  metaal  gedicht,  rubber  wordt  niet 
meer  gebruikt.  Voor  een  buis  van  20  m.M.  middellijn  zijn  de  strooken 
14  m.M.  breed  en  0.6  m.M.  dik.  De  lengte  waarin  de  buizen  vervaar- 
digd kunnen  worden  is  beperkt,  daar  tot  nu  toe  de  strooken  niet 
langer  dan  ±  2100  M.  verkregen  kunnen  worden  en  voor  1  M.  buis- 
lengte een  strook  van  10  M.  noodig  is.  Men  hoopt  echter  door  electrisch 
soldeeren  spoedig  langere  buizen  te  kunnen  maken. 

De  geheele  bewerking  van  af  de  oorspronkelijke  strook  tot  de  afge- 
werkte buis,  wordt  met  ééne  machine  volbracht. 

Het  gewicht  der  buizen  varieert  van  100  gram  per  M.  bij  8  m.M. 
middellijn,  de  dunste  buis,  tot  510  gram  per  M.  met  een  middellijn 
van  38  mM.  («Engineering»  25  Maart  1892.) 


De  ontworpen  inter-continentale  spoorweg  in  Amerika. 

Volgens  een  verslag  van  de  commissie  voor  dezen  spoorweg  zal  dit 
spoorwegnet,  waarvan  de  voltooiing  en  misschien  zelfs  wel  de  aanvang 
nog  eenigen  tijd  op  zich  zal  laten  wachten,  de  volgende  staten  door- 
kruisen. De  lijn  wordt  op  de  grens  van  Guatemala  en  Mexico  aan- 
gesloten aan  de  Mexikaansche  spoorwegen  en  volgt  de  kust  van  den 
Stillen  Oceaan  tot  Santa  Lucia,  om  daarna  door  San  Salvador  en 
Honduras  naar  Nicaragua  te  loopen.  Van  af  Chinandegua  wordt  de 
reeds  bestaande  spoorweg  van  Corinto  naar  het  Managuameer  gevolgd 
en  van  de  stad  Managua  de  ook  reeds  aangelegde  lijn  naar  Masaija. 
Bij  Rivas  wordt  het  geprojecteerde  Nicaraguakanaal  overschreden  en 
de  baan  langs  de  oevers  van  het  Nicaraguameer  gelegd  tot  Majuëla  ; 
van  daar  over  San  José  naar  Columbia. 

In  dezen  staat  overschrijdt  de  spoorweg  de  westelijke  Cordillera's,  en 
gaat  van  Antiochie  naar  Popaijan  en  Pasto.  Het  gedeelte  tusschen 
deze  beide  laatste  plaatsen  biedt  vele  moeilijkheden  voor  den  aanleg. 
De  republiek  Venezuela  wordt  door  een  zijtak  met  de  hoofdlijn  ver- 
bonden, die  daarna  Ecuador,  Peru  en  Bolivia  doorloopt.  Te  Huanchaca 
wordt  de  lijn  in  verschillende  zijtakken  verdeeld,  gaande  naar  Chili, 
de  Argentijnsche  Republiek,  Brazilië,  Paraguay  en  Uruguay. 
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Dit  zijn  enkele  hoofdpunten  van  het  tracé.  De  commissie's  in  de 
verschillende  staten  zullen  nu  nader,  ieder  op  hun  gebied,  de  bests 
richting  bestudeeren.  («Engineering»  4  Maart  1892.) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

22 

Juli 

1892. 

768.5 

Stil. 

14 

0 

23 

» 

n 

769.7 

n 

15 

0 

24 

25 

n 

V 

n 
» 

769.2 

Stil. 

14 

0 

26 
27 

n 
» 

71 

n 
n 

768.3 

N.O. 

3 

17 

0 

28 

n 

768.1 

O.N.O. 

3 

17 

0 

Rivierberichten. 

"Waterhoogten  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nij  me- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

23 

Juli 

38.64 

10.96 

8.60 

8.78 

9.30 

41.38 

8.82 

4.80 

24 

n 

38.81 

11.12 

8.72 

8.87 

9.40 

41.46 

8.86 

4.79 

25 

ïï 

38.97 

11.28 

8.87 

9.00 

9.54 

41.47 

8.94 

4.83 

26 

V 

39.15 

11.42 

9.01 

9.12 

9.65 

41.59 

8.93 

4.90 

27 

n 

39.27 

11.61 

9.18 

9.25 

9.81 

41.60 

9.00 

4.88 

28 

71 

39.25 

11.75 

9.34 

9.38 

9.93 

41.48 

9.04 

4.90 

29 

n 

38.93 

11.70 

9.33 

9.39 

9.92 

41.60 

8.94 

4.94 

Keul.  Lob 


Nijm. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen.  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
+  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 


43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


6.22 


6.87 


7.60 


8.72 


12.62 


13.50 


6.95 


7.51 


9.00 


12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


42.20  — 


41.70 


42.87 


8.85 


10.13 


4.85 


4.85 


6.04 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.92  13.57  46.95  18.33  11.26 
1. 


BINNEN-  EN  BUÏTENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  brengt  ter  kennis  van  hen, 
die  het  examen  van  geëxamineerd  en  beëedigd  landmeter  wenschen  af 
te  leggen,  dat  zij  zich  daartoe  vóór  25  Augustus  e.k.  schriftelijk  bij 
het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken  moeten  aanmelden. 

Zij,  die  in  het  bezit  zijn  van  de  getuigschriften  of  diploma's,  bedoeld 
in  art.  4  van  het  Kon.  besluit  van  28  Juli  1865  (Stbl.  n°.  87),  gewij- 
zigd bij  dat  van  30  Juni  1882  (Stbl.  n°-  78),  behooren  die  stukken  bij 
hun  verzoekschrift  om  toelating  over  te  leggen. 


Bij  de  Regeering  is  het  plan  aanhangig  tot  instelling  eener  Staats- 
commissie voor  het  onderzoek  der  plannen  tot  indijking  en  droog- 
making der  Zuiderzee. 


De  feestelijke  opening  van  een  gedeelte  van  het  Merwede-kanaal 
op  4  Augustus  a.s. 

In  de  vergadering  van  de  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken  te 
Amsterdam,  gehouden  op  den  27sten  dezer,  deelde  de  voorzitter,  de 
heer  D.  Cordes,  namens  de  feestcommissie  voor  de  opening  van  een 
groot  gedeelte  van  het  Merwede-kanaal  op  4  Aug.  het  volgende  mede : 

Door  Burg.  en  Weths  was  aan  de  Kamer  een  schrijven  gezonden, 
waarin  zij  mededeeling  doen  van  het  raadsbesluit  om  een  bijdrage  van 
f  5000  te  verleenen  voor  de  feestelijke  opening,  wanneer  ook  van  andere 
zijden  belangstelling  getoond  en  medewerking  verzekerd  zal  zijn. 

Aan  die  voorwaarden  is  in  ruime  mate  voldaan.  Een  zeer  groot 
aantal  autoriteiten  en  vertegenwoordigers  van  den  Nederlandschen 
handel  zullen  het  feest  bijwonen  en  verleenden  ruimen  geldelijken  steun, 
terwijl  ook  het  buitenland  zich  geenszins  onbetuigd  liet.  Intusschen 
blijft  de  gelegenheid  om  aan  den  tocht  deel  te  nemen  openstaan  voor 
ieder,  die  zich  daartoe  komt  aanmelden.  Een  en  ander  maakten,  dat 
men  de  bijdragen  der  gemeente  zonder  schroom  kon  aanvaarden.  Verder 
werden  H.  M.  Koningin  Wilhelmina  en  H.  M.  de  Koningin- Regentes 
uitgenoodigd  de  feestelijke  openstelling  van  den  nieuwen  waterweg  met 
hare  tegenwoordigheid  op  te  luisteren.  Daar  van  harentwegen  echter 


eenig  bezwaar  werd  gemaakt,  omdat  nog  geen  sprake  was  van  een 
opening  der  geheele  nieuwe  Keulsche  vaart,  maar  slechts  van  een  ge- 
deelte daarvan,  werd  de  uitnoodiging  in  dezen  vorm  gewijzigd,  dat 
daarin  slechts  werd  gesproken  van  een  feestelijken  tocht  door  een  ge- 
deelte van  het  kanaal.  Een  gunstige  beschikking'  was  daarvan  het 
gevolg. 

Vervolgens  werd  het  programma  vastgesteld  als  volgt : 
Donderdag  4  Aug.  Bijeenkomst  der  genoodigden  aan  de  De  Ruijter- 
kade  (op  den  steiger  naast  de  kettingboot)  te  half  elf.  Na  aankomst 
van  H.H.  M.M.  wordt  de  feestelijke  vaart  door  het  kanaal  tot  Vreeswijk 
ondernomen,  waar  Koningin"  Wilhelmina  een  gedenksteen  in  het  met- 
selwerk der  sluis  zal  onthullen.  Aan  boord  zal  een  déjeuner  worden 
aangeboden.  De  vorstinnen  keeren  per  rijtuig  uit  Vreeswijk  naar  Soest- 
dijk  terug  waarna  de  deelnemers  aan  den  tocht  naar  Utrecht  vertrek- 
ken, om  zich  vandaar  per  extra-trein  naar  Amsterdam  te  begeven, 
waar  zij  waarschijnlijk  te  half  zeven  zullen  aankomen.  Te  half  negen 
zal  men  zich  dan  ten  slotte  aan  een  feestmaal  in  een  der  zalen  van 
«Artis»  vereenigen. 

Vrijdag  5  Aug.  Bijeenkomst  aan  de  De  Ruijterkade  te  kwart  voor 
tienen,  afvaart  naar  IJmuiden,  bezoek  aan  de  haven  en  de  in  aanbouw 
zijnde  werken  aldaar,  déjeuner  te  IJmuiden,  tocht  op  de  Noordzee, 
vertrek  uit  IJmuiden  per  extra-trein  naar  Amsterdam,  waar  men  onge- 
veer te  half  vijf  terug  zal  zijn. 


Deden  de  uitvoerige  onderzoekingen  en  boringen  ten  behoeve  dei- 
waterleiding  te  Almelo  voor  een  paar  jaren  door  den  ingenieur  H.  P.  N. 
Halbertsma  te  's-Gravenhage,  verricht,  verwachten,  dat  het  water  der 
in  aanbouw  zijnde  waterleiding  uitstekend  zoude  zijn,  de  uitkomsten 
van  een  der  reeds  gemaakte  artesische  putten  heeft  deze  verwachting 
niet  beschaamd. 

Niet  alleen  is  het  water,  dat  in  overvloedige  hoeveelheid  door  den 
put  wordt  gegeven,  koel,  helder  en  kleurloos,  zuiver  en  aangenaam  van 
smaak,  maar  ook  het  scheikundig  onderzoek  op  last  der  gemeente 
Almelo  door  den  heer  dr.  O.  J.  Risselada  verricht,  toonde  aan  dat  het 
water  uitstekend  is  te  noemen. 

De  artesische  putten,  die  een  diepte  van  25  tot  30  M.  bereiken,  laat 
de  Directie  met  haar  boortoestellen,  door  haar  eigen  personeel  uitvoe- 
ren, de  constructie  van  den  put  is  zoodanig,  dat  het  water  kristalhelder 
uit  den  bodem  te  voorschijn  treedt  en  geen  filtratie  meer  behoeft,  hetgeen 
aan  de  zuiverheid  en  de  frischheid  van  het  water  zeer  ten  goede  komt. 

Naar  aanleiding  van  de  mededeeling  omtrent  het  systeem  Carré  voor 
watervoorziening,  voorkomende  op  blz.  317  van  het  vorige  nummer  van 
dit  weekblad,  maakt  de  firma  Jan  Hamer  &  Co.  te  Amsterdam  ons 
opmerkzaam  erop  dat  door  haar  Carré's  systeem  in  verschillende  ge- 
bouwen hier  te  lande  is  toegepast. 

In  eene  desbetreffende  brochure  geeft  genoemde  firma  eene  duidelijk 
door  teekeningen  toegelichte  beschrijving  van  de  geheele  inrichting. 


Aan  den  door  de  pers  uitgesproken  wensch  tot  uitstel  van  het  aan- 
staande spoorwegcongres  te  St.  Petersburg,  wegens  de  in  Rusland  heer- 

schende  cholera,  zal  waarschijnlijk  geen  gevolg  worden  gegeven : 
De  plaatselijke  commissie  schrijft  dienaangaande  het  navolgende  : 
«Le  Choléra  ayant  traversé  la  mer  caspienne  s'est  déclaré  avec  une 
force  relativement  considérable  a  Bakou  et  a  Astrakhan,  ou  il  y  a 
journellement  de  50  a  80  cas  mortels  sur  une  population  de  65,000  a 
72,000.  De  la  il  s'est  répandu  d'un  cöté  jusqu'a  Tiflis  (a  peu  pres  5  cas 
mortels  sur  une  population  de  90,000),  de  1'autre  jusqu'a  la  région 
sud  du  chemin  de  fer  Vladicaucase  (a  peu  prés  5  cas  mortels).  II  a 
paru  enfin  a  Samora  et  Seratoff  ou  il  y  a  en  moyenne  dans  chacune 
de  ces  deux  villes  moins  d'une  dizaine  de  cas  mortels  par  jour  sur  une 
population  de  75,000  a  123,000. 

Les  distances  de  ces  endroits  jusqu'a  St.  Pétersbourg  sont  les  sui- 
vantes : 

St.  Pétersbourg — Saratoff  a  peu  prés    .    .    .    1500  Kilom. 

»  — Samora   1740  » 

»  —Astrakhan   2200  » 

»  — Bakou  beaucoup  plus. 

La  maladie  peut  certainement  paraitre  dans  quelques  localités  plus 
rapprochées,  mais  les  mesures  prises  sont  tellement  énergiques,  que 
selon  pleine  probabilité,  elle  sera  combattue  et  localisée. 

Ajoutons  qu'elle  attaque  presque  exclusivement  Ie  bas  peuple  et  la 
classe  ouvrière,  qui  dans  les  parages  du  Sud  se  trouvent  dans  des 
conditions  hygiéniques  peu  satisfaisantes  et  qui  montrent  assez  peu 
d'intelligence  pour  se  révolter  même  contre  les  mesures  prises  pour 
leur  santé. 

L'exemple  de  cela  nous  voyons  a  Astrakhan  oü  le  peuple  dans  les 
journées  du  ^^j^è"  a  détruit  et  brulé  les  höpitaux  et  massacré 
quelques-uns  des  membres  de  leur  personnel. 

En  tout  cas,  nous  sommes  persuadés,  que  les  délégués  étrangers 
n'ont  rien  a  craindre  en  venant  au  Congres.  S'ils  veulent  suivre  la 
marche  de  la  maladie,  ils  devraient  puiser  les  nouvelles  justes  dans  le 
journal  russe  officiel  Pravitelotveny  Vestnik,  ou  bien  dans  lesjournaux 
Novue  Vremia  et  Novosti,  et  autres  sérieux,  car  les  journaux  étrangers 
peuvent  certainement  être  induits  en  erreur  par  leurs  correspondants 
et  publier  des  nouvelles  injustement  inquiétantes.» 

Het  wetsontwerp  tot  verhooging  van  Hoofdstuk  V  der  Staatsbegroo- 
ting  ten  behoeve  van  de  instelling  eener  Rijkscommissie  voor  de  statistiek 
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is  door  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  zonder  stemming  goed- 
gekeurd. Wanneer  de  Eerste  Kamer  zich  nu  ook  met  het  ontwerp 
vereenigt,  dan  zullen  de  werkzaamheden  die  thans  door  het  Statistisch 
Instituut  verricht  worden  met  eene  Rijkssubsidie  van  f  2000  'sjaars, 
voor  het  vervolg  grootendeels  overgebracht  worden  naar  de  nieuwe 
Rijkscommissie,  aan  wie  een  bezoldigd  secretaris  wordt  toegevoegd.  De 
Minister  raamt  de  gezamenlijke  uitgaven  ten  behoeve  der  commissie, 
welker  leden  hun  arbeid  kosteloos  zullen  verrichten,  op  f15,000 'sjaars. 


Door  den  heer  T.  Aukes  te  Rotterdam  is  concessie  aangevraagd  voor 
den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  buurtspoorweg  van  Roosendaal 
over  Wouw,  Steenbergen,  Sint  Philipsland,  Bruinisse,  Oosterland,  Nieu- 
werkerke  en  Kapelle  naar  Zierikzee. 

PROVINCIALE  STATEN. 
Zomerzittingen. 
Friesland. 

Naar  aanleiding  van  een  in  de  zomervergadering  van  1889  metalge- 
meene  stemmen  aangenomen,  door  Mr.  H.  Huber  voorgestelde  motie, 
luidende:  «De  vergadering,  gehoord  de  discussiën,  noodigt  Gedep.  Staten 
uit  te  overwegen,  of  het  niet  wenschelijk  is  ten  opzichte  van  de 
reis-  en  verblijfkosten  der  opzichters  bij  den  Provincialen  Waterstaat 
een  gewijzigde  regeling  te  treffen  en,  zoo  ja,  daartoe  de  noodige  voor- 
stellen te  doen»  werd  door  Gedep.  Staten  thans  voorgesteld  en  door 
de  Staten  goedgekeurd  om  in  het  reglement  betreffende  de  inrichting 
van  den  Provincialen  Waterstaat  een  bepaling  op  te  nemen  waarbij 
aan  de  opzichters  aanspraak  op  vergoeding  wordt  toegekend  wegens 
reiskosten,  indien  zij,  binnen  hun  district  werkzaam  zijnde,  in  het 
belang  van  den  dienst  gebruik  maken  van  openbare  vervoermiddelen 
voor  zoodanige  reizen,  als  vermeld  zijn  op  een  voor  ieder  district  door 
Gedep.  Staten  vast  te  stellen  lijst. 

Door  den  hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat  was  in  overwe- 
ging gegeven  om  de  vergoeding  te  regelen  op  denzelfden  voet  als  voor  hem 
en  den  ingenieur,  natuurlijk  met  inachtneming  van  een  rangschikking  in 
een  lagere  klasse,  in  casu  de  vierde,  van  het  Kon.  besluit  van  5  Jan.  1884 
(Stbl.  no.  4)  en  met  bepaling,  dat  buitengewone  vervoermiddelen  niet 
anders  mogen  worden  gebruikt  dan  in  zeer  spoedeischende  gevallen, 
onder  zijne  goedkeuring  of  die  van  den  ingenieur.  Gedep.  Staten  konden 
zich  echter  hiermede  niet  vereenigen,  hoofdzakelijk  op  grond,  dat  naar 
hun  oordeel  de  geheele  werkkring  van  den  opzichter  medebrengt,  dat 
het  toekennen  van  verblijfkosten  bij  het  verrichten  van  werkzaamheden 
binnen  zijn  district,  doch  buiten  zijne  woonplaats,  uitzondering  moet 
blijven  en  zich  moet  beperken  tot  het  geval  van  nachtverblijf  buitens- 
huis, dewijl  dan  uitgaven  voor  verblijfkosten  volstrekt  noodzakelijk  zijn. 

In  den  regel  zal  echter,  volgens  Gedep.  Staten,  de  opzichter  de  in- 
richting zijner  huishouding  wel  zoo  weten  te  regelen,  dat  die  uitgaven, 
uitgezonderd  het  geval  van  nachtverblijf,  tot  een  minimum  inkrimpen, 
waarvan  de  vergoeding  moet  worden  geacht  in  hunne  jaarwedde  te 
zijn  begrepen. 

Bovendien  gaven  Gedep.  Staten  te  kennen,  dat  het  niet  raadzaam 
is  de  vrijheid  van  beweging,  die  men  ten  aanzien  der  vergoeding  van 
verblijfkosten  om  bijzondere  consideratiën  gaarne  laat  aan  den  hoofd- 
ingenieur en  den  ingenieur,  ook  over  te  dragen  op  subalterne  be- 
ambten. 

Ook  gelooft  gemeld  college  niet,  dat  een  soortgelijke  regeling  in  het 
financieel  belang  der  provincie  kan  zijn. 

Ingevolge  de  in  de  jongste  winterzitting  der  Prov.  Staten  aan  Gedep. 
Staten  gedane  uitnoodiging,  om  te  zijner  tijd  de  noodige  financieele 
voordrachten  en  nadere  voorstellen  te  doen,  o.  a.  omtrent  de  invoering 
der  werken  tot  verbetering  van  het  groot  scheepsvaarwater  van  Leeu- 
warden naar  Harlingen  werd  door  Gedep.  Staten  het  volgend  voorstel 
gedaan,  dat  door  de  Staten  is  goedgekeurd :  1°.  te  bepalen,  dat  de  uitvoering 
dier  werken,  zoover  daartoe  niet  alreeds  is  overgegaan  (1),  zal  worden 
verdeeld  over  de  jaren  1893  en  1894,  zoodat  in  1893  zullen  worden 
uitgevoerd  de  verbeteringen  van  Leeuwarden  tot  en  met  Franeker, 
gezamenlijk  geraamd  op  f201,200,  en  in  1894  de  verbeteringen  in  het 
overige  gedeelte  van  dat  vaarwater  met  de  afsnijding  ten  westen  van 
de  Koetille,  geraamd  op  f  181,500,  onverminderd  de  aan  Gedep.  Staten 
toegekende  bevoegdheid  om  bovendien  zoodanige  afsnijdingen  en  ver- 
beteringen te  doen  uitvoeren,  als  door  den  hoofdingenieur  bij  de  oor- 
spronkelijk door  hem  ingediende  plannen  werden  voorgesteld,  voor  zoover 
die  ook  door  hen  in  het  belang  der  provincie  wenschelijk  worden 
geoordeeld;  2°.  te  besluiten,  dat  de  kosten  der  in  1895  uit  te  voeren 
werken  voorloopig  zul'en  worden  gevonden  uit  de  opbrengsten  eener 
tijdelijke  geldleening,  gelijk  die  in  ontvangst  is  uitgetrokken  op  de 
ontwerp-provinciale  begrooting  voor  1893  tot  een  bedrag  van  f315,000; 
3°.  Gedep.  Staten  uit  te  noodigen,  ter  bekwamer  tijd  de  noodige  voor- 
stellen te  doen  tot  het  aangaan  eener  geldleening,  uit  wier  opbrengst 
de  uitgaven  voor  buitengewone  werken  tot  verbetering  der  vaarwaters 
in  deze  provincie,  waartoe  in  de  winterzitting  van  1891  werd  besloten, 
kan  worden  bestreden. 

Bij  het  in  de  jongste  winterzitting  der  Prov.  Staten  van  Friesland 
vastgesteld  algemeen  reglement  voor  de  zeewerende  waterschappen,  bij 
welke  het  kadastraal  inkomen  strekt  als  grondslag  voor  de  onderhouds- 
plichtigheid en  het  stemrecht,  was  (niet  op  voorstel  van  Gedep.  Staten, 


(1)  Dit  zijn  de  onlangs  aanbestede  werken:  namelijk  de  afsnijding 
van  het  vaarwater  bij  Koetille  enz.;  en  de  uitbaggering  der  vaart 
bij  Franeker. 


maar  op  dat  der  commissie  van  rapporteurs  en  na  uitvoerige  gedachten- 
wisseling)  bepaald,  dat  de  binnen  het  waterschap  wonende  mannelijke 
stemgerechtigden  zich  niet  mogen  doen  vertegenwoordigen.  Daartegen 
was  bij  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  bezwaar  gerezen.  Naar 
zijn  oordeel  werd  hierdoor,  enkel  ten  gevolge  van  verschil  van  woon- 
plaats, een  geheel  ongelijke  rechtstoestand  geboren  tusschen  ingelanden, 
waar  stemrecht  op  denzelfden  grondslag  rust,  daar  toch  het  betrekkelijk 
artikel  de  uitoefening  van  het  stemrecht  voor  inwonende  ingelanden 
onmogelijk  maakt,  als  zij  om  de  eene  of  andere  reden  worden  verhin- 
derd persoonlijk  ter  stembus  te  komen,  terwijl  zij,  die  buiten  het 
waterschap  wonen,  zich  steeds  kunnen  doen  vertegenwoordigen  en 
alzoo  aan  de  stemming  kunnen  deelnemen. 

Gedep.  Staten  stelden  daarom  thans  voor,  het  genoemd  artikel  in 
den  verlangden  zin  te  wijzigen,  en  eenvoudig  te  bepalen,  dat  de  stem- 
gerechtigden (dus  allen)  zich  bij  de  verkiezingen  bij  lastgeving  kunnen 
doen  vertegenwoordigen;  welk  voorstel,  na  langdurige  beraadslagingen, 
werd  aangenomen. 

Voorts  werd  besloten  tot  de  oprichting  van  een  waterschap  „De 
oude  Wartena'ster  trekvaart",  in  de  gemeente  Tietjerksteradeel,  ter  grootte 
van  ruim  77  hectaren,  met  het  doel  de  goede  bemaling  der  in  het 
waterschap  opgenomen  wordende  lage  hooilanden  tijdens  den  grasgroei 
te  bevorderen,  en  een  goed  onderhoud  der  daartoe  vereischte  werken 
te  verzekeren;  alsmede  tot  de  oprichting  van  het  waterschap  „het 
Suawoudsterveld"  in  dezelfde  gemeente,  ter  grootte  van  360  H.A.,  81 
A.,  50  c.A. 

Gedep.  Staten  werden  ook  nog  gemachtigd  tot  het  doen  vernieuwen 
van  den  hoofdpaalregel  bij  het  Roode  Klif,  aan  te  vangen  in  1893,  om 
af  te  loopen  in  1899,  welk  werk  in  het  geheel  geraamd  is  op  f  23,124, 
en  waartoe  voor  1893  uitgetrokken  is  f  4100. 

Aan  verschillende  zeewerende  waterschappen  werden  ingevolge  het 
Provinciaal  reglement  subsidiën  tot  een  maximum  bedrag  van  f  11,944.20 
toegekend  en  aan  de  school  voor  wis-  en  zeevaartkunde  te  Harlingen 
een  subsidie  van  f  900  voor  het  aanstaande  jaar  verleend. 


Utrecht. 

In  de  zomerzitting  van  1889  was  eene  commissie  benoemd,  bestaande 
uit  de  heeren  B.  J.  L.  de  Geer  van  Jutphaas,  voorzitter;  Doude  van 
Troostwijk,  A.  M.  C.  H.  Kock,  L.  van  den  Berch  van  Heemstede  en 
den  oud-Minister  Bastert  als  rapporteur,  om  verslag  uit  te  brengen 
omtrent  de  klachten  over  hooge  waterstanden  op  de  Vecht. 

In  het  rapport,  dat  in  deze  zomerzitting  ter  behandeling  kwam, 
stelt  de  commissie  op  den  voorgrond,  dat  van  de  invoering  der  pro- 
vinciale wet  in  1850  af  geen  onderwerp  zoo  herhaaldelijk,  aanleiding 
heeft  gegeven  tot  klachten  als  juist  de  waterstanden  van  de  Vecht,  en 
vooral  in  de  laatste  jaren  bij  noordenwind  en  zwaren  regenval. 

Het  rapport  gewaagt  van  3  oorzaken  dier  standen:  1°.  de  verruiming 
en  verbetering  van  de  toevoerkanalen,  die  het  water  op  het  bovenpand 
boven  de  Weerdsluis  sneller  doen  toevloeien  en  waar  het  door  een 
onbeperkt  gebruik  van  schuiven  en  waaierdeuren  op  de  Vecht  wordt 
afgetapt;  2°.  de  oprichting  in  de  meeste  waterschappen,  die  de  Vecht 
als  boezem  gebruiken,  van  stoomgemalen,  die  het  water  sneller  en 
hooger  opvoeren  dan  de  vroegere  molens;  3°.  stijgt  vermoedelijk  de 
vloed  bij  Muiden  bij  noordenwind,  waardoor  de  uitloozing  belemmerd 
wordt.  Verbetering  in  dezen  is  mogelijk  niet  alleen,  doch  noodzakelijk 
tevens.  Door  de  Staten  was  destijds  besloten  om  bij  behandeling  der 
zaak  in  overleg  te  treden  met  de  Staten  van  Noord-Holland.  Op  eene 
herhaalde  uitnoodiging  is  door  die  Staten  een  weigerend  antwoord 
gegeven,  niettegenstaande  uit  een  als  bijlage  toegevoegde  nota  van  den 
te  Muiden  gestationneerden  opzichter  wordt  beweerd,  dat  de  geheele 
Vechtstreek  onder  Noord-Holland  ressorteerende  bij  hoogen  Vechtstand 
van  boezemwater  zal  te  lijden  hebben. 

Door  de  commissie  wordt  vervolgens  als  middel  aanbevolen,  den 
toevoer  te  beperken  of  de  bewerkers  van  dien  toevoer  in  de  lasten 
tot  verbetering  en  ontlasting  van  den  algerneenen  boezem  aan  te  slaan. 

Overigens  schijnt  het  der  commissie  niet  vreemd  toe  de  financieele 
hulp  der  hooge  Regeering  in  te  roepen,  ten  einde  verbetering  te  erlan- 
langen,  te  meer  daar  ook  elders  millioenen  worden  ten  koste  gelegd 
voor  de  verbetering  van  waterstaatkundige  toestanden. 

Eindelijk  komt  de  commissie  tot  deze  slotsom,  welke  h.  i.  moet  vast- 
staan bij  allen,  die  in  dezen  tot  oordeelen  bevoegd  zijn : 

1°.  de  toestand  van  den  boezem  is  «voorbeeldeloos  slecht»; 

2°.  verbetering  daarvan  is  te  wachten  door  de  volgende  middelen  : 
«.  beperking  van  toevoer;  b.  vergrooting  der  boezemoppervlakte;  c. 
afmaling  te  Muiden; 

3°.  aan  de  verordening  van  1864  moet  de  waarde  worden  toegekend 
van  te  zijn  uitgangspunt  eener  gemeenschappelijke  regeling  binnen  de 
grenzen  der  bevoegdheid  van  de  Provinciale  Staten  van  Utrecht ; 

4°.  deze  verordening  kon  geen  effect  sorteeren,  en  de  aanwending 
van  de  sub  2°.  genoemde  middelen  is  niet  mogelijk  zonder  de  mede- 
werking van  het  Rijk  en  de  provincie  Noord-Holland  —  of  waar  deze 
laatste  weigerachtig  bleef,  door  toepassing  van  art.  23  der  wet  van  1855. 

Daar  nu  art.  93  der  Provinciale  wet  luidt: 

«De  Staten  kunnen  de  belangen  van  hunne  provincie  en  van  hare 
ingezetenen  bij  Ons  (het  Koninklijk  gezag)  en  bij  de  Staten-Generaal 
voorstaan,»  en  inderdaad  een  gedeelte  van  de  provinciale  bevolking 
lijdt  onder  de  tegenwoordige  toestonden,  is  het  h.  i.  noodzakelijk  de 
hulp  der  hooge  Regeering  met  aandrang  in  te  roepen. 
Op  grond  daarvan  dus  wordt  door  de  commissie  voorgesteld : 
1°.  dat  zij  zal  besluiten  een  eerbiedig  verzoekschrift  te  richten  tot 
H.  M.  de  Koningin,  daarin  mededeeling  doende  van  den  toestand, 
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waarin  de  Vecht  als  boezem  verkeert,  en  verder  inhoudende  het  verzoek, 
dat  het  H.  M.  moge  behagen,  zich  te  laten  inlichten  door  den  Minister 
van  Waterstaat,  H.  en  N.,  en  omtrent  de  daaraan  te  verbinden  onder- 
steuning uit  's  Rijks  schatkist,  als  noodig  zal  worden  bevonden  tot 
afwending  van  de  bezwaren,  door  een  aanzienlijk  gedeelte  van  de 
provincie  Utrecht  ondervonden  —  en 

2°.  van  dit  besluit  mededeeling  te  doen  aan  de  verschillende  adres- 
santen, gemeente-  en  waterschapsbesturen,  onder  overlegging  van  een 
afdruk  van  het  door  de  commissie  aangeboden  verslag. 

De  heer  Bastert  verdedigde  het  door  de  commissie  ingediende  advies, 
waarop  zich  eene  gedachtenwisseling  tusschen  hem  en  den  heer  Berger 
van  Hengst  ontspon,  ten  slotte  echter  werd  de  conclusie  der  commissie 
met  op  één  na  algemeene  stemmen  aangenomen. 

Op  het  adres  van  den  heer  P.  J.  M.  Stevens  te  Soest,  houdende 
verzoek  om  eene  bijdrage  uit  de  provinciale  middelen  in  de  kosten  van 
aanleg  van  een  paardentramweg  van  Amersfoort  over  Soest  en  Soestdijk, 
werd  op  voorstel  van  Ged.  Staten  afwijzend  beschikt,  omdat  daarbij 
geen  genoegzaam  provinciaal  belang  betrokken  was. 

Gunstiger  was  't  advies  van  Ged.  Staten  op  een  adres  van  „Het 
Utrechtsch  Museum  van  Kunstnijverheid",  verzoekende  eene  doorloopende 
provinciale  subsidie  van  f  500  'sjaars.  Ged.  Staten  stelden  voor,  daarop 
onder  zekere  voorwaarde  in  te  gaan,  waarmee  de  Staten  zich  ver- 
eenigden. 

Overijssel. 

Besloten  werd  aan  de  heeren  G.  baron  Sloet  van  Marxveld  te 
Vollenhove,  R.  Loos  Jr.  te  Blokzijl  en  E.  van  Beuzekom  te  Wijhe, 
voor  den  aanleg  van  een  stoomtram  van  Zwolle  naar  Blokzijl  langs 
Hasselt,  Zwartsluis  en  Vollenhove,  gedurende  20  jaren  een  subsidie  te 
verleenen  bij  wijze  van  renteloos  voorschot  van  ten  minste  f  150  per 
kilometer  en  vrij  gebruik  van  provinciale  wegen  en  eigendommen. 

In  zake  de  bedijking  langs  Dronthem,  werd  besloten  om  niet  mede  te 
gaan  met  het  door  Gedep.  Staten  van  Gelderland  gereed  gemaakte 
ontwerp,  maar  de  bedijking  naar  den  tegenwoordigen  staat  te  hand- 
haven. 

Voorts  werd  aangenomen  een  voorstel  van  Gedep.  Staten,  om  ten 
behoeve  van  het  onderzoek  naar  de  middelen  tot  verbetering  van  den 
waterafvoer  bij  Zwartsluis  naar  Zee,  het  verleende  crediet  met  f  400  te 
verhoogen  en  te  brengen  van  f  15C0  op  f  1900  uit  de  provinciale 
fondsen  en  een  ontwerp-reglement  op  de  heffing  en  invordering  van 
tolrechten  voor  het  gebruik  van  den  provincialen  kunstweg  Almeloo — 
Ootmarsum — Denekamp,  goedgekeurd. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  30  Juni  jl.  is  de  heer  mr.  J.  Ph.  van 
Bosse,  voorzitter  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorweg- 
diensten, met  ingang  van  1  Juli  1892,  benoemd  tot  Regeerings- 
Commissaris  bij  de  Billiton-maatschappij  in  Nederland. 

Bij  Kon.  besluit  van  21  Juli  jl.  zijn  benoemd  tot  2e  luitenant 
bij  het  wapen  der  genie  van  het  leger  hier  te  lande,  de  cadets 
O.  Bueno  de  Mesquita,  R.  P.  van  Royen  en  A.  Heijting,  en 
bij  dat  van  het  leger  in  Nederlandsch-Indië,  de  cadets  W.  G. 
Loeff  en  J.  Tirion. 

De  drie  eerstgenoemden  worden  ingedeeld  bij  het  korps  genie- 
troepen te  Utrecht  in  garnizoen  en  de  beide  laatstgenoemden 
worden  met  1  Sept.  gedetacheerd  bij  de  le  afdeeling  der  Krijgs- 
school te  Breda. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  mijn-ingenieur  C.  J.  M. 
Wertheim  gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal 
van  Nederlandsch-Indië,  om  te  worden  benoemd  tot  ingenieur 
3e  kl.  bij  den  dienst  van  het  mijnwezen  aldaar. 

De  civiel-ingenieur  P.  J.  Kapteijn  te  Amsterdam  is  met  ingang 
van  1  Augustus  a.s.  benoemd  tot  ingenieur  bij  de  verbetering 
der  kanalen  in  Elzas-Lotharingen,  ter  standplaats  Straatsburg. 

De  adjunct-ingenieurs  bij  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche 
Spoorwegmaatschappij  A.  van  Lennep,  jhr.  H.  Loudon,  W.  C. 
Moojen,  C.  J.  van  der  Made  en  A.  Westenberg  zijn  benoemd 
tot  sectie-ingenieurs. 

Bij  Kon.  besluit  van  23  Juli  jl.  is,  met  ingang  van  1  Sept.  a.s., 
aan  G.  E.  H.  Tutein  Nolthenius,  leeraar  in  de  houtteelt  aan 
de  Rijkslandbouwschool  te  Wageningen,  op  zijn  verzoek  eervol 
ontslag  verleend. 

De  werktuigkundig  ingenieur  P.  M.  Verhoeckx,  is  benoemd 
tot  adsistent-leeraar  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft. 

Tot  ingenieur-administrateur  van  de  Leeuwarder  waterleiding- 
maatschappij is  benoemd,  de  heer  K.  J.  Ruysch  van  Dugteren, 
technisch  ambtenaar  bij  de  Utrechtsche  waterleidingmaat- 
schappij en  sedert  Sept.  1891  eerstgenoemde  betrekking  te 
Leeuwarden  waarnemende. 

De  gemeenteraad  van  's-Hertogenbosch  heeft  benoemd  tot 
directeur  der  Koninklijke  School    voor   nuttige   en  beeldende 


kunsten  aldaar,  den  heer  Julien  Donij,  ingenieur-architect  en 
leeraar  aan  de  universiteit  te/-Leideifc — 

Als  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Hoogere  Bur- 
gerschool voor  jongens  en  aan  de  Burgeravondschool  te  Deventer 
worden  voorgedragen :  D.  P.  A.  Verrijp,  doctorandus  in  de  wis- 
en  natuurkunde  te  Zoeterwoude ;  J.  J.  Stoel,  civiel-ingenieur, 
leeraar  aan  de  Hoogere  Burgerschool  te  Zaltbommel  en  G.  de 
Vries,  doctorandus  in  de  wis-  en  natuurkunde  te  Kampen. 

In  de  te  Wageningen  gehouden  vergadering  van  het  dage- 
lijksch  bestuur  der  Nederlandsche  Heidemaatschappij  werd  tot 
administrateur  benoemd  de  heer  J.  C.  Noot,  burgemeester  van 
Gieten.  Mede  op  de  voordracht  stonden  de  heeren  J.  A.  Berendsen, 
candidaat-notaris  te  Eibergen  en  Wilbrenninck  te  Dieren. 

De  heer  A.  J.  C.  Vitringa,  ingenieur  bij  den  dienst  van  weg 
en  werken  bij  de  Staatsspoorwegen  in  Rumenië,  is  geplaatst 
te  Jassi. 

De  le  luitenant  der  genie  W.  R.  de  Greve,  van  het  leger 
in  Ned.-Indië,  die  den  cursus  bij  de  hoogere  krijgsschool  te 
's-Gravenhage  heeft  doorloopen,  keert  in  October  e.k.  naar  Indië 
terug. 

Bij  Kon.  besluit  van  21  dezer  is  aan  den  eervol  ontslagen 
eerste  machinist  bij  's  Rijks  werf  te  Hellevoetsluis,  C.  Oomen, 
ter  zake  van  55-jarigen  ouderdom  met  een  diensttijd  van  minstens 
tien  jaren,  een  pensioen  verleend  van  f  783  's  jaars,  ten  laste 
van  den  Staat,  ingaande  1  Juli  1892. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  23  Juli  jl.  is  aan  G.  J.  Schulp,  op  zijn  verzoek,  eervol 
ontslag  verleend,  met  ingang  van  1  Augustus  1892.  als  buiten- 
gewoon opzichter  bij  den  bouw  van  een  laboratorium  voor  ge- 
zondsheidsleer  en  anorganische  scheikunde  te  Utrecht. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  heer  A.  den  Hond, 
scheepmaker  ijzeren  bouw  bij  's  Rijks  werf  te  Amsterdam,  gesteld 
ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Ned.-Indië, 
om  te  worden  benoemd  tot  vice-commandeur  voor  het  vak  van 
scheepsbouw  bij  het  marine-etablissement  te  Soerabaija. 

De  oud-Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  de  heer  J.  P. 
Havelaar  is  bij  de  nieuwe  verkiezing  te  Ridderkerk  tot  lid  der 
Provinciale  Staten  van  Zuid-Holland  verkozen. 

Behoudens  nadere  goedkeuring  van  den  Minister  van  Binnen- 
landsche Zaken,  is  door  het  bestuur  der  ambachtsschool  te  Haarlem 
tot  directeur  benoemd,  de  heer  F.  van  Erkel  te  Amsterdam. 

De  gemeenteraad  van  Zierikzee  heeft  tegen  1  Augustus  e.k. 
aan  dr.  H.  G.  L.  van  der  Meulen,  op  zijn  verzoek,  eervol  ont- 
slag verleend  als  tijdelijk  leeraar  in  de  scheikunde  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  en  Burgeravondschool  aldaar. 

Tot  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  departementale 
school  te  Breda  is  benoemd  de  heer  S.  L.  van  Oss  te  Werkendam. 

De  heer  J.  J.  van  Wuijckhuize  te  Middelburg  is  benoemd  tot 
buitengewoon  opzichter  van  's  Lands  gebouwen,  tot  1  Mei  1894. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen :  op  verzoek  eervol  uit  's  lands  dienst,  de  opzichter 
3e  kl.  G.  H.  Steenbeek. 

Gesteld:  ter  beschikking  van  den  directeur  der  burgerlijke 
openbare  werken,  ten  einde  dienst  te  doen  als  opzichter  3e  kl. 
bij  den  waterstaat  L.  Korthals. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Gemeente-architect  te  Leiden.  Jaarwedde  f  2500  met  5  tweejaarlijksche 
verhoogingen.  (Zie  Adv.) 

Ingenieur  of  iemand  met  technische  kennis  om  als  compagnon  op  te 
treden  in  een  technisch  bureau,  waaraan  verbonden  is  agentuur-  en 
commissiehandel  (geen  directe  magazijn  zaak).  Adres  met  brieven, 
onder  n°.  20577,  aan  het  bureau  der  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant. 

Opzichter  aan  de  gasfabriek  te  Amersfoort.  Zich  aan  te  melden  bij  den 
heer  F.  D.  v.  d.  Berkhof  te  Utrecht,  Ganzenmarkt  n°.  8. 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN  bevat- 
tende Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en 
Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

T  Jaargang.  •>«  1892.  -  JV2  32. 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het  bedrag   der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   centB.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Hedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentiën  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s  Gravenhage.  6  Augustus. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  .  ƒ  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Tacheometrie,  door  R.  Haagsma.  {Geilt.)  —  Feesttocht  van  Amsterdam  naar  Vrees- 
wijk. —  De  Rijnvaartte  Amsterdam  in  het  jaar  1891.  —  Het  Ve  Internationaal  congres 
voor  Binnenlandsche  Scheepvaart  te  Parijs.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschrif- 
ten. —  Weerkundige  waarnemingen,  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenland- 
sche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen,  enz.  —  Open  betrekkingen. 

Tacheometrie. 

popens  dit  onderwerp  wensch  ik  eenige  opmerkingen  te 
maken,  waartoe  eene  kortstondige  werkzaamheid  bij  de 
tacheometrische  opname  voor  den  spoorweg  Lorenzo — 
Marqués  naar  Pretoria  mij  in  staat  stelt.  Dergelijke 
meting  en  het  maken  der  kaart  eischen  zoovele  afzonderlijke 
bewerkingen,  terwijl  een  fout  in  één  van  deze  ook  het  eind- 
resultaat fout  maakt,  dat  vele  voorzorgen  en  groote  nauwge- 
zetheid moeten  worden  betracht  om  tot  een  betrouwbare  kaart 
te  geraken.  Dat  menigmaal  een  vergissing  wordt  begaan,  is  niet 
te  verwonderen  als  men  bedenkt  hoevele  aflezingen  en  bereke- 
ningen dagelijks  moeten  worden  volbracht;  doch  zij  moeten  dooi- 
de werkwijze  zooveel  mogelijk  worden  ontgaan  en  overigens 
door  de  controle  voor  den  dag  komen;  eene  goede  controle 
leidt  van  zelve  tot  nauwkeurig  werken  en  geeft  den  ingenieur 
zekerheid  omtrent  de  waarde  van  het  geleverde  werk. 

Het  geldt  hier  niet  de  foutjes  die  bij  minuten  of  c.M.  geteld 
worden,  en  op  bekende  wijze  kunnen  worden  geëlimineerd  of 
vereffend,  doch  de  groote  fouten  in  graden  en  meters,  die  ontstaan 
door  onachtzaamheid  bij  de  aflezing,  op  instrument  of  reken- 
liniaal,  bij  de  optellingen  ter  berekening  der  terreinhoogten  enz. 

Het  instrument  dat  ik  mij  hierbij  voorstel  is  een  repetitie 
theodoliet;  het  bovenstel  draagt  den  kijker,  die  als  afstands- 
meter is  ingericht,  met  verticalen  cirkelrand  en  met  noniussen 
aan  den  omtrek  der  alhidade ;  het  onderstel  draagt  den  horizontalen 
cirkelrand  en  heeft  een  verzekeringskijker,  ingericht  als  volgt : 
in  den  kijker  bevindt  zich  overlangs  een  magneet  wiens  eene  uit- 
einde de  nulstreep  op  het  matglazen  objectief  behoort  te  bedekken. 

Na  het  opstellen  wordt  het  onderstel  zoover  omgedraaid  dat 
de  magneet  dien  stand  inneemt,  en  wordt  daarna  het  onderstel 
vastgezet.  Als  men  dan  het  bovenstel  zooveel  draait  dat  het  nulpunt 
der  alhidade  met  dat  van  den  horizontalen  rand  samenvalt,  zoo 
heeft  de  afstandskijker  dien  stand  waarbij  de  aflezing  van  het 
azimuth  nul  is;  het  liefst  zij  dan  de  kijker  in  het  meridiaanvlak, 
doch  eene  andere  richting  als  oorsprong  der  azimuthen  is  ook 
te  gebruiken.  Alle  andere  richtingen  van  veelhoekspunten  of 
terreinpunten  worden  dan  als  azimuthen  afgelezen  wat  gemak 
geeft  bij  het  maken  der  kaart. 

Nu  kan  het  gebeuren  dat  bij  het  «schoonmaken»  van  een 
instrument  de  verzekeringskijker  een  anderen  stand  krijgt  ten 
opzichte  van  het  nulpunt  van  den  rand,  of  wel  men  krijgt  een 
ander  instrument  dat  dergelijke  afwijking  vertoont,  zoo  zal  bij 
het  voortzetten  der  meting,  een  groote  fout  in  de  volgende 
azimuthen  ontstaan. 

Voorts  geeft  het  gebruik  van  den  magneet  kleinere  fouten 
door  de  naar  tijd  en  plaats  veranderlijke  declinatie,  door  ijzeren 
voorwerpen  die  de  opnemers  bij  zich  dragen,  door  ijzerhoudende 
mineralen  in  den  bodem ;  vooral  het  laatste  is  de  zondebok  voor 
alle  fouten  in  de  azimuthen. 


Daarom  heb  ik  afgezien  van  den  magneet;  het  direct  aflezen 
van  azimuthen  is  toch  mogelijk  door  na  het  opstellen  den  hori- 
zontalen rand  zóó  te  stellen,  dat,  als  men  richt  op  de  vroegere  stand- 
plaats, het  bekende  azimuth  dier  veelhoekszijde  wordt  afgelezen  ; 
na  de  meting  worde  nogmaals  daarop  gericht  ter  controle  van 
den  vasten  stand  des  rands. 

Voorts  kan  het  voorkomen  dat  bij  het  nemen  van  detailpunten 
van  de  verkeerde  nonius  wordt  gebruik  gemaakt,  waardoor  al 
de  betreffende  azimuthen  180°  fout  worden  afgelezen.  Een  graad 
fout  in  de  verticale  hoeken  kan  een  of  twee  meter  fout  in  de 
hoogte  geven;  het  onjuist  aflezen  op  de  baak  evenzeer.  Bij  de 
berekening  met  de  rekenliniaal  wordt  soms  een  fout  gemaakt 
in  het  decimaal  teeken  en  dus  opgelezen  b.v.  0.18  M.  in  plaats 
van  1.80  M.  Het  optellen  der  rijzingen  en  dalingen  voor  eenig 
punt  gaat  soms  met  eene  vergissing  gepaard,  terwijl  het  eind- 
cijfer, eene  rijzing,  wel  eens  abusievelijk  als  daling  wordt  geno- 
teerd of  omgekeerd.  Bij  het  teekenen  der  opgenomen  punten 
kan  licht  een  fout  worden  begaan,  terwijl  bij  het  trekken  der 
hoogtelijnen  de  fantasie  te  veel  spel  kan  hebben. 

Ten  einde  dergelijke  grove  fouten  te  vermijden,  dient  het 
werk  in  al  zijne  afzonderlijke  bewerkingen  regelmatig  te  worden 
verricht ;  de  controle  treffe  doel ;  zij  kan  aldus  worden  uitge- 
voerd door  het  meetboek  en  de  schetskaart  daarnaar  in  te  richten. 

Hierna  wordt  verondersteld  dat  met  het  beschreven  instrument 
een  terreinopname  moet  worden  verricht,  gepaard  aan  de  opme- 
ting van  het  veelhoeksnet.  De  opneming  geschiedt  door  twee 
personen ;  de  waarnemer  behandelt  het  instrument  en  houdt  het 
meetboek  bij,  terwijl  de  opnemer  het  terrein  verkent,  de  schets- 
kaart maakt  en  de  op  te  nemen  punten  aanwijst.  Het  instrument 
worde  achtereenvolgens  boven  de  piketten  geplaatst,  die  de  hoek- 
punten van  het  net  vormen,  en  zoowel  op  het  vorige  piket  als 
op  het  volgende  worde  gericht  om  hunne  onderlinge  plaats  te 
bepalen.  Daardoor  heeft  men  controle  op  de  meting  van  het 
veelhoeksnet,  zoowel  op  het  azimuth  en  de  lengte  der  zijden  als 
op  het  hoogteverschil  der  hoekpunten,  waarvoor  de  koppen  der 
piketten  worden  genomen. 

De  schetskaarten  worden  door  den  opnemer  in  een  schetsboek 
gemaakt;  zij  bevatten  elk  een  paar  veelhoekszijden,  de  noordlijn, 
de  kenmerkende  lijnen  van  het  terrein  (rivieroever,  scherpe  ter- 
reinplooien, perceelscheidingen)  en  voorts  zoovele  hoogtelijnen 
als  noodig  is  om  een  juiste  voorstelling  van  het  terrein  te  geven. 
Bijgaande  gravure  zij  de  later  te  voltooien  kaart ;  de  schetskaart 
is  veel  ruwer,  hare  hoogtelijnen  sluiten  dikwijls  niet  aan  elkaar 
waar  zulks  behoort  te  zijn,  haar  aantal  is  hier  te  groot  en  daar 
te  klein,  doch  door  haren  afstand  is  aan  te  geven  de  mindere 
of  meerdere  helling  van  het  terrein  en  dit  gevoegd  bij  hare 
richting  en  kromming,  kan  de  schetskaart  zoo  juist  het  karakter 
van  het  terrein  weergeven,  dat  bij  het  inkaart  brengen  der 
meting  dadelijk  blijkt,  of  in  de  coördinaten  van  eenig  terrein- 
punt  een  groote  fout  aanwezig  is. 

Het  komt  er  nu  op  aan  die  punten  van  het  terrein  op  te 
nemen,  waar  de  hoogtelijnen  merkwaardige  punten  hebben,  zooals 
buigpunten,  raakpunten,  keerpunten,  punten  van  de  grootste 
of  kleinste  kromming  enz.  Daar  bij  de  opmeting  de  snijlijnen 
der  niveauvlakken  met  het  terrein  nog  niet  bekend  zijn,  zoo 


De  vereeniging  vas  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  ileele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 
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doet  men  het  best,  raaien  op  te  nemen,  welke  elk  een  stel  dier 
merkwaardige  punten  bevatten.  Zoo  geven  de  raaien  d  en  e 
punten,  waaruit  door  interpolatie  hoekpunten  der  hoogtelijnen 
worden  afgeleid.  De  raai  n  geeft  de  voornaamste  punten  der 
beek  waaruit  door  interpolatie  keerpunten  der  hoogtelijnen 
worden  gevonden. 

Om  aldaar  de  hoogtelijnen  volledig  te  kunnen  bepalen,  worden 
nog  de  raaien  f,  g,  h  en  i  opgenomen.  Evenzoo  zijn  de  raaien 
k,  l  en  m  in  verband  met  n  voldoende  om  het  heuveltje  te 
bepalen.  Er  dient  op  gelet  te  worden  dat  in  elke  raai  zoovele 
punten  moeten  worden  opgenomen  dat  deze,  door  rechte  lijnen 


n 


llliplllllllllllljll 


vereenigd,  vrijgoed  het  profil  der  raai  weergeven ;  immers  hierop 
berust  de  interpolatie  voor  het  bepalen  der  punten,  gelegen  in 
de  aangenomen  niveauvlakken.  De  interpolatie  geschiedt  het 
best  graphisch  met  behulp  van  duimstok  en  driehoek.  Bijgaande 
figuur  geeft  de  constructie  der  punten  van  40  en  12  meter 
hoogte  uit  die  van  9.3  en  13.7  M.  hoogte. 

De  inrichting  van  het  meetboek  blijkt  uit  bijgaanden  staat  (1)  A ; 
daarin  zijn  ingevuld  de  waarnemingen  van  uit  piket  7  benevens 
de  aansluitende  waarnemingen  van  6  op  7  en  van  8  op  7. 
Zoodra  het  instrument  opgesteld  is  boven  piket  7  leest  d e  waar- 
nemer in  het  meetboek  het  azimuth  6 — 7  =  98°  1  3'  en  stelt 
dus  de  nonius  tegenover  het  punt  278°  13'  van  den  rand,  waarna 
de  kijker  op  6  gericht  wordt  door  bovenste]  en  onderstel  samen 
om  te  draaien;  daardoor  komt  het  onderstel  en  daarmee  het 
nulpunt  van  den  hor.  rand  in  dien  stand  dat  het  juiste  azimuth 


(1)  Deze  staat  en  de  gravure  behooren  niet  bij  elkaar. 


van  7  op  6  wordt  afgelezen.  Het  onderstel  mag  tijdens  de  nu 
volgende  waarnemingen  niet  meer  verplaatst  worden.  De  waar- 
nemer stelle  volledigheidshalve  nogmaals  in  op  de  baak  in  6  en 
zijn  kameraad,  de  opnemer,  doet  het  niveau  inspelen  en  leest 
de  hoeken  af  die  door  den  waarnemer  worden  genoteerd.  Daarop 
gaat  de  opnemer  voort  met  de  schetskaart  te  teekenen,  waar- 
mee hij  reeds  tijdens  het  opstellen  bezig  was,  geeft  den  baak- 
houders de  punten  aan  waar  zij  moeten  gaan  staan  en 
roept  den  waarnemer  de  benaming  der  raai  toe  benevens 
het  aantal  punten  dat  zij  bevat.  De  waarnemer  noteert  dat  in 
kolom  2,  doet  de  betreffende  aflezingen  en  noteert  ze.  Acht  de 
opnemer  het  aantal  opgenomen  punten  voldoende,  zoo  voegt  hij 
zich  bij  den  waarnemer  om  zich  omtrent  het  juiste  aantal  opge- 
nomen detailpunten  te  vergewissen,  waarna  de  meting  naar 
piket  8  wederom  door  beiden  geschiedt.  Daarop  overtuige  men 
zich,  door  op  6  te  richten,  dat  de  hor.  rand  niet,  bij  vergissing 
of  door  toeval,  verplaatst  is.  Thans  geschiede  eene  controle  meting 
betreffende  de  punten  6  en  8;  het  bovenstel  worde  ongeveer  90° 
omgezet  en  de  kijker  doorgeslagen.  De  aflezingen  op  den  hor.  rand 
moeten  thans  hetzelfde  verschil  vertoonen  als  de  twee  waarne- 
mingen 278°  14'  en  90°  15';  die  controle  schrijve  men  in  kolom 
20.  Bij  het  richten  op  6  en  8  worde  de  middendraad  op  hetzelfde 
punt  van  de  baak  gericht  als  bij  de  eerste  metingen  op  6  en  8 
en  daarna  de  verticale  rand  afgelezen;  elk  dezer  aflezingen  moet 
met  de  genoteerde  eerste  waarneming  samen  360°  geven  ;  ook 
deze  controle  kome  in  kolom  20  te  staan.  Hierbij  dient  opge- 
merkt te  worden  dat  de  verdeeling  van  den  hor.  rand  van  Noord 
naar  West  gedacht  is,  en  dat  bij  normalen  stand  des  kijkers, 
het  nulpunt  van  den  vert.  rand  naar  het  objectief  gericht  is, 
en  90°  zich  boven  bevindt.  De  nonius  staat  boven,  zoodat  b.  v. 
de  aflezing  85°  aantoont  dat  de  kijker  op  een  hooger  gelegen 
punt  gericht  is ;  bij  doorgeslagen  kijker  zal  rnen  dan  275°  aflezen. 

Omtrent  de  getallen  in  staat  A  zij  in  het  algemeen  opgemerkt, 
dat  naar  eenvoudigheid  is  gestreefd,  zoodat  voor  eiken  rand  slechts 
één  nonius  in  gebruik  verondersteld  werd  en  voorts  niet  met 
doorgeslagen  kijker  werd  gewerkt  behoudens  voor  de  genoemde 
controle;  het  instrument  moet  dus  goed  geregeld  zijn. 

Het  hoogteverschil  van  eenig  piket  of  terreinpunt  ten  opzichte 
van  den  bovenkant  van  het  piket  7  bestaat  uit  3  grootheden, 
namelijk : 
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7 

41 

85 
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6  1  278°  14'     8°  42' 

327°  25' 

97°  20' 

414 

240 

214 

210 

307 

153 

270 

— 

423 

— 

7.89 

172°1' 

172°  2' 

6 

356°  21' 
7°  40' 

89°  15' 
90°  48' 

310 
357 

200 
200 

110 
157 

110 
157 

255 
278 

127 
139 

— 
220 

144 
— 

— 
359 

17 
— 

12.29 
8.53 

Contr.  Vert. 
hoek 

8 

272°  48' 
87°12' 

6 

271°  17' 
88°"  43 

•c 

Q 

55° 35' 
89°  40' 

88°  10' 
85°  15' 

222 
246 

100 
100 

122 
146 

122 
145 

161 
173 

80 
86 

— 

391 
1203 

— 

311 
1117 

15.23 
23.29 
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At  10.674  2X0.41  +0.85=12.34 

99.07 
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7—  8  geeft  0.41  +4.16  =  4.57  + 

8-  7  geeft  0.47  —  5.08    -  4.61 

7—8  is  dus^59  + 

a.  De  hoogte  van  het  midden  des  instruments  boven  den  kop 
van  piket  7;  deze  is  steeds  eene  rijzing  (  +  );  voor  alle  punten 
is  zij  dezelfde. 

b.  De  hoogte  die  de  vizierlijn  aangeeft  van  het  midden  des 
instruments  tot  waar  de  middendraad  zich  op  de  baak  projec- 
teert ;  deze  is  +  of  -i-  naarmate  de  aflezing  op  den  vert.  cirkel 
kleiner  of  grooter  dan  90°  is. 

c.  De  hoogte  van  genoemd  punt  der  baak  tot  haar  voetpunt; 
deze  is  steeds  een  daling  (-+). 

Dienovereenkomstig  zijn  deze  grootheden  in  4  verschillende 
kolommen  3,  14,  13,  12  genoteerd.  Bij  horizontalen  stand  des 
kijkers  is  de  afstand  het  tweehonderd voud  van  de  lengte  die 
het  diaphragma  op  de  baak  af  teekent;  de  verdeeling  op  de  baak 
is  daarom  op  de  halve  grootte  gemaakt  d.  i.  een  baak  van  3  M. 
wordt  verdeeld  alsof  zij  6  M.  was;  de  blokjes  zijn  daardoor  0.5 


c.M.  lang  en  komen  overeen  met  1  M.  afstand;  voor  de  hoogte 
bedoeld  in  kolom  12,  moet  men  dus  het  cijfer  in  kolom  11  door  2 
deelen. 

De  getallen  in  kolom  15  en  16  zijn  afgeleid  uit  die  in  de 
kolommen  12,  13  en  14. 

Heeft  men  tot  zoover  de  kolommen  ingevuld,  dan  ga  men  ze 
optellen  en  hare  sommen  onderling  controleeren  overeenkomstig 
het  ontstaan  der  getallen  in  de  diverse  kolommen. 

Blijken  de  optellingen  en  aftrekkingen  goed  te  zijn  verricht, 
zoo  berekene  men  de  hoogte  van  piket  7  uit  de  twee  waarne- 
mingen van  uit  6  en  7  gedaan  en  neme  het  gemiddelde  als 
juist  aan;  zie  kolom  20.  Aldus  komt  men  tot  het  peil  van 
7  =11.71;  hierbij  41  c.M.  voegende  krijgt  men  het  peil  van  het 
midden  des  instruments  12.12.  Ten  einde  de  peilen  der  terrein- 
punten  te  verkrijgen  worden  de  betreffende  getallen  uit  kolom 
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15  of  16  algebraisch  bij  het  peil  12.12  gevoegd  en  het  resultaat 
in  kolom  19  geplaatst.  Controle  op  deze  berekening  is  in  kolom 
20  volbracht. 

Staat  B  is  het  uittreksel  dat  den  ingenieur  wordt  toegezonden, 
en  waarin  hij  de  voornaamste  cijfers  vindt  voor  het  nazien  dei- 
kaart.  Bovendien  is  daarin  de  berekening  van  het  peil  der 
piketten  uitvoerig  in  kolommen  gesplitst  ten  einde  door  optelling 
te  kunnen  controleeren  of  ook  eenige  daling  (van  6  naar  7  = 
1.43)  of  rijzing  (van  7  naar  8  —  4.59)  van  piket  tot  piket 
foutief  is  in  rekening  gebracht;  deze  controle  behoorde  eigenlijk 
in  staat  A  thuis,  doch  is  daaruit  weggelaten  om  aan  het  meet- 
boek  zakformaat  te  kunnen  geven. 

De  personen  met  de  opmeting  belast  doen  wel,  staat  B  te 
voltooien  en  de  berekende  piketpeilen  te  controleeren,  alvorens 
in  staat  A  de  peilen  der  terreinpunten  in  te  vullen ;  immers  de 
laatste  worden  uit  de  eerste  afgeleid. 

Wanneer  op  dergelijke  wijze  geaccidenteerd  terrein  wordt 
opgemeten  en  de  veelhoekszijden  zijn  100 — 200  M.  lang,  zoo  zij 
het  grootste  verschil  tusschen  de  hoogtebepalingen  bij  heen-  en 
terugslag  5—10  c.M.,  waardoor  de  fout  in  de  hoogtemeting  over 
één  K.M.  ongeveer  10  c.M.  wordt,  wat  voor  het  projecteeren 
van  een  spoorweg  geen  bezwaar  geeft.  Voor  dergelijk  werk  is 
het  berekenen  der  coördinaten  van  den  veelhoek  niet  bepaald 
noodig ;  van  eenig  hoekpunt  uit  worde  de  noordlijn  (of  de  oorsprong 
der  azimuthen)  getrokken  en  vandaar  uit  met  den  transporteur 
het  azimuth  der  volgende  zijde  geteekend,  alsmede  hare  lengte 
uitgezet;  de  fouten  in  de  azimuthen  planten  zich  daardoor  niet 
voort ;  controle  op  het  geteekende  net  geschiede  door  een  ander 
persoon,  die  de  hor.  hoeken  uit  kolom  20  gebruikt  en  overigens 
de  lengten  meet  en  het  resultaat  met  den  staat  vergelijkt.  Doch 
gesteld  dat  de  hoekpunten  hoe  langer  hoe  meer  van  hunne  ware 
plaats  afwijken  en  dat  over  een  K.M.  lengte  dit  eenige  meters 
bedraagt,  zoo  zijn  toch  ook  alle  hoogte  lijnen  aldaar  evenveel 
verschoven  en  dus  de  daarnaar  geprojecteerde  spoorlijn  evenzoo. 

Wordt  deze  uitgezet,  zoo  geschiedt  dit  van  de  veelhoekspunten 
uit  —  niet  van  het  beginpunt  der  spoorlijn  uit  —  en  komt 
dus  de  spoorwegas  juist  daar  op  het  terrein  waar  zij  geprojec- 
teerd is. 

Dient  de  kaart  zeer  nauwkeurig  te  zijn  wegens  aansluiting 
met  zorgvuldig  gemaakte  kaarten,  dan  moet  de  coördinaten- 
berekening  worden  uitgevoerd,  doch  dan  eischt  ook  de  veelhoeks- 
meting eene  grootere  nauwkeurigheid. 

De  vorenstaande  opsomming  van  mogelijke  fouten  moge  over- 
bodig schijnen,  evenwel  de  tacheometrie  doet  de  aandacht  over 
zoovele  punten  verdeelen  dat  een  afdoende  controle  noodig  is; 
halve  controle  helpt  niet.  Bij  het  opnemen  van  verspreide  ter- 
reinpunten (zonder  goede  schetskaart  met  raaien)  kan  een  fout 
in  een  dezer  aanleiding  geven,  dat  de  kaart  een  niet  bestaande 
terreinplooi  vertoont,  terwijl  overigens  het  gebrek  aan  verband 
tusschen  de  opgenomen  punten  ten  gevolge  heeft  dat  het  inter- 
poleeren onzeker  plaats  heelt;  dikwijls  bovendien  nog  op  het  oog 
Wordt  het  hoogteverschil  tusschen  twee  hoekpunten  van  het 
veelhoeksnet  met  verkeerd  teeken  in  rekening  gebracht,  zoo  komt 
er  in  het  verdere  gedeelte  der  kaart  een  fout  in  de  hoogtecijfers 
van  eenige  meters.  Dat  hierdoor  het  project  zijn  waarde  verliest 
spreekt  van  zelf.  Bij  het  uitzetten  der  as  en  de  hoogtemeting 
daarlangs  komt  de  fout  te  voorschijn,  doch  helaas  wel  wat  laat. 

Het  behoeft  wel  geen  betoog  dat  waarnemer  en  opnemer 
gelegenheid  moeten  hebben  zich  in  allen  deele  met  het  werk 
vertrouwd  te  maken,  alvorens  tot  de  eigenlijke  meting  over 
te  gaan. 

Utrecht,  Juni  '92  R.  Haagsma. 

Feesttocht  van  Amsterdam  naar  Vreeswijk. 

Tot  ons  leedwezen  ontvingen  wij  geen  uitnoodiging  van  de 
Kamer  van  Koophandel  te  Amsterdam  tot  bijwoning  van  de  zoo- 
genaamde opening  van  het  Amsterdam — Merwede-kanaal,  hetgeen 
ons  te  meer  heeft  bevreemd  daar  ons  orgaan  voor  die  Kamer 
geen  onbekende  grootheid  kan  zijn,  want  meermalen  heeft  zij 
zich  op  «De  Ingenieur»  beroepen  toen  de  quaestie  van  meerdere 
slagdorpeldiepte  voor  de  sluis  te  IJ  muiden  aan  de  orde  was. 

Wij  schrijven  zoogenaamde  opening  van  het  Merwede-kanaal, 
omdat  reeds  sedert  eenigen  tijd  verschillende  gedeelten  van  het 
kanaal  o.a.  het  kanaal  vak  Amsterdam — Niglevecht  den  lsten 
Augustus  1891  voor  de  scheepvaart  werd  geopend  en  het  kanaal- 
pand  van  Vianen  tot  Gorinchem  wellicht  eerst  in  het  volgend 
jaar  in  gebruik  genomen  zal  worden. 

Van  eene  opening  van  het  Amsterdam — Merwede-kanaal  is 
dus  thans  geen  sprake  en  wij  begrijpen,  dat  H.  M.  de  Koningin- 


Regentes  slechts  eene  uitnoodiging  tot  deelname  aan  een  feest- 
tocht van  Amsterdam  naar  Vreeswijk  kon  aanvaarden. 

Van  dien  feesttocht  schrijft  een  onzer  particuliere  correspon- 
denten het  volgende : 

Een  groot  aantal  genoodigden,  waaronder  een  60-tal  uit  Duitsch- 
land,  hadden  de  uitnoodiging  van  de  Kamer  van  Koophandel  te 
Amsterdam  aangenomen. 

De  Kamers  van  Koophandel  te  Duisburg,  Dusseldorf  en  Crefeld 
werden  door  haar  voorzitters,  die  te  Keulen  en  Elberfeld  door 
haar  ondervoorzitters  vertegenwoordigd. 

De  Kamers  te  Ludwigshaven,  Mannheim,  Coblenz,  Bonn,  Heil- 
bron en  Wezel  werden  door  leden  vertegenwoordigd. 

Verder  waren  aanwezig :  de  Duitsche  gezant  Graaf  Von 
Rantzau,  de  Minister  van  Buitenlandsche  Zaken  mr.  G.  van 
Tienhoven,  de  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid, 
de  heer  C.  Lelij  met  den  secretaris-generaal  Jhr.  Mr.  G.  de  Bosch 
Kemper  en  de  administrateur  van  Waterstaat,  de  heer  W.  T. 
Koster,  de  Rijks-hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat  G.  van 
Diesen  met  de  inspecteurs  .1.  M.  F.  Wellan  en  W.  F.  Leemans. 

Ten  einde  oponthoud  te  voorkomen  en  dadelijk  na  aankomst 
der  Koninginnen  te  kunnen  doorgaan,  waren  de  civiele  en  mili- 
taire autoriteiten  uitgenoodigd  bij  de  aankomst  van  Hare  Majes- 
teiten niet  aan  het  station  tegenwoordig  te  zijn,  maar  zich  om 
half  elf  uur  te  vereenigen  op  den  Steiger  naast  de  Kettingboot 
aan  de  De  Ruyterkade. 

Te  elf  uren  kwamen  Hare  Majesteiten  per  extra-trein  te 
Amsterdam  aan.  Zij  werden  er  begroet  door  51  kanonschoten, 
terwijl  een  eerewacht,  bestaande  uit  een  compagnie  van  het  7e 
reg.  inf.,  met  het  regimentsvaandel  en  de  muziek  op  het  perron 
geschaard  stond.  Onmiddellijk  na  aankomst  begaven  de  Vorstinnen 
zich  per  rijtuig  naar  de  fraai  versierde  feestboot  en  werd  koers 
genomen  over  het  IJ  langs  de  Handelskade  naar  het  Merwede- 
kanaal. 

De  tocht  begon  met  de  boot  van  de  havenpolitie  voorop, 
daarop  de  «Ceres»  met  de  standaardvlag  in  top,  op  welk  stoom- 
schip zich  bevonden  de  Koninginnen,  de  Ministers,  de  Burge- 
meester van  Amsterdam,  de  leden  van  de  Kamer  van  Koophandel 
enz.,  geen  enkel  uniform  werd  opgemerkt;  daarna  kwam  de 
boot  met  de  vertegenwoordigers  der  dagbladen,  met  de  muziek 
van  het  5e  regiment  uit  Amersfoort  en  van  het  7e  uit  Amster- 
dam, en  verder  de  booten  met  de  andere  genoodigden. 

Bij  het  voorbijgaan  der  stoomboot  paradeerden  de  matrozen 
van  het  wachtschip  en  van  de  oorlogschepen  «Castor»  en  «Pol- 
lux» in  het  want.  De  schepen  waren  alle  in  vlaggetooi  en  er 
werd  een  eere-saluut  van  uit  een  schip  in  het  Koninginnedok 
gebracht  door  de  vlaggen  op  en  neer  te  bewegen.  Een  kolossale 
menschenmassa  was  tot  aan  Zeeburg  toe  langs  de  kaden  aan- 
wezig en  de  daar  zijnde  polderjongens  salueerden  met  de  schop 
op,  staande  in  een  baggeraak. 

Verschillende  particuliere  booten  met  feestgenooten  sloten  zich 
bij  de  flottille  aan. 

Op  de  militaire  inundatie-sluis  in  de  nabijheid  van  Nigte- 
vecht  stond  de  burgemeester  in  ambtsgewaad  en  aan  het  station 
Loenen — Vreeland  stonden  de  schoolkinderen  met  Oranje-sjerpen 
om.  Te  Nieuwersluis  zongen  de  jongens  van  de  Pupillenschool 
bij  het  voorbijvaren  van  de  Kon.  stoomboot  het  Wien  Neêr- 
landsch  Bloed,  gelijk  te  Zuilen  schoolkinderen  dat  Volkslied 
aanhieven. 

Het  geheele  landschap  was  met  het  vriendelijk  wezen  der 
jonge  Koningin  in  overeenstemming. 

Het  landvolk  was  van  alle  zijden  toegestroomd  en  de  kerk- 
torens in  de  verte,  zoowel  als  de  huizen  en  boerderijen  langs 
het  kanaal  waren  met  vlaggen,  oranje  en  groen  versierd. 

Overal  dezelfde  opgewektheid  en  geestdrift,  die  haar  toppunt 
bereikte  aan  de  sluis  bewesten  Utrecht,  te  Jutphaas  en  te  Vreeswijk. 

Gedurende  het  schutten  te  Utrecht  speelde  de  kapel  van  de 
Utrechtsche  schutterij. 

Aan  de  Regentes  werden  verschillende  autoriteiten  voorgesteld, 
o.  a.  de  sectie-ingenieur  van  het  Merwedekanaal,  de  ingenieur 
le  klasse  van  den  Waterstaat  P.  H.  Kemper,  die,  zooals  latei- 
uit  de  «Staats-Courant»  bleek,  benoemd  is  tot  ridder  in  de  orde 
van  Oranje-Nassau. 

Bij  het  verlaten  van  de  schutsluis  te  Utrecht,  gaat  de  boot 
met  de  muziek  er  op,  «De  Ceres»  vooruit  en  de  tocht  wordt 
voortgezet  langs  de  vriendelijke  kanaalboorden,  waar  langs  zich 
duizenden  menschen  geschaard  hebben. 

Te  halfvier  wordt  te  Jutphaas  de  torenklok  geluid  en  de  straat- 
weg langs  het  kanaal  is  er  geheel  versierd  ook  het  Kasteel 
Rijnhuize  van  den  heer  Van  Hardenbroek  is  sierlijk  getooid; 
op  de  gemeentegrens  stond  de  Gemeenteraad. 
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Om  4  uur  kwam  de  stoet  te  Vreeswijk  aan,  op  het  sluishoofd 
was  een  smaakvollen  troonhemel  met  baldakijn  gemaakt,  waarin 
2  fauteuils  en  7  stoelen  voor  het  gevolg  van  H.H.  M.M.  stonden. 
De  genoodigden  scharen  zich  rondom  de  Vorstinnen.  In  de  nabij- 
heid was  een  tafeltje  met  de  electrische  geleiding  voor  de 
onthulling. 

De  burgemeester  van  Vreeswijk,  de  heer  K.  A.  Verploegh 
Chassé,  hield  een  toespraak  en  heette  de  beide  Koninginnen 
welkom  in  Vreeswijk. 

De  heer  Cordes,  voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel  te 
Amsterdam,  trad  nu  naar  voren,  en  zeide : 

Het  zij  mij  vergund  Uwe  M.M.  eerbiedig  dank  te  zeggen,  dat 
het  U  behaagd  heeft  dezen  tocht  door  het  voltooide  gedeelte  van 
het  Merwedekanaal  te  ondernemen  en  dat  het  aan  de  Kamer 
van  Koophandel  te  Amsterdam  vergund  werd  dien  tocht  op 
feestelijke  wijze  te  doen  geschieden. 

Het  is  bekend,  dat  door  Uwe  M.  de  Koningin-Regentes  steeds 
levendig  belang  gesteld  wordt  in  alles  wat  bevorderlijk  kan  zijn 
aan  den  bloei  van  den  Nederlandschen  handel,  maar  ik  mag 
er  bij  deze  gelegenheid  wel  op  wijzen  hoezeer  er  tevens  door 
Uwe  M.  naar  gestreefd  wordt  die  belangstelling  ook  bij  onze 
geliefde  Koningin  te  wekken  en  te  bevorderen. 

Door  het  bezoek  heden  aan  het  kanaal  zal,  naar  ik  mij  vlei, 
bij  Uwe  M.M.  de  overtuiging  verlevendigd  worden,  dat  onze 
Hollandsche  waterbouwkundigen,  mannen  zijn,  die  met  eere 
mogen  worden  genoemd,  maar  ik  zou  op  hoogen  prijs  stellen 
indien  aan  dit  bezoek  tevens  wijding  kon  worden  gegeven  door 
een  daad  van  H.  M.  de  Koningin.  Indien  daartegen  dus  bij  Uwe 
M.M.  geen  bezwaar  bestaat,  dan  zou  ik  eerbiedig  willen  ver- 
zoeken er  in  toe  te  stemmen,  dat  aan  deze  sluis  te  Vreeswijk 
de  naam  gegeven  worde  van  Koninginnen  Sluis,  en  wanneer 
die  naam  door  Uwe  M.M.  wordt  goedgekeurd,  dan  zij  deze  doop 
een  blijvende  herinnering  aan  de  zeer  gewaardeerde  tegenwoor- 
digheid van  Uwe  M.M.  te  dezer  plaatse. 

Vervolgens  trad  de  Minister  van  Waterstaat  naar  voren  om 
aan  Hare  Majesteiten  de  vergunning  te  vragen  de  groote  sluis 
van  Vreeswijk  geopend  te  mogen  noemen  en  toen  H.  M.  de 
Regentes  daartoe  verlof  had  gegeven,  werd  Hare  Majesteit  de 
Koningin  eerbiedig  uitgenoodigd  door  een  druk  op  een  electri- 
schen  knop  den  gedenksteen  te  onthullen. 

Koningin  Wilhelmina  voldeed  hieraan,  een  scherm  verdween 
en  de  gedenksteen  met  het  opschrift : 

KONOGINNENSLUIS 
4  Augustus  1892 

werd  zichtbaar. 

Luide  toejuichingen  barstten  los  en  de  Vorstinnen  begaven  zich 
in  de  gereedstaande  hofrijtuigen  om  door  Vreeswijk  en  Jutphaas 
naar  Soestdijk  terug  te  keeren. 

In  een  zestigtal  rijtuigen  reden  de  genoodigden  spoedig  daarop 
naar  Utrecht  terug,  om  plaats  te  nemen  in  een  extra-trein  die 
hen  naar  Amsterdam  terug  bracht.  X. 


De  Rijnvaart  te  Amsterdam  in  het  jaar  1891. 

Aan  het  verslag  van  de  commissie  voor  de  Rijnvaart  te  Amsterdam 
over  het  jaar  1891  (opgenomen  in  het  Gemeenteverslag)  ontleenen  wij 
het  volgende : 

Het  jaar  1891  was  voor  de  Amsterdamsche  Rijnscheepvaart  even- 
min als  voorgaande  jaren  voordeelig.  De  kapitalen  in  de  Amster- 
damsche ondernemingen  gestoken,  hebben  nog  niet  de  vruchten  kunnen 
afwerpen,  die  de  oprichters  er  aanvankelijk  van  hadden  verwacht. 
Gelukkig  echter  is  er  op  dit  oogenblik  alle  reden  om  de  toekomst  der 
Amsterdamsche  Rijnscheepvaart  minder  donker  in  te  zien. 

Niettegenstaande  de  bijzonder  ongunstige  positie,  waarin  Amsterdam 
verkeerde  door  hare  gebrekkige  verbinding  met  den  Boven-Rijn,  en 
niettegenstaande  de  belangrijke  kosten  en  lange  reizen,  die  daarvan  het 
gevolg  waren,  kon  toch  op  een  gestadige  vermeerdering  van  het  ver- 
voer van  en  naar  den  Rijn  worden  gewezen. 

Ook  in  het  afgeloopen  jaar  is  dat  vervoer  weer  toegenomen. 

Volgens  de  opgaven  van  het  tolkantoor  te  Lobith  zijn 

ingeklaard    96,205  ton,  tegen  in  1890  81,357  ton. 
uitgeklaard  91,352     »        »      »     »     89,008  » 

Totaal  .  .  .  187,557     »        »     »      »  170,365  » 
zoodat  het  vervoer,  bij  1890  vergeleken,  met  ongeveer  10  pCt.  is  ver- 
meerderd. 

Waar  het  vervoer  niettegenstaande  de  ongunstige  omstandigheden 
toenam,  mogen  de  ondernemingen,  die  tot  nu  toe  met  volharding  de 
moeilijkheden  het  hoofd  hebben  geboden,  'om  een  geregelden  dienst  te 
onderhouden  tusschen  Amsterdam  en  den  Boven-Rijn,  met  meer  ver- 
trouwen de  toekomst  te  gemoet  zien,  nu  het  tijdstip  der  openstelling 
van  het  Merwede-kanaal  tot  aan  de  Lek  niet  ver  meer  af  is. 

De  Amstel-Rijn-Main-Stoombootmaatschappij  maakte  in  1891  met 


hare  acht  stoombooten  92  reizen  naar  den  Rijn  en  terug,  waarvan  73 
naar  Mannheim  en  19  naar  Frankfort  aan  de  Main.  Zij  vervoerde  Rijn- 
opwaarts ruim  11,000  last  en  Rijnafwaarts  ruim  9500  last.  De  gemid- 
delde bevaren  vracht  was  iets  hooger  dan  in  1890. 

De  Amsterdamsche  Rijnbeurtvaart  had  niet  evenals  de  beide  voor- 
gaande jaren  de  beschikking  over  eenige  Rijnaken  van  de  Mannheimer 
Dampfschleppschifffahrts  Gesellschaft.  Zij  was  derhalve  geheel  aan  haar 
eigen  materieel  gebonden,  waardoor  het  aantal  reizen,  door  haar 
gemaakt,  evenals  de  hoeveelheid  goederen,  door  haar  vervoerd,  kleiner 
was  dan  in  1890,  doch  grooter  dan  in  1888,  toen  zij  eveneens  alleen  met 
hare  eigen  schepen  den  dienst  onderhield. 

Deze  Maatschappij  vervoerde  met  hare  tien  schepen :  Rijnopwaarts 
iri  59  reizen  9915  last  en  Rijnafwaarts  in  60  reizen  9985  last. 

Op  enkele  uitzonderingen  na  konden  de  schepen  de  «Lek»  volgen, 
waarvan  de  vaargeuldiepte,  behalve  in  het  laatst  van  October  en  in  de 
eerste  helft  van  November,  voldoende  was. 

Werd  in  een  vorig  jaarverslag  gewezen  op  de  voordeelen,  die  door 
de  ingebruikstelling  van  de  toen  reeds  gereed  zijnde  sluis  te  Vreeswijk 
verkregen  zouden  worden,  thans  kan  worden  geconstateerd,  dat  de 
ingebruikstelling  sedert  heeft  plaats  gehad  en  voor  de  scheepvaart  reeds 
voordeelen  heeft  opgeleverd.  Bij  de  hooge  waterstanden  heeft  men  thans 
door  gebruik  te  maken  van  de  nieuwe  sluis,  geen  oponthoud  onder- 
vonden, terwijl  het  schutten  door  de  oude  sluis  onmogelijk  zou  zijn 
geweest. 

Ook  de  openstelling  van  het  kanaal  vak  Zeeburg — Nigtevecht  heeft 
reeds  belangrijke  voordeelen  opgeleverd.  Behalve  dat  de  reizen  hierdoor 
zijn  bekort,  werden  de  groote  bezwaren  weggenomen,  die,  bij  het 
gebruik  maken  van  de  Amstelsluis,  vooral  door  de  groote  schepen  werden 
ondervonden,  welke,  daar  zij  slechts  met  open  deuren  kunnen  passeeren, 
bij  hooge  waterstanden  op  den  Amstel  meermalen  belangrijk  opont- 
houd ondervonden. 

De  openstelling  van  het  Merwedekanaal  van  Amsterdam  tot  aan  de 
Lek,  zal  de  gelegenheid  openen  om  met  veel  grootere  schepen  de 
vaart  tusschen  Amsterdam  en  den  Rijn  te  onderhouden  en  tevens  de 
zeer  belangrijke  kanaalkosten  op  het  traject  Amsterdam — Vreeswijk 
doen  vervallen. 

Met  een  enkel  woord  wordt  ten  slotte  melding  gemaakt  van  een 
ingekomen  klacht  over  de  toepassing  der  wetten  van  6  Juli  1884  en 
28  Mei  1885  betreffende  de  verplichte  verzekering  tegen  ongelukken  in 
Duitschland. 

Volgens  de  uitspraken  van  het  «Reichsversicherungs  Amt»  van  8  Mei 
en  21  Augustus  1891,  zouden  de  Nederlandsche  maatschappijen,  die  den 
Rijn  op  Duitsch  gebied  bevaren,  voor  zoover  zij  agentschappen  in  Duitsch- 
land bezitten,  verplicht  zijn  toe  te  treden  niet  alleen  tot  een  zooge- 
naamde «Krankenkasse'',  maar  ook  tot  de  West-Deutsche  Binnenschiff- 
fahrts-Berufsgenossenschaft  ter  verzekering  harer  onderhoorigen. 

Deze  toepassing  der  genoemde  wetten  is  voor  de  Nederlandsche 
maatschappijen  bezwarend.  Door  de  verplichte  toetreding  tot  de  genoemde 
Berufsgenossenschaft  zijn  zij  alleen  verzekerd  tegen  ongelukken,  die  op 
Duitsch  gebied  voorvallen,  terwijl  de  nagelaten  betrekkingen  van 
verongelukten  geen  recht  hebben  op  uitkeeringen,  als  zij  niet  ten  tijde, 
dat  het  ongeluk  plaats  greep,  met  den  verongelukte  binnen  het  Duit- 
sche  Rijk  woonachtig  waren. 

De  commissie  heeft  daarom  gemeend  de  aandacht  van  Z.-E.  den 
Minister  van  Waterstaat  te  moeten  vestigen  op  deze  voor  de  Neder- 
landsche maatschappijen  bezwarende  toepassing  der  gemelde  wetten. 

Het  Ve  Internationale  Congres  voor  Binnen- 
landsche  Scheepvaart  te  Parijs. 

Op  den  18en  Juli,  dus  nog  vóór  de  eigenlijke  opening  van  het  congres, 
ondernamen  vele  reeds  aangekomen  congresleden  een  door  de  regelings- 
commissie, in  't  bijzonder  door  den  hoofdingenieur  De  Mas,  goed  voor- 
bereid uitstapje  naar  het  Noorden  van  Frankrijk.  Te  Rijssel,  de  hoofdstad 
van  het  departement  «Du  Nord»,  was  den  gasten  in  het  gebouw  der 
«Société  industrielle  du  Nord  de  la  France»  een  hartelijke  ontvangst 
bereid,  waarvoor  een  der  presidenten  van  het  congres,  den 
heer  Cousté,  voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Parijs,  den 
dank  der  gasten  overbracht. 

Op  den  volgenden  dag  bracht  een  extra  trein  de  congresleden  naar 
Lens,  waar  men  aan  de  kolenlaadplaats  gelegenheid  had,  de  practische 
inrichtingen  voor  het  laden  der  kolen  in  schepen  te  bewonderen.  Een 
schip  van  140  ton  kan  hier  met  behulp  van  slechts  enkele  arbeiders 
in  minder  dan  een  uur  geladen  worden.  Na  de  bezichtiging  der  overige 
inrichtingen  van  de  bergwerken  te  Lens  en  zijn  arbeidersstad  volgde 
een  feestelijk  déjeuner,  aangeboden  door  het  bestuur  van  de  Maatschappij 
der  Bergwerken  in  het  schoollokaal  der  jongens.  De  president  Cousté 
en  professor  Schlichting  van  Charlottenburg  bedankten  het  bestuur, 
de  laatste  namens  de  aanwezige  vreemde  leden  voor  deze  gastvrije 
ontvangst.  Van  hier  ging  men  verder  naar  Fouquereuil,  waar  de 
besturen  van  twee  andere  Maatschappijen  de  congresleden  welkom 
heetten.  Na  een  lunch  gebruikt  te  hebben  ging  men  naar  Duinkerken. 
Hier  werden  de  leden  door  den  Burgemeester  en  andere  afgevaardigden 
van  den  Gemeenteraad  en  van  de  Kamer  van  Koophandel  ontvangen. 
Te  Duinkerken  bezichtigde  men  de  grootsche  havenwerken,  die  algemeene 
bewondering  verwekten.  Het  helaas  door  aanhoudenden  regen  gestoorde 
verblijf  te  Duinkerken  eindigde  met  een  banket  ter  eere  van  de  gasten 
in  de  zaal  van  het  Casino  van  «Malo-les-Bains»  door  het  gemeente- 
bestuur en  de  Kamer  van  Koophandel  aangeboden. 
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Na  een  dronk  van  den  Burgemeester  der  stad  op  den  president  der 
republiek  en  op  het  welslagen  van  het  congres,  wees  de  heer  Petyt, 
voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Duinkerken,  erop,  hoezeer 
in  de  groote  zeeplaatsen  het  werk  der  voorafgegane  congressen  in 
't  bijzonder  gewaardeerd  is  geworden,  en  hoe  vooral  in  Duinkerken 
door  de  vereende  kracht  van  de  spoor-  en  scheepvaartwegen  een  vervoer 
van  circa  2!/2  millioen  tonnen  bereikt  is  geworden. 

De  spreker,  die  een  dronk  aan  de  gasten  wijdde,  werd  beantwoord 
door  den  heer  Guillematn,  die  op  den  bloei  van  Duinkerken  dronk. 

Den  3en  dag,  den  20en  Juli,  brachten  de  leden  een  bezoek  aan  de 
beroemde  hydraulische  ascenceurs  te  Fontinettes.  De  uitvoerder  dezer 
werken,  de  hoofdingenieur  Gruson  en  de  hoofdingenieur  Peslin,  gesteund 
door  andere  ingenieurs,  gaven  alle  gewenschte  inlichtingen.  In  de 
nabijheid  bevinden  zich  nog  de  oude  sluizen,  waarmede  vroeger  het 
hoogteverschil  bestreden  werd  en  de  congresleden  konden  hier  met 
eigen  oogen  den  enormen  vooruitgang  tegenover  vroeger  aan- 
schouwen. Eene  photographie  der  ascenceurs,  opzettelijk  voor.de  bezoekers 
vervaardigd,  en  welke  hun  werd  overgereikt  door  den  ingenieur  Cètre, 
zal  den  congresleden  nog  lang  een  vriendelijke  herinnering  aan  dezen 
dag  zijn.  Om  11  uur  vertrok  men  over  Saint-Omer  naar  Calais  waar 
men  aan  de  Kaai  door  de  heeren  Boulanger  en  Bernet,  afgevaardigden  van 
het  stedelijk  bestuur  en  van  de  Kamer  van  Koophandel,  werd  ontvangen. 
In  rijtuigen,  hun  door  de  stad  en  de  Kamer  van  Koophandel  aange- 
boden, werden  de  gasten  naar  den  sierlijk  getooiden  Richelieu-tuin 
gebracht,  waar  de  congresleden  de  lunch  gebruikten.  Aan  de  eeretafel 
namen  plaats  de  burgemeester,  de  president  van  de  Kamer  van  Koop- 
handel, twee  prefecten,  de  onderprefect,  de  genoemde  afgevaardigden, 
de  presidenten  van  't  congres  enz.  Ook  hier  nam  de  burgemeester  de 
heer  Dewarrin  het  woord,  om  de  gasten  te  verwelkomen.  Op  hem 
volgde  de  heer  Dargner  president,  van  de  Kamer  van  Koophandel,  die 
met  rechtmatigen  trots  de  haven  van  Calais  prees,  die  een  model-haven 
zou  worden.  De  hoofdingenieur  Guillemain  dankte  de  sprekers.  Om 
kwartier  over  2  ging  men  onder  geleide  van  den  hoofdingenieur  Villart, 
den  haveningenieur  Chargéraud  en  den  ingenieur  Jullien  de  haven 
bezichtigen.  Eenige  moedigen  maakten,  niettegenstaande  het  slechte 
weer,  een  tochtje  op  zee.  Anderen  bezichtigden  den  vuurtoren,  enz. 
Alle  hereenigden  zich  's  avonds  aan  het  diner  in  't  hotel  Meurice.  Om 
8  uur  25  vertrok  de  trein  met  de  tochtgenooten  weer  en  kwam,  na 
een  kort  oponthoud  te  Amiens,  tegen  middernacht  weer  te  Parijs 
aan.  Aan  de  ontwerpers  van  dezen  genotvollen  tocht  komt  ten  volle 
de  dank  der  deelnemers  toe. 

Precies  om  2  uur  in  den  namiddag  van  den  21sten  Juli  had  in  de 
met  kostbare  gobelins  versierde  feestzaal  van  het  «Palais  de  1'Industrie» 
de  opening  van  het  congres  plaats. 

De  Minister  van  Openbare  Werken,  de  heer  Viette,  welke  reeds  voor 
drie  weken  in  eene  Kamerzitting  tegenover  de  aanvallen  van  een  lid 
der  Kamer  het  vreedzame  doel  van  het  congres  had  uiteengezet,  begroet 
de  vergadering  met  een  geestrijke,  opwekkende  rede,  waarin  hij  wijst 
op  de  groote  vorderingen  op  het  gebied  van  het  verkeer  en  op  de 
groote  beteekenis  der  binnenscheepvaarten  hare  toepassing  in  Frankrijk. 

In  naam  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Parijs,  welke  hij  ver- 
tegenwoordigt, antwoordt  de  voorzitter  van  het  congres,  de  heer  Cousté, 
terwijl  hij  den  Minister  alsook  de  Fransche  en  buitenlandsche  ingenieurs 
bedankt  voor  hunne  ondersteuning  en  deelneming.  Hij  hoopt  dat  de 
gemeenschappelijke  tochten  en  beraadslagingen  tot  opheffing  van  alle 
hindernissen  voor  de  scheepvaart  en  tot  bevordering  van  den  handel 
van  land  tot  land  dienstig  zullen  zijn.  Hierop  verkrijgt  de  Pruisische 
Ministerial-Director,  de  heer  Schultz,  het  woord,  die  in  de  Fransche 
taal  voor  de  verwelkoming  dank  zegt.  Duitschland  is  voor  de  eerste 
keer  op  het  congres  van  de  binnenlandsche  scheepvaart,  dat  in  het  bui- 
tenland gehouden  wordt,  vertegenwoordigd.  Men  heeft  zich  in  Duitschland 
van  de  noodzakelijkheid  algemeen  overtuigd  om  de  natuurlijke  waterloopen 
te  verbeteren  en  het  net  der  kunstmatige  waterwegen '  uit  te  breiden  en 
te  voltooien.  Daarnaast  houdt  men  zich  bezig  met  de  vragen  tot  ver- 
mindering der  gevaren,  welke  door  hoogwater  en  ijsgang  in  't  leven 
worden  geroepen.  Zijne  Majesteit  de  Keizer  zelf  heeft  een  onderzoek 
gelast  in  hoeverre  de  verbetering  der  rivieren  in  't  belang  der  scheep- 
vaart die  gevaren  heeft  bevorderd.  Voortaan  zal  het  Duitsche  Rijk  naar 
deze  congressen  officieele  vertegenwoordigers  zenden.  De  werkzaam- 
heden van  het  congres  zullen  naar  hij  hoopt  tot  ontwikkeling  en  be- 
vordering van  het  vreedzaam  verkeer  tusschen  de  volken  bijdragen. 
De  volgende  spreker,  de  heer  Courtenay-Boyle,  secretaris  der  «Board 
of  Trade»  en  vertegenwoordiger  van  Engeland,  wijst  er  op  dat  het 
laatste  congres  te  Manchester  leerzaam  was  en  spreekt  de  hoop  uit, 
dat  het  tegenwoordige  het  nog  in  hoogere  mate  zijn  zal.  Algemeen  is 
men  van  oordeel  dat  spoorwegen  en  kanalen  tot  hun  eigen  voordeel 
moeten  samenwerken. 

Nadat  de  verdienstelijke  organisatie-commissie,  die  alles  voor  het 
congres  had  voorbereid,  tot  bureau  benoemd  was  en  op  voorstel  van 
den  algemeenen  secretaris  van  het  congres,  den  hoofdingenieur  de  Mas, 
besloten  was  de  vertegenwoordigers  der  18  Rijken,  welke  aan  het 
congres  deelnemen,  tot  plaatsvervangende  voorzitters  en  secretarissen  te 
benoemen,  wordt  het  congres  verdeeld  in  4  sectiën,  ter  behandeling  dei- 
verschillende  ingekomen  stukken.  Dit  aantal  bedroeg  niet  minder  dan 
41,  waaronder  3  rapporten  van  landgenooten,  van  ons  1,  namelijk  : 

Consolidation  des  Berges  des  canaux  des  Pays-Bas  van  Ph.  W.  van 
der  Sleijden. 

Taxes  et  péages  sur  les  voies  navigables  dans  les  Pays-Bas,  van 
A.  Déking  Dura,  en  Amélioration  de  la  voie  fluviale  de  Rotterdam 
a  la  mer  van  J.  W.  Welcker. 


Den  volgenden  middag  vereenigden  zich  de  officieele  vertegenwoordi- 
gers der  vreemde  natiën  aan  een  dejeuner  bij  den  Minister  van  Openbare 
Werken  en  werden  alle  leden  ontvangen  in  de  schoone  feestzaal  en  in  den  nog 
schooneren  tuin  van  het  Ministerie.  Het  weêr,  dat  even  te  voren  betrok- 
ken en  regenachtig  was  klaarde  op  en  de  met  zorg  onderhouden  en 
met  oude  boomen  voorziene  tuin  lag  in  vollen  zonneglans  voor  de  oogen 
der  talrijke  gasten. 

Den  23sten  en  24sten  Juli  werd  een  tocht  naar  Rouaan  en  verder 
naar  Havre  gemaakt,  waar  de  leden  vanwege  de  stad  in  het  prachtig 
verlichte  stadhuis  feestelijk  ontvangen  werden.  Onderweg  waren  de 
stuw-  en  sluizeninrichting  te  Posen  bezocht.  In  Havre  zelf  werd  een 
bezoek  gebracht  aan  de  electrische  en  hydraulische  machines,  scheeps- 
werven, sluizen  enz.  en  daarna  met  de  vloed  de  Seine  opwaarts  naar 
Rouaan  gevaren,  waar  wederom  eene  begroeting  in  het  gebouw  van 
de  Kamer  van  Koophandel  plaats  had  en  gevolgd  werd  door  een  vaar- 
tocht in  de  haven. 

Op  den  26sten  Juli,  's  avonds  om  half  acht,  had  vanwege  de  «Société 
des  Ingenieurs  Civils»  een  feestmaal  plaats,  waarop  genoodigd  waren 
alle  vreemde  ingenieurs,  medeleden  van  dat  genootschap,  en  alle  leden 
van  andere  genootschappen,  welke  de  Fransche  collega's  in  hun  land 
hadden  ontvangen  en  op  't  oogenblik  te  Parijs  aanwezig  waren.  De 
meest  gulle  hartelijkheid  heerschte  aan  den  maaltijd,  die  om  half  twaalf 
met  leedwezen  werd  opgebroken,  daar  vele  gasten  den  volgenden  mor- 
gen reeds  vroeg  op  het  scheepvaartcongres  tegenwoordig  moesten  zijn. 

De  eerste  toast  werd  uitgebracht  door  den  heer  Buquet,  president 
der  «Société  des  Ingenieurs  Civils  de  France».  Spreker  bracht,  alvorens 
de  gasten  welkom  te  heeten,  ter  algemeene  herinnering,  dat  het  een 
ingenieur  is,  die  in  Frankrijk  de  eerste  plaats  bekleedt,  en  wijdde  een 
woord  van  eerbiedige  hulde  aan  den  ingenieur  Carnot,  president  van 
de  Fransche  Republiek;  vervolgens  bracht  hij  de  betuigingen  van  leed- 
wezen over  van  alle  collega's,  die  door  afwezigheid  verhinderd  waren, 
de  bijeenkomst  bij  te  wonen  en  van  den  eerwaardigen  Vice-Admiraal 
Paris,  wiens  leeftijd  (86  jaar)  belette  aan  deze  «réunion  d'élite»,  zooals 
hij  het  noemde,  deel  te  nemen.  Hierna  betuigde  de  spreker  zijn  vreugde 
over  de  komst  van  alle  gasten,  zoowel  van  de  medeleden  der  Société, 
met  wie  reeds  een  band  hen  verbond,  welke  door  deze  bijeenkomst  nog 
vaster  zou  worden,  als  wel  van  de  andere,  die  bij  verschillende  gelegen- 
heden getoond  hadden,  hoe  hoog  bij  hen  de  Fransche  ingenieurs  stonden 
aangeschreven.  Hij  drukte  de  hoop  uit,  dat  alle  aanwezigp  collega's, 
door  hun  kunde,  door  bewezen  diensten  in  de  hoogste  maatschappelijke 
rangen  geplaatst,  van  hun  verblijf  te  Parijs  de  overtuiging  zouden  mee- 
nemen, dat  Frankrijk  is  gebleven  zooals  het  in  1889  was,  vol  ijver  voor 
den  arbeid,  maar  kalm  en  vol  vertrouwen  in  zijn  toekomst.  Hij  sloot 
zijn  rede  met  de  hoop  op  een  weerzien  aller  gasten  op  de  toekomstige 
tentoonstelling  in  1900. 

Onze  landgenoot,  de  oud-inspecteur  van  den  Waterstaat,  de  heer 
Conrad,  vroeg  hi  erna  het  woord.  Als  oudste  in  jaren  meende  spreker 
het  voorrecht  te  mogen  hebben,  het  eerst  de  toespraak  van  den  voor- 
zitter te  mogen  beantwoorden.  Hij  vergeleek  deze  reünie  van  ingenieurs 
van  alle  landen  met  ééne  groote  familie,  waarin  ieder  zijn  kind  mede- 
brengt, n.1.  de  door  hen  uitgevoerde  werken  en  waarin  ieder  spreekt 
over  de  werken  die  hij  nog  hoopt  tot  stand  te  brengen.  Die  werken 
voeren  zij  uit  in  alle  meridianen ;  van  Brazilië  tot  St.  Petersburg  kent 
men  ze  en  zij  achten  zich  gelukkig  heden  onder  een  tusschenmeridiaan 
vereenigd  te  zijn  en  alzoo  de  gelegenheid  te  hebben  deze  familiebanden 
vaster  aan  te  halen.  Spreker  bracht  daarom  zijn  toast  uit  op  het  heil 
der  ingenieurs  van  den  meridiaan  van  Parijs,  die  hier  omringd  zijn  door 
hunne  collega's  van  verschillende  meridianen  van  de  koudste  tót  de 
warmste  luchtstreek  toe,  en  uitte  den  wensch  hen  spoedig  en  nog  vóór 
1900  weêr  te  zien. 

Hierna  nam  het  woord  de  heer  Goldschmidt,  Keizerlijk  Koninklijk 
bouwraad,  lid  van  den  gemeenteraad  te  Weenen. 

Spreker  betuigde,  dat,  waar  hij  geen  officieel  mandaat  had,  om  tot 
de  feestgenooten  het  woord  te  richten,  het  hart  hem  ingaf,  om  zijn 
dankbetuigingen  te  voegen  bij  die  van  den  heer  Conrad.  Schoon 
Oostenrijker  van  geboorte  en  in  Oostenrijk  woonachtig,  was  hij  mis- 
schien meer  dan  één  der  gasten,  in  de  gelegenheid  geweest,  de  Fransche 
ingenieurs  te  zien  werken  en  te  leeren  waardeeren.  Een  onder  hen 
was  voor  meer  dan  20  jaar  de  eerste,  die  den  strijd  tegen  de  oude 
Donau  aanvaardde,  welke  niemand  had  durven  beginnen  en  't  is  alge- 
meen bekend,  met  welk  gelukkig  gevolg  hij  en  zijn  staf  het  moeilijk 
vraagstuk  oplosten.  En  nog  slechts  drie  maanden  geleden,  toen  er 
sprake  was  van  de  voltooiing  der  scheepvaartwerken  op  dezelfde  rivier, 
heeft  Oostenrijk[den  raad  der  Fransche  ingenieurs  ingeroepen,  om  in  deze 
zaak  licht  te  verschaffen.  Hij  was  er  dus  trotsch  op,  dat  relaties  van 
zoo  ouden  datum  tusschen  zijn  vaderland  en  de  Fransche  ingenieurs 
bestonden,  en  in  zijn  dubbele  qualiteit  van  lid  hunner  société  civile 
en  van  medewerker  aan  de  groote  werken  die  ze  in  zijn  land  reeds 
hebben  uitgevoerd  en  nog  uitvoeren,  bracht  hij  zijn  dank  aan  de 
gastheeren,  en  wijdde  zijn  dronk  aan  den  voorspoed  van  de  Société 
des  Ingenieurs  Civils  van  het  schoone  Frankrijk. 

De  heer  Timonoff,  professor  aan  de  Keizerlijke  Russische  Polytech- 
nische School,  die  vervolgens  het  woord  voerde,  betuigde,  dat  hij 
eveneens  door  het  hart  gedreven  werd,  zijn  vriendschap  en  dankbaar- 
heid jegens  de  gastheeren,  de  Fransche  ingenieurs,  uit  te  spreken; 
hij  deed  het  als  ingenieur,  als  oud-leerling  van  eene  der  hoogere  scholen 
te  Parijs,  en  eindelijk  ook  als  Rus,  daar  hij  niet  kon  nalaten  hier  aan 
den  nauwen  band  te  herinneren,  die  zijn  vaderland  met  dat  der 
Franschen  verbindt.  De  tegenwoordigheid  van  een  dier  groote  meesters 
der  bouwkunst  herinnerde  hem  altijd  aan  het  tijdstip,  toen  Fransche 
ingenieurs  en  geleerden  naar  Rusland  kwamen  en  er  het  ingenieurs- 
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corps  schiepen,  dat  sedert  dat  land  verrijkt  heeft  met  een  net  van 
scheepvaartwegen  en  spoorwegen.  Een  onmetelijken  dienst  heeft  Frankrijk 
ons  dus  bewezen,  maar  niet  ons  alleen!  De  ingenieurs  van  alle  lan- 
den weten,  hoe  hun  Fransche  collega's  de  kunst  van  den  ingenieur 
tot  een  wetenschap  hebben  verheven.  De  kunstwerken  die  zij  uitvoerden, 
zijn  even  schitterend  als  de  wetenschappelijke  werken,  die  zij  schreven, 
getuigen  de  lof  dien  een  der  uitstekendste  Engelsche  ingenieurs,  de 
heer  Cresy,  hun  een  halve  eeuw  geleden  reeds  toezwaaide  in  zijn 
«Encyclopedia  of  civil  engineer.»  In  naam  dus  der  groote  diensten  door 
de  Fransche  ingenieurs  aan  de  geheele  menschheid  en  in  't  bijzonder 
aan  zijn  vaderland  bewezen,  dronk  de  spreker  op  den  bloei  der  weten- 
schap van  de  Fransche  ingenieurs  en  op  de  «Société  des  Ingénieurs 
Civils  de  France!» 

Op  Donderdag  den  28en  Juli  werden  de  vertegenwoordigers  der  ver- 
schillende natiën  door  den  President  der  Republiek  in  het  paleis  te 
Fontainebleau  ontvangen,  alwaar  de  heer  Carnot  in  het  bijzonder  den 
heer  Conrad  in  zeer  vleiende  bewoordingen  toesprak. 

In  de  slotzitting  van  het  Congres  heeft  de  heer  Conrad  voorgesteld 
het  volgende  internationale  Congres  in  1894  te  's-Gravenhage  te 
houden. 

De  inhoud  van  die  rede,  welke  door  al  de  aanwezigen  met  luide  toe- 
juichingen begroet  is  geworden,  laten  wij  hier  in  zijn  geheel  volgen : 

«Mijne  Heeren,  onderscheidene  leden  van  het  congres  hebben  aan 
mijne  Nederlandsche  ambtgenooten  en  aan  mij  hunnen  wensch  te 
kennen  gegeven,  dat  het  volgende  congres  van  binnenlandsche  scheep- 
vaart in  1894  zou  plaats  hebben  in  Nederland.  Die  wensch  is  bijzonder 
vereerend  voor  ons  en  wij  zijn  verheugd,  dat  ons  land  vol  kanalen  en 
stroomen  en  dijken  in  aanmerking  komt  voor  de  volgende  bijeenkomst. 
Wanneer  gij  allen,  Mijne  Heeren,  instemt  met  dien  wensch,  heb  ik  de 
eer  voor  te  stellen,  uit  naam  van  de  Nederlandsche  leden  hier  tegen- 
woordig, te  besluiten  dat  het  zesde  congres  van  binnenlandsche  scheep- 
vaart plaats  zal  hebben  in  Nederland. 

«Zeer  waarschijnlijk  zal  's-Gravenhage  worden  gekozen  als  het  punt 
van  vereeniging  van  het  congres  en  als  het  punt  van  uitgang  der 
uitstapjes. 

«Echter,  Mijne  Heeren,  vóórdat  gij  daaromtrent  eene  eindbeslissing 
neemt,  veroorloof  ik  mij  in  het  midden  te  brengen,  dat  gij  niet  rekenen 
moet  op  eene  zoo  schitterende  en  zoo  grootsche  organisatie  van  het 
congres,  als  het  Fransche  comité  ons  te  Parijs  heeft  bereid.  Het  zesde 
congres  in  Nederland  zal  bescheidener  verhoudingen  aannemen.  Het 
programma  zal  minder  uitgebreid  zijn,  wat  het  aantal  quaestiën  tot 
onderzoek  in  de  afdeelingen  betreft,  en  ook  ten  opzichte  van  de  ge- 
drukte rapporten,  die  gij  zult  ontvangen  voor  de  bijeenkomst.  Als  ver- 
goeding daarvoor  geven  wij  u  gaarne  de  verzekering,  dat  wij  zeer  ver- 
heugd zijn  u  bij  ons  te  ontvangen  en  dat  wij  al  het  mogelijke  zullen 
doen,  om  u  eene  gulle  en  vriendschappelijke  ontvangst  te  bereiden. 

«Vóórdat  ik  eindig,  Mijnheer  de  voorzitter,  vergun  mij  een  woord 
van  dank  te  zeggen,  ook  uit  naam  mijner  landgenooten,  voor  de  uit- 
stekende wijze,  waarop  gij  onze  beraadslagingen  hebt  geleid  en  voor 
het  schitterende  onthaal,  dat  ons  gedurende  ons  verblijf  te  Parijs  ten 
deel  is  gevallen.  Wanneer  wij  aan  het  vijfde  congres  zullen  denken, 
zullen  wij  ons  de  schoone  dagen  herinneren,  die  wij  in  het  goede  land 
van  Frankrijk  hebben  doorgebracht". 

Het  voorstel  van  de  Nederlandsche  congresleden  om  in  1894  te 
's-Gravenhage  bijeen  te  komen,  is  daarop  met  algemeene  stemmen 
goedgekeurd. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GÉNIE  CIVIL,   April  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oven.) 

Ontwerp  eener  electrische  locomotief. 

«Le  Génie  Civil»  XX  n°.  22  bevat  eene  beschrijving  van  de  elec- 
trische sneltrein-locomotief,  door  de  heeren  Bonneau  en  Desroziers 
met  het  oog  op  de  lijn  Paris — Lyon — Méditerranée  ontworpen. 
De  locomotief  bezit  twee  van  elkander  onafhankelijke  drijfassen,  met 
wielen  van  2.30  M.  middellijn.  Elke  drijfas  wordt  bewogen  door  een 
dynamo,  systeem  Desroziers,  terwijl  het  de  bedoeling  is  de  elecriciteit 
van  buiten  aan  te  voeren. 

Bij  eene  snelheid  van  120  K.M.  per  uur,  rekenen  de  ontwerpers  in 
deze  locomotief  eene  trekkracht  van  1250  P.K.  aan  den  omtrek  der 
raderen  beschikbaar  te  hebben ;  dat  is  het  dubbele  van  het  maximum-, 
effect  door  eene  stoomlocomotief  van  hetzelfde  gewicht  —  zonder  tender 
i —  ontwikkeld.  De  afstand  Parijs— Marseille,  waarvoor  thans  15  uren 
noodig  zijn,  zou  met  behulp  van  deze  electrische.  locomotief  in  9  uur 
afgelegd  kunnen  worden. 


Electrische  kraan  van  100  ton. 

Deze  toestel  door  C.  J.  Bates  in  de  ateliers  van  Baldwin  voor  het 
opheffen  van  locomotieven  opgesteld,  bestaat  uit  eene  brug  van  2  lig- 
gers, 2.13  M.  hoog  en  22.75  M.  lang,  die  de  werkplaats  voor  een  deel 
harer  lengte  overspant  en  aan  elk  der  uiteinden  voorzien  is  van  twee 
wielen,  zoodat  het  geheel  zich  in  de  breedterichting  van  het  atelier  over 
rails  van  178  K.G.  per  M.  kan  verplaatsen.  Aan  deze  brug  zijn  dehef- 
toestellen  bewegelijk  opgehangen,  die  de  trommels  en  verdere  noodza- 
kelijke mechanische  inrichtingen  bevatten.  Wanneer  de  op  te  lichten 
voorwerpen  niet  te  groot  van  omvang  zijn,  is  een  enkel  toestel  vol- 


doende ;  voor  locomotieven  is  het  gebruiken  van  twee  toestellen  aan 
de  brug  noodig.  De  electrische  stroom  wordt  aangevoerd  door  2  koperen 
stangen  van  11  m.M.  dikte,  die  door  geïsoleerde  houten  latten  onder- 
steund worden.  Over  deze  stangen  loopen  vierwielige  wagentjes  (type 
Wheeler)  die  den  stroom  opnemen  en  naar  de  moteurs  voeren,  welke 
ieder  40  P.K.  kunnen  ontwikkelen  en  500  omwentelingen  per  minuut 
maken.  Boven  op  de  brug  zijn  bij  iedere  hefinrichting  twee  van  deze 
moteurs  geplaatst,  wier  beweegkracht  door  riemen  overgebracht  wordt 
naar  het  daaronder  geplaatste  mechanisme,  dat  de  hefinrichting  be- 
heerscht.   («Le  G.  C.  XX  n°.  23.) 

De  „trottoirs  mobiles"  te  Chicago. 

Reeds  in  1887  had  de  heer  Eugène  Hénard  het  plan  geopperd  een 
«.trottoir  mobile))  te  construeeren  voor  het  vervoeren  der  bezoekers  op 
de  Parijsche  tentoonstelling  van  1889.  Mocht  dit  denkbeeld  toen  niet 
tot  uitvoering  geraken,  thans  belooft  een  dergelijke  spoorweg  eene  der 
nieuwigheden  der  tentoonstelling  te  Chicago  te  zullen  worden. 

Hénard  wenschte  een  beweegbaren  platform  te  construeeren  ter 
hoogte  van  den  beganen  grond,  gedragen  door  een  serie  wagentjes,  die 
in  eene  ingraving  verzonken,  zich  met  eene  snelheid  van  5  K.M.  per  uur 
zouden  bewegen.  Gedurende  15  seconden  per  minuut  zou  de  inrichting 
stil  staan  om  het  publiek  tot  in-  en  uitstappen  gelegenheid  te  geven. 

Proeven  te  Chicago  genomen  hebben  bewezen,  dat  een  voetganger 
zonder  eenige  moeite  of  gevaar  op  een  plankier  stappen  kan,  dat  zich 
met  eene  snelheid  van  ongeveer  5  K.M.  per  uur  beweegt. 

De  heeren  J.  L.  Silsbee  en  Max.  E.  Schmidt  stellen  zich  daarom 
voor  de  door  Hénard  bedoelde  halten  in  Chicago  te  doen  vervallen, 
terwijl  zij  bovendien  de  snelheid  van  het  verkeer  vergrooten  willen  door 
het  naast,  elkaar  plaatsen  van  meerdere  plankieren,  die  opvolgend  groo- 
tere  snelheden  zullen  bezitten.  Indien  het  nl.  geen  moeite  kost  van  den 
beganen  grond  te  stappen  op  het  plankier  met  5  K.M.  snelheid,  dan  zal 
men  evengoed  van  hier  op  een  platform  met  10  K.M.  snelheid  kunnen 
overgaan,  enz. 

Het  verkrijgen  dezer  toenemende  snelheden  voor  naast  elkander 
geplaatste  trottoirs,  kan  op  verschillende  wijzen  geschieden. 

Bij  twee  bewegende  plankieren  geeft  men  aan  een  stelsel  trucks  de 
snelheid  van  ongeveer  5  K.M.  per  uur.  Het  eerste  platform  wordt  dan 
onmiddellijk  door  de  trucks  gedragen,  terwijl  het  tweede  platform  door 
bizondere  rails  op  de  wielen  van  de  trucks  rust  en  dus  de  dubbele 
snelheid  verkrijgt. 

Het  eerste  plankier  dient  voor  overgang  en  is  slechts  0.82  M.  breed, 
het  tweede  daarentegen  heeft  eene  breedte  van  1.78  M.  en  bevat  dwars- 
banken  van  1.45  M.,  elk  met  drie  zitplaatsen. 

Wenscht  men  de  vermeerdering  der  snelheid  nog  verder  voort  te 
zetten,  dan  stellen  de  ontwerpers  voor,  op  de  verlengde  assen  der 
trucks  wielen  met  grooteren  diameter  te  bevestigen,  die  dus  gelijke 
hoeksnelheden  zullen  bezitten,  terwijl  de  snelheden  aan  den  omtrek 
zich  verhouden  zullen  als  de  middellijnen.  Een  platform,  op  deze  wielen 
rustende,  zal  dus  weer  grooter  snelheid  verkrijgen. 

Bij  wijze  van  proefneming  heeft  men  in  ïackson  Park  te  Chicago 
een  dergelijk  vervoermiddel  in  werking  gesteld.  De  plattegrond  van  den 
weg  was  een  ellips  van  275  M.  lengte,  waarvan  de  kleinste  kromte- 
straal 23  M.  bedroeg,  terwijl  er  twee  trottoirs  aanwezig  waren,  die 
zich  met  snelheden  respectievelijk  van  4  en  van  8  K.M.  per  uur  be- 
wogen. Afwijkende  van  het  oorspronkelijk  idee  was  deze  weg  niet 
gelijk  met  den  beganen  grond,  maar  als  luchtspoorweg  aangelegd.  Drie 
moteurs  waren  over  den  weg  verdeeld  en  werden  door  electriciteit 
bewogen,  terwijl  de  platformen  gesloten  ringen  vormden,  die  op  alle 
punten  toegankelijk  waren. 

De  opening  van  dit  lijntje  had  op  25  November  1891  plaats,  en 
gedurende  de  weinige  weken  der  proefneming  werden  meer  dan  10,000 
personen  zonder  eenig  ongeval  vervoerd. 

Dat  een  dergelijk  vervoermiddel  eene  zeer  groote  capaciteit  bezit, 
blijkt  als  men  nagaat  dat  bij  10  K.M.  snelheid  ieder  punt  der  baan 
per  uur  door  10,000  banken,  of  door  30,000  reizigers  doorloopen  kan 
worden.  Een  groot  voordeel  van  het  systeem  is,  dat  ieder  reiziger, 
zoodra  hij  in  het  station  is  aangekomen,  zonder  te  wachten  plaats  kan 
nemen,  terwijl  vermeerdering  van  het  aantal  stations  geen  vermindering 
der  snelheid  na  zich  sleept. 

De  stations  behoeven  slechts  te  bestaan  uit  een  trap,  een  plaats- 
bureau en  een  perron  naast  het  langzaam  bewegende  plankier. 

(Le  G.  C.  XX  n°.  23.) 

Herstelling  van  het  brugkanaal  over  de  Teyssone. 

De  scheepvaartbeweging  langs  de  Loire  heeft  tusschen  Rouanne  en 
Digo  plaats  door  een  kanaal,  dat  bij  de  snijding  der  zijdalen  den 
bouw  van  verscheidene  aquaducten  heeft  noodig  gemaakt. 

Deze  werken  zijn  onderhevig  aan  doorsijpeling  die  zich  ook  in  het 
beste  metselwerk  vertoont,  wanneer  dit  aan  grooten  waterdruk  is 
blootgesteld. 

In  1889  waren  door  deze  werking  de  uitwendige  hardsteen-versie- 
ringen van  het  brugkanaal  over  de  Teyssone  afgevallen,  terwijl  het 
inwendige  metselwerk  nog  in  goeden  staat  was  gebleven,  zoodat  de 
aanwezige  scheurtjes  niet  grooter  werden.  Door  dichting  dezer  scheuren 
en  vernieuwing  der  hardsteenbekleeding  besloot  men  het  werk  te  her- 
stellen. Dit  laatste  bood  voor  het  halfcirkelvormige  gewelf  van  12  M. 
opening  en  14  M.  lengte  eigenaardige  moeilijkheden  aan,  te  meer  daar 
voor  de  drooglegging  van  het  kanaal  slechts  eene  periode  van  40 
dagen  was  toegestaan. 

(Le  G.  C.  XX  n°.  23. 
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Zuivering  van  water  voor  industrieel  gebruik. 

Meer  en  meer  is  in  den  laatsten  tijd  de  wenschelijkheid  gebleken  om 
ook  voor  industrieele  doeleinden  zuiver  water  te  bezigen.  Snellere  stoom- 
vorming,  geringer  kolenverbruik  (10  a  40°/o),  minder  onderhoud  en 
langeren  duur  der  ketels  zijn  de  voordeden  die  hier  bij  stoomketels 
uit  voortspruiten,  terwijl  ook  in  menig  ander  opzicht  het  gebruiken 
van  zuiver  water  de  voorkeur  verdient.  Zoo  bevordert  het  bij  ververijen 
frischheid  der  tinten,  goeft  het  in  waschinrichtingen  eene  besparing 
aan  zeep  van  300  a  400  gram  per  M3.  water,  enz. 

Na  een  kort  historisch  overzicht  van  de  methoden  voor  het  zuiveren 
van  water  gevolgd,  geeft  de  heer  F.  Desquiens  in  «Le  Génie  Civil» 
van  16  April  eene  beschrijving  van  het  systeem  H.  Desrumaux.  Te 
ingewikkeld  om  in  bijzonderheden  te  beschrijven,  bestaat  deze  inrichting 
hoofdzakelijk  uit  twee  toestellen:  lo.  een  verzadiger,  waarin  het 
voortdurend  in  beweging  gehouden  water  met  kalk  wordt  verzadigd 
en  er  soda  en  ijzerchloride  aan  wordt  toegevoegd,  en  2o.  een  bezinker 
waarin  de  praecipitaten  zich  verzamelen  en  het  water  zich  klaart. 

Verwarming  van  spoorwegrijtuigen  (vervolg  van  bldz.  317). 

In  het  nummer  van  16  April  vervolgt  Max  de  Nansouty  zijne 
beschrijving  van  de  verwarmingsmethoden  bij  de  Compagnie  des 
chemins  de  fer  de  1'Estin  gebruik;  nl. :  de  thermo-siphon,  de 
verwarming  met  kachels  en  die  met  stoom. 

De  thermo-siphon  van  de  Compagnie  de  1 'Est  is  op  zijde  onder 
elk  rijtuig  aangebracht  en  bestaat  uit  een  gietijzeren  ketel,  met 
inwendigen  vuurhaard,  die  water  van  ongeveer  100°  voortbrengt,  dat 
door  eene  buisleiding  uit  het  hoogste  deel  van  den  ketel  gevoerd 
wordt  naar  eene  serie  ijzeren  stoven,  die  in  de  vloeren  der  wagons 
zijn  ingelaten.  Door  een  tweede  buis,  met  het  andere  uiteinde  van  elk 
der  stoven  verbonden,  keert  het  water  weer  terug  naar  het  onderdeel 
van  den  ketel  om  opnieuw  te  worden  verwarmd. 

Kachels  verwarmen  's  winters  de  gesloten  imperealen  der  rijtuigen 
met  2  verdiepingen.  Als  brandstof  gebruikt  men  hier  magere  steen- 
kolen, die  branden  zonder  vlam  en  bij  verspreiding  uitdooven.  De  te 
verwarmen  ruimte  heeft  een  inhoud  van  28.8  M3.,  en  kan  door  den 
kachel,  naar  gelang  van  den  luchttoevoer,  eene  temperatuursverhooging 
van  5°  tot  15°  verkrijgen. 

Verwarming  met  stoom  ontleend  aan  de  locomotief,  ofschoon  in 
vele  andere  landen  in  gebruik  en  in  Zwitserland  zelfs  verplicht,  werd 
tot  dusverre  door  de  Compagnie  de  1'Est  weinig  toegepast, 
wegens  den  langen  tijd,  die  haar  bleek  noodig  te  zijn  om  de  wagens 
op  deze  wijze  behoorlijk  te  verwarmen  en  het  geringe  aantal  wagens 
dat  werkelijk  door  stoom  van  ééne  locomotief  kon  verwarmd  worden. 
Sinds  eenigen  tijd  worden  echter  proeven  genomen  met  een  nieuw 
systeem  van  den  ingenieur  Lancrenon,  waarbij  de  verwarming  ver- 
kregen wordt  door  stoom  van  de  locomotief  vermengd  met  samen- 
geperste lucht.  De  toevoeging  dezer  lucht  heeft  ten  doel  in  alle  deelen 
der  stoomleiding  eene  meer  regelmatige  drukking  te  doen  heerschen, 
het  condensatie-water  voort  te  stuwen  en  aldus  de  verwarming  gelijk- 
matiger te  maken. 

De  proeven  hebben  dezen  laatsten  winter  bevredigende  uitkomsten 
gegeven. 

Frans  Jozef-brug  over  het  Donau-kanaal 

Deze  brug,  die  de  voormalige  —  thans  bij  Weenen  getrokken  — 
gemeenten  Heiligenstaat  en  Nussdorf  met  het  tweede  arrondissement 
der  Oostenrijksche  hoofdstad  verbindt,  is  in  October  1889  voor  het 
verkeer  opengesteld  en  heeft  eene  breedte  van  16  M.,  waarvan  9.60  M. 
rijvlak. 

De  brug  bestaat  in  hoofdzaak  uit  twee  vakwerkliggers  met  even- 
wijdige gekruiste  diagonalen.  De  liggers  zijn  lang  62.40  M.,  bij  eene 
hoogte  van  8  M.  in  het  midden  en  2.74  M.  aan  de  einden.  De  para- 
bolische bovenrand  is  als  caisson  geconstrueerd,  terwijl  de  rechte 
onderrand  bestaat  uit  twee  naast  elkaar  geplaatste  geconstrueerde 
T-ijzers,  die  niet  tot  een  bak  verbonden  zijn,  om  het  zich  daarin 
verzamelen  van  water  te  ontgaan. 

Tusschen  de  beide  liggers  bevindt  zich  de  rijweg,  door  middel  van 
Zorès-ijzers  en  50  cM.  hooge  secondaire  langsdragers  rustende  op  de 
dwarsliggers,  wier  hoogte  naar  het  midden  toeneemt.  De  trottoirs  zijn 
ieder  3.20  M.  breed  en  buiten  de  liggers  uitgebouwd. 

Verdere  bijzonderheden  en  teekeningen  geeft  «Le  Génie  Civil»  XX  no.  26 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


Fransche  Kanalen. 

Naar  aanleiding  van  het  Congres  voor  Binnenlandsche  scheepvaart, 
dezen  zomer  te  Parijs  gehouden,  worden  eenige  mededeelingen  gedaan 
omtrent  de  ontwikkeling  der  Fransche  waterwegen. 

Niettegenstaande  dat  de  spoorwegen  in  den  beginne  dreigden  alle 
vervoer  tot  zich  te  trekken,  is  het  verkeer  te  water  toch  aanmerkelijk 
toegenomen  en  het  Fransche  kanalennet  in  de  jaren  1871  tot  1890 
met  637  K.M.  vergroot,  terwijl  tegelijkertijd  de  diepten  van  bestaande 
kanalen,  afmetingen  van  sluizen  en  doorvaarthoogten  onder  bruggen 
aanmerkelijk  zijn  verbeterd. 

Het  aantal  vervoerde  kilometer-tonnen  nam  van  1,512,931,000  in 
1872  toe  tot  2,633,711,000  in  1890,  dat  is  eene  vermeerdering  van 
52  0/o,  een  cijfer,  dat  men  in  de  toekomst  nog  aanzienlijk  denkt  te 
kunnen  vergrooten  door  verbeteringen  aan  te  brengen  in  de  wijzen 
van  voortbewegen  der  schepen  en  in  den  bouw  dier  vaartuigen  zeiven. 

(Le  G.  C.  XX  no.  26.) 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

29 

Juli 

1892. 

766.2 

N.N.O. 

2 

18 

0 

30 

V 

V 

764.5 

N.N.O. 

2 

22 

0 

31 

V 

» 

1 

Aug. 

757.6 

w.z.w. 

1 

17 

0 

2 

n 

» 

761.8 

W.N.W. 

3 

15 

10 

3 

764.2 

W.N.W. 

2 

16 

0 

4 

761.0 

W. 

2 

17 

4 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  AP.  8  uur  voormiddag. 
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7  uur 
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Nijme- 
gen. 
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Wester- 
voort. 
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Maas- 
tricht 
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Venlo. 

Grave. 

30 
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38.79 

11.54 

9.18 

9.26 

9.78 

41.57 

9.02 

4.88 
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r> 

Aug. 

38.68 

11.39 

9.03 

9.15 

9.65 

41.52 

8.97 

4.92 

1 

38.57 

11.27 

8.93 

9.05 

9.55 

41.43 

8.95 

4.89 

2 

n 

38.53 

11.19 

8.83 

8.98 

9.48 

41.48 

8.98 

4.91 

3 

V 

38.46 

11.13 

8.78 

8.92 

9.44 

41.62 

9.02 

4.95 

4 

71 

38.44 

11.05 

8.7Ö 

8.88 

9.37 

41.87 

9.06 

4.96 
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D 

38.46 

11.00 

8.64 

8.85 

9.33 

41.54 

9.20 

5.00 

Keul. 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 
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42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

In  den  ouderdom  van  ruim  30  jaar  overleed  op  den  28sten 
Juli  jl.,  de  civiel-ingenieur  |j.  M.  Erdmansdörfer|  directeur  van 
de  Nieuwer-Amstelsche  bronwaterleiding. 

Uit  Parijs  wordt  thans  gemeld  dat  zich  aldaar  eene  nieuwe  Panama- 
Kanaal  Maatschappij  gevormd  heeft,  op  welke,  krachtens  een  met  de 
liquidateuren  der  oude  maatschappij  gesloten  contract,  alle  rechten  van 
deze  overgaan. 

Het  hoogheemraadschap  van  Delfland  is  met  dat  van  Schieland  tot 
overeenstemming  gekomen  omtrent  eene  afscheiding  van  beider  boezems, 
en  heeft  aan  de  gemeente  's-Gravenhage  gevraagd,  een  deel  der  kosten, 
geraamd  op  1 XA  ton,  voor  aanleg  van  werken,  buiten  kosten  van  be- 
diening en  onderhoud,  voor  hare  rekening  te  nemen,  wegens  het  hooge 
belang  dat  's-Gravenhage  heeft  bij  den  regelmatigen  toevoer  van  rivier- 
water voor  de  gracbtverversching. 

De  gemeenteraad  van  Zutphen  heeft  besloten  de  concessie  tot  aanleg 
van  een  telephoonnet  te  dier  stede  te  verleenen  aan  de  heeren  C.  J. 
van  Bueren  en  C.  Henny. 


De  gemeenteraad  van  Egmond-Binnen  heeft  afwijzend  beschikt  op 
een  verzoek  van  den  heer  Jan  Holland  te  Rotterdam,  om  concessie 
voor  het  aanleggen  en  in  exploitatie  biengen  van  een  stoomtram  langs 
den  straatweg  van  Alkmaar  naar  Haarlem. 

De  Vereeniging  voor  Handel  en  Nijverheid  te  's-Gravenhage  heeft 
zich  bij  particulier  schrijven  gewend  tot  de  heeren  R.  v.  Hasselt  en 
jhr.  mr.  J.  C.  M.  van  Riemsdijk,  gedelegeerden,  respectievelijk  van  de 
Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  en  van  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  ter  vergadering  van  den  Verein 
Deutscher  Eisenbah)ien,  ten  einde,  speciaal  met  het  oog  op  de  belangen 
van  den  Nederlandschen  handel,  hunne  medewerking  te  verkrijgen  ter 
invoering  van  den  Midden-Europeeschen  tijd. 

Naar  gemeld  wordt  heeft  de  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen,  te  Hamburg  vergaderd,  beslist  dat  ingeval  de  Nederlandsche 
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spoorwegbest  uren,  deel  uitmakende  van  den  Verein,  met  toestemming 
der  Nederlandsche  Regeering  er  toe  mocht  overgaan  den  Midden-Euro  - 
peeschen-tijd  in  plaats  van  den  Greenwich-tijd  op  de  lijnen  onder  hun 
beheer  in  te  voeren,  daartegen  door  den  Verein  geen  bezwaar  gemaakt 
zal  worden. 


Vereeniging  voor  spoorwegambtenaren  in  Nederland. 

Op  Zondag  den  31sten  Juli  jl.  had  te  Leeuwarden  in  de  groote  zaai 
van  «De  Harmonie»  de  jaarlijksche  vergadering  plaats  van  de  leden  der 
Vereeniging  voor  Spoorwegambtenaren  in  Nederland. 

Er  waren  uit  onderscheidene  oorden  112  leden  opgekomen.  Te  2^ 
uur  werd  de  vergadering  geopend  door  den  voorzitter,  den  heer  B.  A. 
van  Doorn  Jr.  van  Amsterdam.  Hij  wees  op  den  vooruitgang  en  toe- 
nemenden  bloei  der  vereeniging,  die  thans  860  leden  telt,  en  bracht 
een  woord  van  dank  aan  den  ijverigen  secretaris  der  propaganda- 
commissie,  den  heer  H.  Richmond,  van  Amsterdam,  die  door  zijn  krachtig 
optreden  in  den  tijd  van  één  jaar  niet  minder  dan  500  leden  voor  de 
betrekkelijk  nog  jeugdige  vereeniging  had  weten  te  winnen.  Hij  ver- 
meldde verder  de  oprichting  eener  afdeeling  te  Utrecht  van  200  leden. 

Na  mededeeling  van  eenige  huishoudelijke  zaken  betreffende  den  bloei 
der  afdeeling  «geneeskundige  bijstand»,  de  verminderde  sympathie  voor 
het  maandblad  der  vereeniging  enz.,  werd  door  den  secretaris  het  ver- 
slag uitgebracht,  waarvan  de  voorlezing  met  applaus  werd  begroet. 

De  rekening  en  verantwoording  van  1891  werd  onveranderd  goed- 
gekeurd met  een  woord  van  dank  aan  het  hoofdbestuur ;  de  begroo- 
ting voor  1893  werd  na  eenige  discussie  vastgesteld  in  ontvangst  en 
uitgaaf  op  f  1450.  Een  tweetal  posten  werd  van  de  begrooting  ge- 
schrapt :  f  150  voor  subsidie  aan  de  afdeeling  Amsterdam  voor  het 
doen  circuleeren  van  tijdschriften  en  f  300  voor  de  uitgiften  van  een 
boek,  tot  het  aanleeren  van  Fransch,  Duitsch  en  Engelsch  door  aan- 
staande spoorwegambtenaren. 

Aangenomen  werd  een  voorstel  van  het  demissionair  hoofdbestuur, 
om  de  propaganda-commissie  uit  te  noodigen,  hare  f  unctiën  vooralsnog 
te  blijven  voortzetten. 

Bij  acclamatie  werd  besloten  den  heer  J.  L.  Cluysenaer,  directeur- 
generaal  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  het 
eerelidmaatschap  der  Vereeniging  aan  te  bieden  als  een  bewijs  van 
erkentelijkheid  voor  den  door  hem  reeds  verleenden  en  verder  toege- 
zegden steun. 

Nadat  Nijmegen  was  aangewezen  als  plaats  voor  de  volgende  alge- 
meene  vergadering,  had  de  verkiezing  van  het  nieuwe  hoofdbestuur 
plaats.  Als  leden  werden  gekozen  de  heeren :  B.  A.  van  Doorn  Jr., 
H.  W.  Hermse  G.Jzn.,  J.  M.  C.  Ligtermoet  (tot  nu  toe  leden  van 
het  fungeerende  hoofdbestuur),  H.  M.  Strating,  P.  Wigman,  allen  te 
Amsterdam,  H.  A.  Gudde  te  Apeldoorn,  P.  W.  Fransen  te  Utrecht, 
W.  H.  König  te  Bussum  en  A.  A.  van  Wakeren  te  Utrecht. 

Te  5  uur  werd  de  vergadering  gesloten.  De  leden  vereenigden  zich 
hierna  aan  een  gezelligen  disch  in  de  restauratiezaal  van  het  stations- 
gebouw. 

Boschbeplanting  op  de  Nederlandsche  zeeduinen. 

De  Nederlandsche  Heidemaatschappij  heeft  een  zeer  omvangrijk  ver- 
slag uitgebracht  over  de  Boschbeplanting  op  de  Nederlandsche  zeeduinen. 
Zij  voldeed  daarmede  aan  eene  opdracht,  haar  in  1890  bij  missive  van 
de  Ministers  van  Waterstaat,  H.  en  N.  en  Financiën  verstrekt,  waarbij 
haar  werd  gevraagd,  «haar  gevoelen  te  doen  kennen  over  het  belangrijke 
vraagstuk  van  dennenaanplant  op  de  Nederlandsche  zeeduinen,  vergezeld 
van  die  beschouwingen  en  voorstellen,  waartoe  de  overweging  daarvan 
aanleiding  mocht  geven.» 

Het  onderzoek  der  daartoe  aangestelde  commissie  heeft  geleid  tot 
de  overtuiging,  dat  de  Staat  de  duinen  behoort  te  beplanten,  als  daartoe 
in  veel  gunstiger  stelling  dan  bijzondere  personen.  De  rol,  die  de  duin- 
strook in  ons  land  heeft  te  vervullen,  is  oneindig  gewichtiger  dan  die 
van  de  andere  door  de  commissie  beschouwde  duinen.  Het  is  toch 
hier  de  eenige  wering,  die  het  lage  deel  van  ons  land  tegen  de  Noordzee 
kan  oeschermen  en  van  noord  tot  zuid  hangt  van  haar  behoud  het 
bestaan  af  van  een  zeer  groot  gedeelte  van  het  vaderland.  Het  goed 
beheer  van  het  duin  als  zeewering  is  dus  wel  een  der  meest  gewichtige 
Regeeringsplichten.  Van  dit  beheer  dient  de  beplanting  der  Rijks- 
duinen met  bosch  een  onderdeel  te  worden.  Zij  kan  toch  als  duurzamer 
en  veel  betere  bevestiging  van  de  duinen  van  het  grootste  gewicht 
worden,  ook  voor  het  behoud  der  duinen  als  zeewering;  met  groot 
voordeel  kan  zij  achtereenvolgens  nagenoeg  de.  geheele  helmbeplanting 
vervangen  en  de  belangrijke  jaarlijksche  uitgaven  daarvoor  doen  op- 
houden. De  uitbreiding  der  boschbeplanting  met  inkrimping  der  helm- 
beplanting, dient  dus  te  staan  onder  hetzelfde  beheer,  dat  de  duinen 
als  zeewering  moet  onderhouden,  en  is  vooral  later  de  regeling  van 
den  opstand  der  bosschen  voor  het  geheele  duin  en  zijne  omgeving 
van  zoo  overwegenden  invloed,  dat  die  ook  steeds  onder  diezelfde 
administratie  dient  te  blijven. 

Om  het  duinrapport  volledig  te  maken,  moest  er  een  bepaald  cul- 
tuurplan bij  overgelegd  zijn,  doch  daarvoor  ontbreekt  de  opdracht  en 
de  aanwijzing  van  de  plaats  van  aanleg.  In  verband  hiermede  en  met 
het  oog  op  de  kosten  is  dit  nagelaten  tot  de  bijstand  der  maatschappij 
opnieuw  door  de  Regeering  mocht  gevraagd  worden :  «dan  zal  zij  die 
nieuwe  taak  met  bijzondere  voorliefde  aanvaarden  en  trachten  die  ook 
tot  een  goed  einde  te  brengen.» 

Na  voorloopige  opneming  worden  in  het  rapport  als  het  meest 
geschikt  om  met  bosch  te  worden  beplant  de  elf  volgende  vakken 
genoemd.  (Een  volledig  onderzoek,  ook  van  servituten  en  van  verpach- 


tingen, zal  echter  in  de  volgorde  der  laatste  vakken  allicht  wijziging 
noodzakelijk  maken). 

In  de  1ste  plaats  het  duinvak  bij  Schoorl,  1780  H.A.  groot. 

In  de  2e  plaats,  en  op  zich  zelve  het  schoonste  van  alle  vakken,  de 
lange  en  breede  duinstreek  onder  Katwijk,  Wassenaar  en  's-Gravenhage, 
groot  ruim  1700  H.A. 

Als  3e  vak  wordt  de  groote  duinstreek  langs  de  Noordzee  op  Tessel 
aangewezen,  3360  H.A.  groot. 

Het  4e  beplantbare  vak  is  dat  bij  Noordwijk,  ruim  800  H.A. 

Het  5de  in  de  duinen  bij  Haamstede,  875  H.A. 

De  6e  plaats  wordt  toegekend  aan  de  duinen  op  Terschelling 
4000  H.A. 

De  7e  aan  die  op  Vlieland,  ruim  1300  H.A. 

De  8ste  aan  het  vak  bezuiden  den  Nieuwen  Waterweg,  ongeveer 
700  H.A. 

De  9e  aan  die  bij  Petten,  270  H.A. 

De  10e  aan  die  van  Huisduinen,  270  H.A. 

De  11e  aan  de  westduinen  bij  Scheveningen,  190  H.A. 

Deze  11  duinvakken  beslaan  eene  oppervlakte  van  ruim  16,000  H.A. , 
en  daarvan  is,  volgens  het  verslag,  «zonder  twijfel  het  grootste  deel 
met  goed  gevolg  met  bosch  te  beplanten.»  Om  de  juiste  daarvoor  in 
aanmerking  komende  grootte  te  bepalen,  is  nader  onderzoek  noodig. 
Het  ligt  echter  geenszins  in  de  bedoeling,  den  raad  te  geven,  deze 
duinvakken  tegelijk  te  beplanten.  Integendeel,  de  duinbeplanting  moet 
eerst  geleerd  worden,  en  de  geschiedenis  van  de  beplantingen  elders 
bewijst,  dat  men  ook  daar  eerst  langzamerhand  meer  op  ervaring 
gegronde  kennis  verkreeg.  Naar  onze  overtuiging,  zoo  gaat  het  verslag 
voort,  zoude  het  wenschlijk  zijn,  dat  de  Staat  zich  aanvankelijk  beperkte 
tot  het  beplanten  van  één  duinvak,  en  wel  dat  van  Schoorl,  dat  daar- 
over een  opzichter  of  duinplanter  werd  aangesteld,  die  in  het  duin  zelf 
werd  geplaatst.  Het  dient  een  man  te  zijn  die  eenige  theoretische  op- 
leiding heeft  ontvangen,  doch  bovenal  die  zelf  den  arbeid  leidt  en  die 
reeds  eenige  practische  ervaring  bij  den  aanleg  van  bosschen  heeft 
verkregen.  Een  boschbaas  dus,  die  bijvoorbeeld  de  boschbouwschool  te 
Frederiksoord  heeft  bezocht. 

Nu  zal  een  dergelijk  ambtenaar,  vooral  in  den  aanvang  als  de  erva- 
ring nog  ontbreekt,  voor  vele  moeielijke  vragen  staan ;  ook  zal  aan 
eischen  moeten  voldaan  worden  waartoe  hij  niet  in  staat  is,  en  daarom 
zal  het  wenschelijk  zijn  dat  de  Nederlandsche  Heidemaatschappij  worde 
belast  met  het  gedeelte  van  den  arbeid,  dat  door  den  opzichter  nog 
niet  zelfstandig  kan  worden  uitgevoerd.  In  overleg  met  dezen  kan  zij 
zorgen  voor  de  opmaking  van  kaarten,  plannen  en  begrootingen,  hulp 
en  advies  geven  bij  de  keuze  der  houtsoorten,  bij  de  voorbereiding  van 
den  grond,  den  aanleg  der  kweekerij  en  zoovele  andere  eischen,  aan 
welke  de  opzichter,  althans  in  den  eersten  tijd,  niet  zal  kunnen  voldoen . 

Voor  die  taak  zal  de  Maatschappij  zeer  zeker  met  groote  voorliefde 
hare  krachten  ter  beschikking  stellen  van  de  Regeering,  om  ook  het 
hare  toe  te  brengen  tot  bereiking  van  het  groote  doel,  dat  is:  de 
strook  woestijn,  die  nu  den  strandbewoner  van  den  polderbewoner 
scheidt,  te  herscheppen  in  eene  vaste  wering  tegen  het  water  en  eene 
beschermende  wering  tegen  den  wind.» 


Ontginning  van  woeste  gronden. 

Naar  aanleiding  eener  vraag,  die  oorspronkelijk  door  het  departement 
Utrecht  der  Nederlandsche  Maatschappij  tot  bevordering  van  Nijverheid 
is  aanhangig  gemaakt,  is,  ingevolge  besluit  der  algemeene  vergadering 
van  de  Maatschappij  van  Juli  1890,  een  commissie  benoemd  ter  over- 
weging van  Staats-  en  particuliere  bemoeiing  bij  de  ontginning  van 
woeste  gronden. 

Die  commissie,  waarvan  rar.  N.  G.  Pierson  aanvankelijk  voorzitter 
was,  die  na  zijn  optreden  als  Minister  van  Financiën  werd  vervangen 
door  den  heer  P.  W.  A.  Cort  v.  d.  Linden,  bestaat  verder  uit  de 
heeren  J.  H.  Schober,  W.  H.  de  Beaufort,  G.  E.  H.  Tutein  Nolthe- 
nius  en  R.  Dinger,  secretaris.  Zij  heeft  haar  verslag  uitgebracht,  waar- 
van de  slotsom  aldus  luidt : 

«dat  het  wenschelijk  is  dat  de  Staat  na  intrekking  der  wet  van  29 
Augustus  1848  zelf  zijn  woeste  gronden  zooveel  mogelijk  tot  bosch 
make,  en  het  werk  der  ontginning  voor  eigen  rekening  voortzette  op 
gronden,  die  hij  door  aankoop  of  onteigening  mocht  verkrijgen; 

«dat  hij  voorts  een  technisch  onderzoek  instelle  naar  de  zijdelingsche 
voordeelen  der  bosschen  op  Nederlandschen  bodem  en  wake  voor  het 
behoud  der  bosschen,  wier  bestaan  voor  het  algemeen  welzijn  dienstig 
mochten  zijn,  door  ze  van  de  eigenaren  af  te  koopen  of  door  de  ge- 
meenten te  laten  afkoopen,  hetzij  bij  minnelijke  schikking,  hetzij  door 
het  uitoefenen  van  voorkeur  bij  verkoop  of  desnoods  door  onteigening ; 

«dat  hij  verder  de  bebossching  der  woeste  gronden  aanmoedige  door 
het  verspreiden  van  kennis,  en  door  zijn  te  verkrijgen  personeel  ook 
werkzaam  te  laten  zijn  in  het  belang  van  de  privaatondernemingen  ; 

«dat  hij,  zoolang  hij  niet  kan  beschikken  over  een  voldoend  aantal 
kundige  mannen,  zijn  bemoeiingen  met  het  particulier  initiatief  bepei  ke 
tot  het  wegnemen  van  alle  belemmerende  wetsbepalingen  en  het  ver- 
strekken van  ondersteuning  aan  de  Nederl.  Heidemaatschappij». 

In  eene  bijlage  tot  het  verslag  vindt  men  eene  opgaaf  van  de  bepa- 
lingen, welke  in  verschillende  landen  bestaan  zoowel  om  de  instand- 
houding van  bosschen  te  bevorderen,  als  om  ontbossching  tegen  te  gaan. 


In  het  bijvoegsel  tot  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  26  Juli  jl.  zijn  opgeno- 
men de  statuten  der  naamlooze  vennootschap  „Huelva  mijnbouw-  en 
spoorwegmaatschappij"  te  Amsterdam. 

De  vennootschap  heeft  ten  doel :  de  ontginning  van  de  door  de 
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geconsolideerde  Peninsular  kopermaatschappij  ingebrachte  kopermijnen, 
gelegen  in  Spanje  en  andere  kopermijnen  of  koperhoudende  ertslagen, 
de  exploitatie  van  daarop  betrekking  hebbende  concessiën,  den  handel 
in  de  producten  dezer  ontginningen,  het  vervoer  van  die  producten  per 
spoor  en  op  andere  wijze,  in  het  algemeen  alles  wat  in  den  ruimsten 
zin  kan  geacht  worden  tot  het  bovengenoemde  te  behooren. 

Zij  wordt  aangegaan  voor  den  tijd  van  25  achtereenvolgende  jaren. 

Het  kapitaal  der  vennootschap  is  groot  f  12,000,000,  verdeeld  in 
25,000  preferente  en  25,000  gewone  aandeelen,  ieder  groot  f  240. 

Het  bestuur  is  opgedragen  aan  een  directeur,  onder  toezicht  van  ten 
minste  drie  en  ten  hoogste  zeven  commissarissen. 

Voor  de  eerste  maal  is  benoemd  tot  directeur,  om  af  te  treden  op 
den  len  Mei  1897,  de  heer  D.  J.  van  Wijk,  fabrikant,  wonende  te 
Geldermalsen. 


Aan  het  verslag  van  de  Maatschappij  tot  exploitatie  van  Waterleidingen 

in  Nederland  over  het  jaar  1891,  uitgebracht  in  de  algemeene  verga- 
dering van  28  April  1892,  ontleenen  wij  het  volgende: 

De  vier  in  werking  zijnde  waterleidingen  brachten  op  f71,322.35  ]4 
en  wel : 

De  Alkmaarsche  waterleiding    f  18,973.29 
»  Gorinchemsche       »  -  15,070.66  XA 

»  Sliedrechtsche        »  -  10,323.49  en 

»  Zaanlandsche          »  -  26,954.91 

De  exploitatiekosten  waren  dit  jaar  bijzonder  hoog,  daar  de  buiten- 
gewone vroege  en  lange  vorst  tot  bijzondere  onkosten  aanleiding  had 
gegeven.  Evenals  bij  alle  waterleidingen  in  Europa  werden  de  buizen 
door  de  vorst  zeer  beschadigd,  zoodat  geheele  gedeelten  van  het  buizen- 
net moesten  vernieuwd  worden. 

Het  ergst  werd  de  waterleiding  in  Sliedrecht  door  die  ramp  geteisterd, 
daar  bijna  het  geheele  buizennet  in  die  gemeente  bevroor.  Voor  ontdooiing 
en  herstel  waren  meer  dan  zes  maanden  noodig,  terwijl  het  buizennet 
voor  een  zeer  groot  deel  geheel  moest  vernieuwd  worden.  Thans  zijn 
er  maatregelen  genomen  om  bij  het  weder  intreden  van  zulk  een  winter 
zoo  al  niet  geheel  dan  toch  voor  een  aanmerkelijk  deel  dergelijke 
onheilen  te  voorkomen. 

De  exploitatie-kosten  bedroegen  f45,781.93.  De  werken,  machines  en 
machine-gebouwen,  de  buisleidingen,  enz.  zijn  steeds  goed  onderhouden 
en  bevinden  zich  in  uitstekenden  toestand. 

De  winst  en  verliesrekening  wijst  een  winst  aan  van  f39,494.32  ^. 

Het  dividend  werd  vastgesteld  op  f27  per  aandeel. 


PROVINCIALE  STATEN. 
Zomerzittingen. 
Zuid-Holland. 

De  gemeenteraad  van  's  Gravenhage  had  aan  de  Staten  het  verzoek 
gericht  om  in  het  reglement  van  Delfland  die  veranderingen  te  willen 
vaststellen,  welke  waarborgen  dat  de  gemeente  's  Gravenhage  vrij  zij 
om  in  hare  straten,  wegen  en  wateren  al  datgene  te  verrichten  wat  de 
veiligheid,  het  verkeer  en  andere  belangen  vorderen,  zonder  goedkeuring 
te  behoeven  van  het  hoogheemraadschap,  subsidiair  dat  het  heffen  van 
recognitiën  wegens  vergunningen  tot  het  verrichten  van  werkzaam- 
heden, die  het  gemeentebestuur  krachtens  zijn  ambt  in  zijne  straten, 
wegen  en  wateren  in  het  belang  der  openbare  orde,  veiligheid,  gezond- 
heid en  soortgelijke  moet  verrichten,  voor  het  vervolg  ophoude. 

Gedeputeerde  Staten  erkenden,  dat  de  hoofdgrief  van  's  Raads  adres 
gegrond  is  in  zoover  zij  de  heffing  van  recognitie  van  alle  te  verleenen, 
blijvende  vergunningen  in  strijd  achten  met  artikel  124  van  het  bestaande 
reglement.  Dientengevolge  heeft  Delfland,  na  hierop  gewezen  te  zijn, 
het  besluit  ingetrokken  waardoor  de  hoofdgrief  voor  de  toekomst  is 
opgeruimd. 

Zij  verschillen  evenwel  met  de  meening  van  den  Raad  dat  het  stelsel 
zelf  der  vergunningen  betreffende  de  publieke  gemeentewerken  verouderd 
en  niet  meer  van  onzen  tijd  zou  zijn,  en  zijn  daarentegen  van  oordeel, 
dat  de  behoefte  aan  zorg  voor  waterafvoer  en  waterwering  steeds 
dezelfde  blijft. 

Wat  betreft  den  wensch  der  gemeente  om  ontheffing  van  hare  onder- 
worpenheid aan  de  Delflandsche  keuren  ter  bescherming  van  den 
Delflandschen  boezem  en  de  op  haar  territoir  gelegen  waterkeeringen, 
zoo  merken  Ged.  Staten  op  dat  aan  zoodanige  verandering  verbonden 
zou  zijn :  uittreding  van  het  Haagsche  territoir  uit  de  boezemgemeenschap 
door  feitelijke  afscheiding  en  overgang  van  beheer  en  onderhoud  der 
op  haar  territoir  gelegen  waterkeeringen  uit  handen  van  het  hoogheem- 
raadschap in  die  der  gemeente. 

De  bezwaren,  aan  die  verandering  van  Delflands  inrichting  en  reglement 
voor  de  gemeente  verbonden,  zouden  zijn  :  verlies  van  haar  recht  van 
kosteloos  voor  hare  waterverversching  onontbeerlijk  medegebruik 
van  den  geheelen  Delflandschen  boezem  en  groote  geldelijke,  jaarlijks 
toenemende  bekostiging  van  de  zeeweringen  op  Haagsch  territoir  met 
en  benevens  de  kosten  der  feitelijke  afscheiding. 

Op  grond  van  deze  bezwaren,  voor  de  gemeente  zelve  aan  de  afschei- 
ding verbonden,  en  ook  omdat  bij  toepasselijkheid  van  de  keur  buiten 
hare  bedoeling,  de  gemeente  bescherming  kan  zoeken  bij  den  rechter, 
en  de  ingestelde  staatscommissie  tot  voorbereiding  der  waterstaatswet- 
geving de  hoop  verlevendigt  op  voorziening  in  geval  van  strijd  tusschen 
het  gezag  en  het  politierecht  bij  het  maken  van  een  werk,  gaven 


Gedeputeerde  Staten  in  overweging  's  Raads  verzoek  voor  geene  inwil- 
liging vatbaar  te  verklaren;  met  welke  conclusie  de  Provinciale  Staten 
zich  vereenigden. 

Ten  aanzien  der  aan  de  gemeente  Gouda  toe  te  kennen  schadeloos- 
stelling in  verband  met  de  uitvoering  der  vaartverbetering  tusschen  den 
IJssel  en  de  ringvaart  van  den  Haarlemmermeerpolder  stellen  Ged.  Staten 
voor  boven  de  onteigeningssom  uit  te  keeren  een  kapitaal,  groot 
f  232,692.50.  Verkiest  Gouda,  zoolang  de  provincie  heft,  eene  jaarlijksche 
uitkeering  boven  de  uitkeering  van  het  kapitaal,  dan  zou  die,  berekend 
tegen  4  pCt.,  bedragen  f9308.  De  jaarlijksche  uitkeering  voor  onderhoud 
en  bediening  van  de  werken  aan  den  IJssel  en  de  doorvaart  binnen  door 
de  stad,  geeft  eene  gezamenlijke  jaarlijksche  uitkeering  van  f  18,758. 
Gouda  acht  deze  regeling  ten  eenenmale  onaannemelijk  maar  Ged. 
Staten  handhaven  hun  standpunt. 

De  commissie  belast  met  het  uitbrengen  van  een  rapport  verzocht 
diligent  verklaring  tot  de  aanstaande  najaarsvergadering,  aan  welk 
verzoek  de  Staten  hare  goedkeuring  hechtten. 

Voorts  werd  aangenomen  een  voorstel  tot  het  opnieuw  toekennen  van 
een  provinciaal  subsidie  ad  f2700  aan  de  gemeente  Brielle  in  de  bediening 
van  het  veer  tusschen  Rozenburg  en  Maassluis,  in  afwachting  van  een 
overleg  omtrent  eene  blijvende  voorziening;  en 

tot  het  op  nieuw  verleenen  van  eene  subsidie  van  f2000  aan  de  am- 
bachtsschool te  Rotterdam  over  1893;  alsmede 

het  verstrekken  van  eene  subsidie  van  f  4200  aan  de  gemeente  Leiden 
voor  de  verbetering  van  de  Turfmarktbrug  aldaar. 


Noord-Brabant. 

Door  Ged.  Staten  werd  mededeeling  gedaan  van  een  schrijven  van 
den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  waarbij  bericht  wordt,  dat  op 
de  Staatsbegrooting  voor  1893  eene  Rijkssubsidie  voor  den  keiweg  van 
Nieuw-Vosmeer  naar  en  over  den  Slaakdam  van  40  °/0  der  kosten  zal 
worden  gebracht  tot  een  maximum  van  f  17,000. 

Door  de  Nederlandsche  Zuider-Spoorwegmaatschappij,  gevestigd  te 
Maastricht,  was  gevraagd  eene  subsidie  van  f  110,000  in  de  kosten  van 
aanleg  van  eenen  spoorweg  van  Sittard  over  Echt  en  Weert  naar  Eind- 
hoven. Ofschoon  Ged.  Staten  voorstelden  hierop  afwijzend  te  beschikken, 
werd  op  voorstel  van  het  lid  Pompen,  besloten  het  verzoek  aan  te 
houden  totdat  voor  dezen  weg  de  concessie  zal  zijn  verleend. 

Afwijzend  werd  beschikt  op  een  aanvraag  van  J.  Snelleman  c.s.  te 
Steenbergen,  om  maatregelen  te  nemen  ter  verkrijging  eener  verbete- 
ring van  de  buitenhaven  van  den  Roosendaalschen  en  Steenbergschen  Vliet, 
en  wel  om  reden  dat  dit  werk  behoort  te  worden  ondernomen  door 
het  Heemraadschap  over  dien  Vliet,  in  welk  geval  een  bijdrage  daarin 
vanwege  de  provincie  zou  kunnen  worden  in  overweging  genomen. 

Op  het  adres  van  de  Noord-Brabantsche  Maatschappij  van  Landbouw, 
waarin  gewezen  wordt  op  de  gebreken,  die  in  deze  provincie  het 
heerschend  stelsel  van  onderhoudsplicht  der  waterleidingen  aankleven, 
werd  besloten  aan  de  Maatschappij  te  kennen  te  geven,  dat  niet  ge- 
bleken is  van  de  noodzakelijkheid  tot  invoering  van  een  ander  beginsel, 
doch  dat  wegens  het  uitvoerend  gezag  der  provincie  op  de  gebleken 
tekortkomingen  op  het  stuk  van  beheer  en  onderhoud  der  waterlei- 
dingen, met  ernst  bij  de  gemeente-  en  waterschapsbesturen  in  het 
algemeen  zal  worden  gewezen. 

Evenals  in  vorige  jaren  werd  ook  nu  weer  voor  1893  eene  subsidie 
verleend  van  f  800  aan  het  Provinciaal  Genootschap  van  Kunsten  en 
Wetenschappen  in  Noord-Brabant ;  eene  subsidie  van  f  3000  aan  de 
commissie  voor  de  herstelling  van  het  uitwendige  der  St.  Janskerk  en 
een  som  van  f  4000  beschikbaar  gesteld  tot  verdeeling  in  1892  onder 
verschillende  teekenscholen. 

Voorts  werd  aan  de  gemeente  Boekei  eene  bijdrage  van  60  °/G  m 
de  kosten  van  een  grindweg  van  af  het  Raadhuis  te  Boekei  naar  het 
gesticht  Huize  Padua,  in  een  bedrag  van  hoogstens  f  12,400  verstrekt 
en  evenzoo  eene  bijdrage  van  35  °/Q  in  een  bedrag  van  hoogstens 
f  19,750  aan  de  gemeente  Steenbergen  voor  den  aanleg  van  een  keiweg 
over  den  Molenweg  in  den  polder  de  Heen. 

Het  provinciaal  reglement  van  politie  op  het  gebruik  der  openbare 
wegen  werd  op  verzoek  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  in 
dien  zin  gewijzigd  dat  de  wegen  ten  behoeve  van  het  vervoer  van 
militairen  ingeval  van  mobilisatie  of  oorlog  ten  allen  tijde  met  stoom- 
tuigen mogen  worden  bereden. 

Voorts  werd  in  zake  de  oprichting  van  een  waterschap  voor  de  rivier 
de  Raam,  welke  zaak  reeds  jaren  hangende  is,  besloten  het  daartoe 
strekkende  ontwerp-besluit  opnieuw  aan  Ged.  Staten  te  renvooieeren 
met  het  verzoek  de  grenzen  zoodanig  te  wijzigen,  dat  het  waterschap 
«Mars  en  Wijth»  er  buiten  blijft. 

Ten  slotte  werd  eene  belangrijke  beslissing  genomen  voor  de  opzichters 
van  den  Provincialen  Waterstaat  en  bepaald: 

1°.  dat  zij  recht  hebben  op  pensioen, 

a.  wanneer  zij  den  leeftijd  van  70  jaren  hebben  bereikt,  en 

b.  wanneer  zij  op  vroegeren  leeftijd  door  ziels-  of  lichaamsgebreken, 
die  hen  voor  den  dienst  ongeschikt  maken,  eervol  zijn  ontslagen ; 

2°.  dat  aan  hen  pensioen  kan  worden  verleend,  wanneer  zij  den 
ouderdom  van  65  jaren  hebben  bereikt. 

Het  pensioen  wordt  voor  ieder  jaar  dienst  berekend  op  een  zestigste 
deel  van  de  gemiddelde  jaarwedde,  die  de  opzichter,  gedurende  de  laatste 
zestig  maanden  voor  zijn  ontslag  genoten  heeft,  met  dien  verstande, 
dat  het  pensioen  het  twee  derde  hunner  jaarwedde  tot  een  maximum 
van  duizend  gulden  niet  mag  te  boven  gaan. 
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Hij,  die  minder  dan  10  jaren  als  opzichter  van  den  Provincialen 
Waterstaat  in  dienst  der  provincie  is  geweest,  heeft  geen  aanspraak 
op  pensioen,  tenzij  hij  eervol  ontslagen  wordt  wegens  ziels- of  lichaams- 
gebreken, in  en  door  den  dienst  bekomen. 


Gelderland. 

De  Staten  besloten  de  bezoldiging  van  den  secretaris  van  het  polder- 
district Overbetuwe  te  wijzigen  in  dier  voege,  dat  deze  zal  bestaan  uit 
f  1000  en  desverkiezende  vrije  woning  in  het  ambtshuis. 

De  heer  Henny  (Arnhem)  wilde  de  daarna  aan  de  orde  gestelde 
wijziging  van  het  reglement  op  het  beheer  der  bedijking  langs  Dronthem 
uitgesteld  zien  tot  eene  najaarsvergadering,  in  de  hoop  dat  alsdan  de 
plannen  der  Regeering  in  zake  de  droogmaking  der  Zuiderzee  zouden 
bekend  zijn.  Een  voorstel  hiertoe  werd,  nadat  des  morgens  de  stemmen 
daarover  staakten,  in  de  middagvergadering  verworpen  met  23  tegen 
22  stemmen,  waarna  het  ontwerp  van  Ged.  Staten  met  45  tegen  1 
stem  werd  aangenomen. 

Op  voorstel  van  den  heer  van  Os  werd  besloten,  de  stukken  betref- 
fende de  droogmaking  der  Zuiderzee,  omdat  dit  eene  zaak  is  van  zoo 
ingrijpenden  aard  in  de  maatschappelijke  belangen,  gedurende  ééne 
maand  ter  visie  te  leggen  ter  secretarie  van  de  betrokken  gemeenten. 

Op  het  ingekomen  adres  van  A.  Tenkink  c.s.,  eigenaren  en  geërfden 
in  het  waterschap  van  de  Berkel,  afdeeling  Slingebeeken,  om  splitsing 
van  het  waterschap  of  wijziging  van  het  reglement,  werd  besloten  dit 
commissoriaal  te  maken,  nadat  de  heer  van  der  Borch  van  Verwolde 
had  gewezen  op  het  aanhangig  zijn  bij  de  Tweede  Kamer  van  een 
wetsontwerp  op  het  beheer  der  kleine  rivieren  en  het  inkomen  van  een 
gelijkluidend  adres  bij  die  Kamer. 

Tot  leden  der  commissie  werden  benoemd  de  heeren  de  Nerée,  A.  J. 
van  Nagell,  Rink,  Willink  en  van  Dedem. 

Op  voorstel  van  den  Voorzitter  werden  vervolgens  aan  Ged.  Staten 
gerenvooieerd  het  adres  der  Vereeniging  tot  instandhouding  van  het 
monument  te  Leeuwen  om  subsidie  en  het  adres  van  den  dijkstoel  van 
Nederbetuwe  om  wijziging  van  het  reglement  op  het  onderhoud  van 
de  Linge. 


Limburg. 

Aan  de  regeh'ngscommissie  voor  den  herbouw  der  Abdykerk  te  Rolduc, 

waarvan  de  kosten  op  f  42,000  zijn  geraamd,  is  een  subsidie  van 
f6000,  te  verdeelen  over  6  jaren,  toegestaan.  Over  de  door  den  Minister 
van  Waterstaat,  H.  en  N.  toegezegde  verbetering  aan  den  overweg  van 
den  spoorweg  te  Maastricht  was  de  vergadering  dankbaar  maar  niet 
voldaan  en  werden  Gedep.  Staten  uitgenoodigd  alsnog  op  eene  betere 
voorziening  bij  den  Minister  aan  te  dringen.  Het  voorstel  tot  aanschaffing 
van  een  stoomwals  voor  de  groote  en  provinciale  wegen,  waarvoor  de 
uitgaven  op  f  10,700  zijn  begroot,  vond  uit  een  financieel  oogpunt 
hevige  bestrijding  bij  Mr.  De  Bieberstein.  Overeenkomstig  zijn  voorstel 
werd  dan  ook  de  zaak  tot  de  najaarsvergadering  aangehouden.  Naar 
Gedep.  Staten  werden  vervolgens  om  advies  verzonden  een  voorstel  van 
den  heer  Eug.  Regout  betreffende  den  afvoer  van  het  Jekerwater  en 
de  aanvraag  van  de  Nederl.  Zuiderspoorwegmaatschappij,  om  eene 
subsidie  van  f  170,000  voor  den  aanleg  van  een  spoorweg  Sittard — 
Weert— Eindhoven. 

Voorts  werden  voor  1893  de  volgende  subsidiën  toegekend,  als : 
voor  de  restauratie  der  St.  Servatiuskerk  te  Maastricht  f  1000;  idem 
van  de  Onze  Lieve  Vrouwekerk  aldaar  f  1000;  idem  van  de  parochie- 
kerk te  Weert  f  1000;  idem  te  Susteren  f1500;  idem  te  St.  Odiliën- 
berg  f  250. 

Deze  subsidiën  zijn  gedeelten  van  reeds  vroeger  toegekende  subsidiën, 
ten  bedrage  van  f  37,250. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  30  Juli  jl.  zijn  benoemd  tot  ridder  der  orde 
van  Oranje-Nassau,  de  heeren  :  Th.  A.  M.  Ruys,  chef  der  exploitatie 
van  den  Staatsspoorweg  op  Sumatra,  en  P.  H.  Kemper,  inge- 
nieur der  1ste  kl.  van  de  Rijkswaterstaat. 


De  gepensionneerde  kolonel  der  genie  van  het  Oost-Indisch 
leger  G.  E.  V.  L.  van  Zuylen,  is  benoemd  tot  officier  van  het 
Legioen  van  eer. 


Bij  Kon.  besluit  van  28  Juli  is,  met  ingang  van  1  Augustus, 
de  heer  J.  A.  Hooze,  gepensionneerd  ingenieur  1ste  kl.  van  de 
mijnen  in  Ned.-Indië,  thans  wonende  te  Luik,  aangewezen  om 
den  ingenieur  der  mijnen  bij  diens  afwezigheid  of  ontstentenis 
te  vervangen. 


Door  den  Minister  van  Koloniën  zijn  de  heeren  J.  Homan  van 
der  Heide  en  L.  L.  graaf  van  Randwijck  gesteld  ter  beschik- 
king van  den  Gouverneur-Generaal  van  Nederlandsch-Indië,  om 


te  worden  benoemd  tot  adspirant-ingenieur  bij  den  waterstaat 
en  de  burgerlijke  openbare  werken  daar  te  lande. 


Bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zijn 
benoemd  tot  adjunct-ingenieurs  bij  den  dienst  van  Weg  en 
Werken :  de  heeren  L.  M.  Barnet  Lyon,  G.  W.  van  Heukelom 
en  F.  van  der  Goot,  allen  te  Utrecht. 


De  kapitein  J.  C.  Gijsberti  Hodenpijl,  van  den  staf  der  genie 
te  Haarlem,  en  de  2e  luitenant  der  genie  C.  Nobel,  van  het 
korps  genietroepen  te  Utrecht,  worden  met  1  September  over- 
geplaatst bij  den  staf  der  genie  te  Naarden. 


De  algemeene  vergadering  van  aandeelhouders  der  Noord- 
Hollandsche  Tramweg-Maatschappij  heeft  benoemd  tot  directeur, 
den  heer  T.  Sanders  te  Amsterdam. 


Aan  den  adjunct-ingenieur  bij  den  Algemeenen  Dienst  van 
's  Rijks  Waterstaat  is  op  zijn  verzoek  met  ingang  van  15  Augus- 
tus a.s.  een  eervol  ontslag  uit  den  dienst  verleend. 


De  civiel-ingenieur  P.  Hekmeijer  is  tot  1  September  1893 
gecontinueerd  als  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  de  werken  van 
den  Rotterdamschen  Waterweg. 


De  heer  C.  Krediet,  tijdelijk  leeraar  in  de  wis-  en  natuur- 
kunde bij  de  Kon.  Militaire  Academie  te  Breda,  is  met  ingang 
van  1  Sept.  a.s.  definitief  als  zoodanig  benoemd. 


Tot  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Hoogere  Bur- 
gerschool voor  meisjes  te  Deventer  is  benoemd,  dr.  J.  L.  C. 
Schröder  van  der  Kolk  te  Leiden,  en  tot  leeraar  in  de  natuur- 
en  wiskunde  aan  de  Hoogere  Burgerschool  voor  jongens  aldaar, 
D.  P.  A.  Verrijp,  doctorandus  in  wis- '  en  natuurkunde  te 
Zoeterwoude. 


De  heer  du  Buy,  vroeger  werkzaam  ten  bureele  van  den 
hoofdingenieur  der  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij 
te  Haarlem  en  vervolgens  hoofdopzichter  van  de  afd.  wagenbouw 
der  Nederlandsche  Fabriek  van  Werktuigen  en  Spoorwegmate- 
rieel  te  Amsterdam,  is  benoemd  tot  adsistent  van  den  chef  van 
dienst  der  Nederlandsch  Zuid-Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij. 
De  heer  du  Buy  vertrekt  reeds  dezer  dagen  naar  Transvaal  om 
zijne  bestemming  te  volgen. 


Met  ingang  van  1  September  zal  de  opzichter  der  4de  klasse 
van  's  Rijks  waterstaat  L.  J.  Blankenbijl  te  Breskens,  worden 
gesteld  onder  de  bevelen  van  den  Hoofdingenieur  voor  de  rivieren 
en  de  opzichter  der  2de  klasse  A.  D.  G.  ten  Doesschate  thans 
te  Geertruidenberg  onder  de  bevelen  van  den  Hoofdingenieur 
in  het  11de  district. 


De  Minister  van  Oorlog  heeft  benoemd  tot  opzichter  der  for- 
tificatiën te  Delft  den  sergeant-majoor-titulair  W.  A.  Manten 
van  het  korps  genietroepen,  thans  aldaar  gedetacheerd. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Leeraar  in  het  handteekenen  aan  de  Hoogere  Burgerschool  voor  jongens 
met  5-jarigen  cursus  te  Rotterdam.  Jaarwedde  f  1800.  Het  op  zegel 
gestelde  verzoekschrift,  de  akte  van  bekwaamheid  en  een  bewijs  van 
goed  gedrag,  vóór  16  Augustus  a.s.  franco  in  te  zenden  aan  Burg. 
en  Weths. 


AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  8  Augustus. 

Amsterdam.  Holl.  IJz.  Spoorwegmij.,  te  \  XA  ure:  (Volgens  Bestek 
n°.  507)  Verbreeden  en  ophoogen  van  het  stationsemplacement,  wijzigen 
en  uitbreiden  van  de  spoorinrichtingen  en  maken  van  twee  gebouwen 
voor  centrale  wisselbediening  met  verdere  bijbehoorende  werken  op 
het  goederenstation  Amsterdam — Rietlanden.  Raming  f  130,000  (voor 
rek.  v.  d.  Staat  der  Nederlanden);  (volgens  Bestek  n°.  531)  maken  van 
ophoogingen  en  afgravingen  op  de  baan  en  stationsemplacementen, 
leggen  en  verleggen  van  sporen  en  wissels,  wijzigen  en  uitbreiden  van 
afsluitingswerken  en  maken  en  plaatsen  van  afdeelingswerken  ten  be- 
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hoeve  van  het  inrichten  van  den  locaalspoorweg  Apeldoorn — Deventer —  l 
Wierden  tot  gewonen  spoorweg.  Raming  f  35,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  31.) 

Nistelrode  (N.-Br.).  Burg.  en  Weths.,  te  3  ure :  Verbouwen  der 
school  en  bijbouwen  van  eene  overdekte  speelplaats  met  afsluithek. 
Inl.  bij  den  bouwk.  J.  Frankefort  te  Uden. 

Leiden.  Burg.  en  Weths.,  te  42  ure :  Verrichten  van  diepwerken 
in  de  stadsgrachten.  Inl.  op  het  bureau  van  gemeentewerken  van  4  ]4 
tot  ure. 

Amsterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  42  ure:  Maken  van  eenige 
werken  aan  en  in  het  gebouw  voor  de  Vischmarkt  aan  de  Nieuwmarkt. 
Inl.  ten  kantore  van  den  gem.-archt. 

Bussum.  Archt.  C.  W.  Nijhoff,  te  4  ure :  Bouwen  van  eene  villa 
in  het  Spiegel  ald. 

Sneek.  B.  K.  Kerkbest.,  te  14  ure :  Bouwen  van  een  kapel,  dood- 
graverswoning enz.  op  het  R.  K.  kerkhof.  Inl.  bij  den  archt.  J.  W. 
Boerbooms  te  Arnhem. 

Zutphen.  H.  A.  A.  v.  Elk,  te  44  ure:  Bouwen  van  een  pakhuis 
met  woning  aan  de  Havenstraat.  Inl.  bij  den  archt.  J.  Uiterwijk  Wz. 

Dinsdag  9  Augustus. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S..  te  2  ure:  Maken  van  een 
hoofdgebouw  en  bureaugebouw  en  eenige  diverse  werken  ten  beh.  van 
de  uitbreiding  van  het  station  Blerick.  (Best.  n°.  584.)  Raming  f27,500. 
(Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Assen.  Genie,  te  9%  ure:  Bouwen  van  een  kazerne  voor  2  batal- 
jons infanterie  te  Assen.  (2de  ged.)  Raming  f  628,500. 

Oudenbosch.  Burg.  en  Weths.,  te  44  ure :  Leggen  van  trottoirs 
in  de  gemeente  Oudenbosch,  met  uitbreken  van  een  gedeelte  keiweg, 
zonder  levering  van  keien.  Inl.  bij  den  gem.-archt.  W.  P.  Peters.  Aanw. 
8  Aug.  te  44  ure. 

Bodegraven.  Burg.  en  Weths.:  Leveren  van  200  M3.  grind  op  aan 
te  wijzen  plaatsen  langs  den  Rijn. 

Leeuwarden.  Prov.  Best.,  te  4  ure :  Opruimen  van  ondiepten  uit 
de  Boorne.  Inl.  bij  den  ing.  van  den  Prov.  Wat.  aldaar  en  bij  den 
opz.  J.  Vegter  te  Joure. 

Woensdag  10  Augustus. 

Rotterdam.  Botterdamsche  Melkinrichting ,  te  2  ure  :  Bouwen  van 
paarden-  en  veestallingen  met  bijbehooren  op  een  open  terrein  Sectie  A 
n°.  3850  aan  den  Blommerdijkschen  weg  te  Hillegersberg.  Inl.  bij  de 
archt.  F.  L.  Kanters  &  Zn.  ald. 

Amsterdam.  Marine,  te  44  ure:  Leveren  van  700  M3.  teakbalken. 

Naarden.  Genie,  te  44  ure :  Bouwen  van  eene  wachterswoning  bij 
het  fort  Tienhoven.  Raming  f  5500. 

Loosduinen.  G.  C.  Flinterman,  te  4  ure :  Bouwen  van  een  tui- 
nierswoning. 

Donderdag  1 1  Augustus. 

Haarlem.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure:  Maken  van  eenige  over- 
dekte riolen  ter  vervanging  van  open  gaten,  met  bijbeh.  werken.  Inl. 
op  het  bureau  van  gemeentewerken. 

Schiedam.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure :  Uitvoeren  van  verfwerk 
aan  gebouwen  en  bruggen,  in  2  perc. 

's-Gravenhage.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure :  Maken  en  stellen 
van  6  openbare  waterplaatsen.  Aanw.  8  Aug.  te  2  ure. 

Vrijdag  12  Augustus. 

Arnhem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat,  H.  en  N.,  te  42  ure : 
Vernieuwen  van  de  brug  over  de  Veenebeek  in  den  Rijks  grooten  weg 
van  Zutphen  over  Lochem  naar  Goor  ten  Z.W.  van  Lochem.  Raming 
f  3030.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  4  ure :  Bouwen  van  eene  school 
aan  de  Van  Spaanstraat.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  1  ure :  Bouwen  van 
een  loods  voor  den  dienst  der  pakketpost  op  het  stationsterrein  van 
den  Holl.  IJz.  Spw.  te  's-Gravenhage.  Raming  f  43,033. 

Idem.  Zeer  Eervo.  Heer  J.  M.  v.  Erven  Dorens,  te  42  ure:  Bouwen 
van  eene  R.  K.  Kerk  met  sacristy,  pastorie  enz.  Inl.  ten  kantore  van 
den  archt.  W.  B.  v.  Liefland  van  9 — 42  en  van  2—4  ure. 

Zaterdag  13  Augustus. 

Hengelo,  te  44  ure :  «.  Stukadoor-  en  portlandwerk ;  b.  schilder-, 
glas-  en  behangerswerk  van  het  in  aanbouw  zijnde  sociëteitsgebouw  te 
Hengelo.  Inl.  bij  A.  H.  M.  Wesselink. 

Utrecht.  Goll.  v.  Begenten  over  de  strafgevangenis,  te  \  )4  ure: 
Leveren  van  ongeveer  7000  bos  fijne  Overijsselsche  bies. 

Haarlem.  Genie,  te  40  ure :  Bouwen  van  eene  cadettenschool  te 
Alkmaar  (4de  gedeelte).  Raming  f  470,000. 

Maandag  15  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën ,  te  42  ure :  Leveren  van : 
(Bestek  n°.  432)  metalen  bovenbouwen  voor  drie  en  veertig  bruggen  ; 
(Bestek  n°.  433)  ijzerwerken  met  toebehooren  van  twee  pijlers  voor  de 
viaduct  over  de  Tjitandoei ;  (Bestek  n°.  434)  ijzerwerken  voor  twee 
steenkolenloodsen ;  Bestek  voor  perc.  n°.  27.  Plaatskaartjes ;  Bestek 
voor  perceel  XXIII.  Koper  in  staven  en  draad  en  kopersoldeer ;  Bestek 
voor  perceel  XXIV.  Gegalvaniseerd  gegolfd  ijzeren  platen.  Alles  ten 
dienste  der  Staatsspoorwegen  in  Ned.-Indië.  (Zie  Adv.) 

Dordrecht.  Best.  der  Vierpolders,  te  4  ure:  Leveren  van  4500  M3. 
grind  op  verschillende  losplaatsen.  Inl.  bij  Th.  Prins  te  Sliedrecht. 


Amsterdam.  Holl.  IJz.  Spoorwegmij.,  te  \%  ure:  Leveren  van 
S24.634  M3.  met  chloorzink  bereid  eikenhout  voor  wissels.  (Best.  n°.  533  ) 
(Zie  Adv.) 

Idem.  Idem  (voor  rek.  v.  d.  Staat).  Maken  van  ijzeren  ramen  met 
vlechtdraad  en  daarbij  behoorende  werken  in  de  lantaarn  der  stations- 
overkapping op  het  Centraalstation  te  Amsterdam.  (Best.  n°.  527.) 
Raming  f  44,600.  (Zie  Adv.) 

Eext.    Burg.  en    Weths.  v.  Anlo,  te  44   ure  .  Maken  van  een 
aardebaan  met  klinkerbestrating  (breed  3  M.)  op  den  weg  langs  Anner- 
en  Eexterveensche  kanaal,  lang  +  5330  M.,  en  bouwen  van  twee  tol- 
boomen  en  eonige  afwateringsduikers.  Aanw.  40  Aug.  te  44  ure. 
Dinsdag  16  Augustus. 

's-Gravenhage.  M  in.  van  Koloniën,  te  42  ure :  Leveren  van 
balkijzer  en  schroefpalen. 

Arnhem.  Vanwege  het  Min.  v:  Financiën,  te  42  ure :  Bouwen 
van  eene  woning  met  kantoor  voor  den  Rijksontvanger  te  's-Heerenberg. 
Inl.  bij  den  Rijksbouwmeester  in  het  4e  distr.  te  's-Gravenhage. 
Woensdag  17  Augustus. 

Assen.  Vanwege  het  Mi  n.  v.  Wat.,  H.enN.,  te 2  ure:  Vernieuwen 
van  de  draaibrug  over  de  balkhaven  van  den  zaagmolen  bij  de  Meppe- 
lersluis  te  Meppel  en  de  voorziening  der  kanaalboorden  van  het  Mep- 
pelerdiep  in  Drenthe.  Raming  f  3530.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Donderdag  18  Augustus. 

Haarlem.  Vanwege  het  Mi  n.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  44  ure: 
Vernieuwen  van  de  bestratingen,  herstellen  van  het  jaagpad  en  maken 
van  een  oevervoorziening  langs  den  Amstel,  van  een  ged.  van  den 
grooten  weg  der  4e  kl.  n°.  4  van  Amsterdam  tot  de  grensscheiding  der 
prov.  Utrecht,  onder  Laren.  Raming  f  48,600.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 
Vrijdag  19  Augustus. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  44  ure: 
Leveren  en  storten  van  steen  en  maken  van  werken  tot  verdediging 
van  den  oever  en  van  het  strand  vóór  Terneuzen.  Raming  f  47,000 
(Zie  Adv.  n°.  30.) 

's-Hertogenbosch.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te40>£ 
ure :  Maken  van  een  wisselplaats  op  de  Zuid-Willemsvaart.  Raming 
f  8050.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  4  ure:  Herstellen  enz. 
van  Rijkstelegraaflijnen  in  Gelderland.  Raming  f  2580. 

Idem.  Idem.  Herstellen  enz.  van  Rijkstelegraaflijnen  in  Zuid-Holland. 
Raming  f  4250. 

Amsterdam.  Genie,  te  40  ure:  Maken  van  eene  kustbatterij  op  het 
Vuurtoreneiland  bij  Durgerdam  (4de  gedeelte).  Raming  f  404,400. 
Zaterdag  20  Augustus. 

Haarlem.  Genie,  te  40  ure:  Maken  van  eene  loods  in  het  fort  te 
Aalsmeer.  Raming  f  43,600. 

Maandag  22  Augustus. 

Maastricht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  iö]4  ure: 
Maken  van  werken  tot  verbetering  van  de  Maas  tusschen  de  K.M.- 
raaien  CXXVIII  en  CXXXI  onder  Meerlo  en  Bergen.  Raming  f22,250. 
(Zie  Adv.  in  n°.  34.) 

Amsterdam.  Holl.  IJz.  Spoorwegmij.,  te  1%  ure:  Maken  van  zeven 
steenen  wachterswoningen  aan  den  spoorweg  Apeldoorn— Deventer — 
Wierden,  met  bijbeh.  werken.  Raming  f  43,500.  (Zie  Adv.) 

Woensdag  24  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  44  ure:  Maken  van 
een  strekdam  met  aanhechtingskrib,  verhoogen  van  een  Rijkskrib  en 
verrichten  van  baggerwerk  tot  verbetering  van  den  IJssel  bij  het  veer 
te  Olst.  Raming  f  7600.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Idem.  Idem.  Levering  van  steenkolen  ten  behoeve  van  den  stoom- 
watermolen aan  den  Hoogen  Maasdijk  nabij  het  Heleind,  prov.  Noord- 
Brabant.  (Verlegging  van  den  Maasmond.)  Raming  f  9.00  per  scheeps- 
ton.  (Zie  Adv.  in  n°.  34.) 

Idem.  Idem,  te  42  ure :  Verbreeden  en  verdiepen  van  het  groot- 
scheepvaarwater  in  het  Scheur  beneden  het  Ammersgat  met  bijbehoo- 
rende  werken,  voor  de  verbetering  van  den  Waterweg  langs  Rotterdam 
naar  Zee.  Raming  f  700,000.  (Zie  Adv.) 

Donderdag  25  Augustus. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  44  ure : 
Wegruimen  van  een  wrak  in  de  Zuiderzee.  (Zie  Adv.) 

Zaterdag  27  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën,  te  4  ure :  Levering  van  een 
ijzeren  drijvend  dok  ten  behoeve  van  de  haven  van  Tandjong  Priok. 
(Zie  Adv.) 

Woensdag  31  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  44  ure:  Uitvoeren 
van  baggerwerk  tot  voortzetting  der  verbetering  van  de  Waal  tusschen 
Brakel  en  Loevestein,  tusschen  de  K.M.raaien  LXXXVII  en  XCIV  der 
herz.  rivierkaart.  Raming  f  0.25  per  M3.  (Zie  Adv.) 


H^~"  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 
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INHOUD. 

Een  en  ander  naar  aanleiding  van  de  voorgestelde  bebossching  der  Nederlandsche 
duinen  door  E>.  —  De  Rynvloot  door  E.  —  Staten- Generaal.  —  Kleine  Mededeelingen. 

—  Statistieke  Mededeelingen.  —  AanteekeniDgen  uit  Technische  Tijdschriften  —  Weer- 
kundige waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten. 

—  Benoemingen.  —  Open  betrekkingen. 

ERRATUM.  —  Door  eene  onwillekeurige  vergissing  is  in  het  verslag 
van  den  «Feesttocht  van  Amsterdam  naar  Vreeswijk»  vermeld  dat 
het  verzoek  aan  H.  M.  de  Regentes  om  de  sluis  te  Vreeswijk  den 
naam  van  Koninginnensluis  te  mogen  geven,  werd  gedaan  door  den 
voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel ;  dit  moet  zijn  door  Z.  E.  den 
Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.  X. 

Een  en  ander  naar  aanleiding  van  de 
voorgestelde  bebossching  der  Neder- 
landsche duinen, 

>edurende  de  laatste  jaren  is  het  oude  vraagstuk  der 
bebossching  of  in  cultuur  brenging  der  duingronden  her- 
haaldelijk opnieuw  ter  sprake  gekomen,  waartoe  zeker 
niet  het  minst  de  jeugdige  Nederlandsche  Heidemaat- 
schappij heeft  bijgedragen.  Nagenoeg  alle  schrijvers  houden  slechts 
de  voordeelen  voor  oogen,  zoowel  de  oudere  F.  P.  de  Bas  (1), 
Staring,  als  de  nieuwere  J.  W.  H.Cordes  (2),  G.  O.  Spengler  (3) 
en  jhr.  W.  van  Citters  (4).  Vele  verwijzen  daarbij  naar  het- 
geen, hoofdzakelijk  op  aandrang  van  Bremontier,  ten  dezen 
opzichte  is  tot  stand  gebracht  aan  de  kust,  welke  den  mond  der 
Gironde  van  het  bekken  van  Arcachon  scheidt. 

Een  zeer  lezenswaardige  studie  over  deze  circa  120  K.M.  lange 
duinstreek  is  geleverd  door  den  heer  F.  Vassilière  (5)  in  het 
hier  te  lande,  geloof  ik,  weinig  bekende  Bulletin  du  ministère 
de  1'agriculture. 

Allereerst  geeft  de  schrijver  een  schatting  van  de  grootte  van 
het  terrein  (kadaster  ontbreekt)  en  een  korte  historische  toe- 
lichting over  de  eigendoms-  en  vruchtgebruikersrecbten,  vervol- 
gens behandelt  hij  de  chemische  en  mineralogische  samenstelling 
van  den  bodem,  het  klimaat,  de  bevolking,  de  gemeenschaps-  en 
afzetwegen,  de  natuurlijke  en  kunstmatige  bronnen  van  bestaan. 
Hij  doet  daarbij  uitkomen,  welk  een  gering  geldelijk  voordeel 
deze  beboschte  streken  thans  afwerpen,  maar  tevens  doet  hij 
zijne  beschouwingen  vergezeld  gaan  van  een  plan  tot  verbetering, 

(1)  Opgave  van  eenige  proeven,  ten  bewijze  dat  Hollandsche  duinen 
tot  grooter  voordeel  dan  tegenwoordig  zouden  kunnen  gebezigd  worden. 
Leyden  1775. 

Op  historische  gronden  steunende,  behoeft  er  geen  twijfel  te  bestaan 
over  de  mogelijkheid  van  het  bebosschen  der  duinen.  Men  leze  dienaan- 
gaande blz.  159  en  vlg.  van  het  Rapport  der  Commissie  van  super- 
intendentie  over  het  onderzoek  der  duinen.  Leyden  1798. 

(2)  Tijdschr.  der  Mij.  tot  Bevord.  v.  Nijverheid,  Juni  1890. 

(3)  Het  vastleggen  en  opbosschen  van  duinen  en  zandstuivingen,  door 
G.  C.  Spengler.  Ede  1891. 

(4)  Opmerkingen  over  hetgeen  in  Frankrijk  is  tot  stand  gebracht  en 
wat  er  in  Nederland  zou  kunnen  gedaan  worden  tot  stuiting  der  zand- 
stuivingen in  de  duinen  enz.  Den  Haag,  zonder  jaartal. 

(5)  La  region  des  dunes  Girondines  par  M.  F.  Vassilière,  prof.  départ. 
de  1'agriculture  de  la  Gironde.  Buil.  d.  Minist.  d'Agric.  8me  année  n°.  6. 


beoogende  het  aanleggen  van  nieuwe  verkeerswegen  (kanalen  en 
verplaatsbaar  spoor)  en  van  irrigatiekanalen  door  den  Staat,  de  wen- 
schelijkheid  van  een  aardappelteelt  voor  export  naar  Engeland  en 
uitbreiding  van  den  thans  slechts  locaal  voorkomenden  wijnbouw. 

De  bodem  bestaat,  evenals  die  onzer  duinen,  uit  afgeronde 
kwartskorrels  van  0.6 — 08  m.M.  diameter.  Het  klimaat  onder- 
scheidt zich  van  dat  onzer  kust,  behalve  door  de  natuurlijk  hoo- 
gere  temperatuur,  door  de  eenigszins  gewijzigde  regenverdeeling. 
Zijn  aan  de  Nederlandsche  kust  najaarsregens  overheerschend 
(maximum  Sept.,  minimum  April)  in  Z.W.  Frankrijk  vallen  de 
uitersten  nog  later  (maximum  Oct.,  Nov.,  minimum  Aug.). 

De  bestaande  bosschen,  welke  door  hun  houtvoorraad  een  groot 
kapitaal  vertegenwoordigen,  leveren  nagenoeg  geen  geldelijk 
voordeel  bij  gebrek  aan  gemeenschapswegen.  Zoo  kost  b.v.  te 
Lacaneau  een  ton  hout  1  fr.  90,  vervoer  tot  het  naastbij  gelegen 
station  kost  3  frs.,  die  met  3  frs.  75  zijn  te  vermeerderen  voor 
vervoer  naar  Bordeaux,  aldus  komt  een  transport  van  50  K.M. 
op  6  frs.  75.  De  totale  opbrengst  in  1887  van  de  25.544  H.A. 
domaniale  bosschen  der  Gironde  bedroeg  50,819  frs.,  waarvan 
slechts  239  frs.  aan  diversen,  waaronder  houtverkoop  is  begrepen. 

Naast  het  geringe  voordeel,  dat  de  bosschen  opleveren,  staan 
de  volgende  nadeelen  :  1°.  door  de  natuurlijke  uitbreiding  der 
bosschen  worden  de  alettes»  (dieper  liggende  weidegrond)  steeds 
kleiner,  2°.  de  Staat  bemoeilijkt  den  doorgang  van  het  vee  dooi- 
de bosschen  naar  de  weiden,  3°.  last  not  least  een  voortdurende 
daling  van  het  grondwater. 

Tegen  deze  plannen,  welke  bij  het  Ministerie  van  Landbouw 
een  goede  ontvangst  schijnen  genoten  te  hebben,  laat  de  heer 
Chembrelent,  inspecteur-general  des  ponts  et  chaussées,  schrij- 
ver van  het  voor  enkele  jaren  verschenen  werk :  Les  Landes  de 
Gascogne,  een  waarschuwende  stem  hooren  in  de  Académie  des 
Sciences  (Séance  11  April  1892). 

Hij  vreest,  dat  door  de  talrijke  kunstwerken  en  vooral  door 
het  draagbaar  spoor,  zoowel  als  door  de  omwoeling  van  den 
bovengrond  voor  den  landbouw,  het  met  zooveel  moeite  tot  rust 
gebrachte  duinzand  opnieuw  een  gevaar  zal  worden  voor  de 
geheele  streek.  Allereerst  zou  dientengevolge  het  kanaal  ver- 
zanden, dat  na  de  vastlegging  der  duinen  in  1861  aan  de  bin- 
nenzijde over  nagenoeg  de  geheele  lengte  gegraven  is,  om  de 
100,000  achterliggende  hectaren  af  te  wateren;  het  thans  droog- 
liggende  gedeelte  der  Landes  zou  opnieuw  in  een  moeras  her- 
schapen worden. 

Den  belangstellenden  in  duincultuur  hier  te  lande  zijn  de  beide 
geschriften  ten  zeerste  ter  lezing  aanbevolen.  Voor  de  lezers  van 
dit  tijdschrift  is,  dunkt  mij,  de  verlaging  van  den  grondwater- 
stand tengevolge  der  bebossching  een  meldings waardig  feit. 

«Naarmate  de  pijnboomen  zich  ontwikkelden,  zegt  Vassilière, 
is  de  grondwaterstand  in  die  mate  gedaald,  dat  de  putten  bij 
de  bosch wachterswoningen,  aanvankelijk  1.80  a  2  M.  diep,  ach- 
tereenvolgens dieper  zijn  gemaakt  tot  6  a  7  M.  op  den  huidigen 
dag.  In  enkele  gevallen  heeft  deze  uitdroging  zich  vrij  ver  van 
de  beboschte  terreinen  doen  gevoelen,  zoodat  zelfs  de  gras-  en 
hooioogst  in  de  idettes»  merkbaar  verminderd  zijn,  aldus  is  het 
geval  in  de  gemeenten  Lacaneau,  Carcans,  Hourtins». 

Ziehier  een  resultaat  der  bebossching,  dat  eventueel  in  Neder- 
land de  schromelijkste  gevolgen  zou  kunnen  hebben  voor  de 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  Toegelicht. 
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thans  achter,  ten  deele  tusschen  de  duinrijen  uitgeoefende  land- 
en tuinbouw  en  bloementeelt,  maar  vooral  voor  de  verschillende 
duinwaterleidingen. 

Wat  is  het  geval'?  Het  duinwater  is  in  hoofdzaak  hemelwater. 
Het  op  aarde  vallende  regenwater  vloeit  ten  deele  over  de  aarde 
zijwaarts  af,  ten  deele  stijgt  het  weder  in  dampvorm  omhoog, 
ten  derde  sijpelt  een  gedeelte  door  en  in  den  bodem  en  vormt 
het  grondwater.  Een  groot  doorlatingsvermogen  van  den  grond 
vermeerdert  dus  het  grondwater  en  vermindert  het  verlies  aan 
regenwater  tengevolge  der  beide  eerstgenoemde  redenen.  Het 
grootste  doorlatingsvermogen  voor  water  bezit  fijnkorrelig  kwarts, 
dan  kalkgrond,  dan  leem  en  eindelijk  veen  en  humuslagen.  Deze 
laatste  bezitten  de  grootste  watercapaciteit.  Kaal  duinzand  geeft 
dus  aanleiding  tot  de  rijkste  spijzing  van  het  grondwater,  humus- 
aarde  houdt  het  meeste  regenwater  tegen. 

Dr.  Seelheim  (1)  en  prof.  Wollny  (2)  hebben  door  hunne 
onderzoekingen  aangetoond,  dat  de  doordringbaarheid  van  gronden 
voor  water  door  die  laag  van  den  bodem  bepaald  wordt,  welke 
de  fijnste  bestanddeelen  bevat,  zelfs  dan  wanneer  hare  dikte 
slechts  gering  is. 

Bosschen  en  vooral  pijnbosschen  zijn  niet  denkbaar  zonder  een 
den  bodem  bedekkende  hu  muslaag  en  met  toenemende  dikte  dezer 
neemt,  volgens  de  zooeven  genoemde  wet,  het  doorlatingsver- 
mogen van  den  grond  en  dus  ook  het  grondwater  af. 

Niet  alleen  dat  de  watercapaciteit  van  den  bovengrond  ver- 
meerdert en  aldus  de  hoeveelheid  regenwater,  welk  grondwater 
wordt  vermindert,  maar  ook  de  hoeveelheid  regenwater,  welke 
verdampt,  neemt  door  landbouw  en  vooral  door  bebossching  aan- 
zienlijk toe,  ten  eerste,  omdat  planten  voor  haren  wasdom  een 
aanzienlijke  hoeveelheid  water  uit  de  bovenste  aardlagen  tot  zich 
trekken,  ten  tweede,  omdat  bij  zwakke  regens  de  geheele  hoe- 
veelheid en  bij  krachtigen  neerslag  nog  een  groot  deel  van  het 
gevallen  water  den  bodem  niet  bereikt,  maar  op  takken  en 
blaren  verdampt.  Men  kan  aannemen,  dat  van  4  M.  diepte  af 
het  water  in  den  grond  tegen  directe  verdamping  geheel  beschut 
is  en  dus  geheel  het  grondwater  ten  goede  komt.  Bij  aanwezig- 
heid van  boomwortels,  en  als  eerste  eisch  voor  duinbeplanting 
stelt  men  een  houtsoort  met  een  diepgaand  wortelnet,  zal  op 
deze  diepte  en  nog  verder  veel  water  aan  den  grond  onttrokken 
worden. 

Al  te  gader  zijn  dit  redenen,  waarom  het  grondwater  moet 
verminderen.  Maar  er  is  nog  meer.  Het  is  slechts  ten  deele  juist 
duinwater  als  doorgesijpeld  regenwater  te  beschouwen;  ook  het 
condensatiewater  levert  een  niet  onbelangrijke  bijdrage. 

In  1857  kwam  dr.  O.  Volger  voor  den  dag  met  een  grond- 
watertheorie, waarin  hij  beweerde,  dat  geen  grondwater  van 
regen  afkomstig  was,  doch  al  het  water  in  de  aarde  zijn  ont- 
staan dankte  aan  afkoeling  en  condensatie  van  waterdamphou- 
dende  lucht  onder  de  oppervlakte  van  den  bodem. 

Deze  theorie  vond  vele  verdedigers  o.  a.  Prof.  Mohr,  maar 
nog  meer  bestrijders.  Het  is  vooral  aan  Hann,  Wollny  en 
Soijka  te  danken,  dat  zij  op  tal  van  wijzen  veroordeeld,  thans 
nagenoeg  algemeen  verworpen  wordt.  Soijka  toonde  b.  v.  aan 
dat  voor  tal  van  Duitsche  en  Oosten  rij  ksche  steden  het  grond- 
water en  de  jaarlijksche  regenhoeveelheid  dezelfde  perioden 
vertoonden. 

Meeningen  gehoorzamen  echter  de  slingerwetten.  Zij  wijken 
evenals  de  slinger  beurtelings  aan  beide  zijden  van  de  vertikaal 
d.  i.  de  waarheid  af.  En  zoo  gaat  het  ook  met  Volgers  bronnen 
theorie. 

Prof.  Dr.  E.  Ebermayer  (3)  heeft  de  zooveel  bestreden  vraag 
over  de  afhankelijkheid  van  het  grondwater  van  de  regenhoeveel- 
heid door  een  reeks  proeven  op  groote  schaal  in  de  vrije  natuur 
op  nieuw  aan  een  nauwgezet  onderzoek  onderworpen.  Voor 
een  gedetailleerde  beschrijving  dezer  waarnemingen  naar  het 
origineel  verwijzende,  mogen  echter  zijne  uitkomsten  hier  vermeld 
worden.  Ebermayer  toont  aan:  4°.  dat  de  absolute  hoeveelheid 
doorgesijpeld  water  het  grootst  is  bij  grooten  regenval  en  omge- 
keerd ;  2°.  dat  de  relatieve  hoeveelheid  doorgesijpeld  water  bij 
alle  grondsoorten  het  grootst  is  in  den  winter.  Het  merkwaar- 
digste resultaat  is  echter,  dat  bij  leem  en  veengrond  het  door- 
gelaten water  steeds  veel  geringer  is  dan  de  regenhoeveelheid, 
daarentegen  bij  kwartsgronden,  vooral  in  den  winter,  veel  meer 
water  onder  uit  de  1.20  M.  diepe,  ingegraven  bakken  afstroomde 
dan   de    regenhoeveelheid   bedroeg.   Fijn  korrelig  kwartszand 

(1)  Archives  Néerlandaises  des  sciences  exactes  et  naturelles,  T.  XIV. 

(2)  Forschungen  auf  dem  Gebiete  der  Agricultur  physik,  Bd.  XIV. 

(3)  Untei'suchungen  über  die  Sickerwassermengen  in  verschiedenen 
Bodenarten.  Forschungen  auf  dem  Gebiete  der  Agricultur  physik. 
Bd.  XIII  1890. 


leverde  jaarlijks  7°/00  meer  water  onder,  dan  boven  als  regen  was 
toegevoerd,  in  den  winter  steeg  dit  zelfs  tot  29  %. 

Noch  Volger  met  zijn  dogma:  geen  water  in  de  aarde  stamt 
van  het  regenwater,  noch  zijne  tegenstandei's  met  de  hypothese : 
alle  grondwater  is  regenwater,  verdienen  dus  absoluut  vertrouwen. 

Het  resultaat  van  Ebermayers  onderzoekingen,  ook  door  labo- 
ratorium proeven  van  Dr.  Giseler  bevestigd,  behoeft,  alhoewel 
nieuw,  geen  groot  opzien  te  baren.  Op  dit  condensatievermogen 
voor  water  van  fijnkorrelig  zand,  wijst  een  ervaring,  die  een 
ieder  des  zomers  kan  opdoen.  Wanneer  men  's  zomers  bij  warm 
droog  weer  het  heete  door  directe  zonnestralen  beschenen  duin- 
zand omwoeld,  zoo  zal  men  reeds  op  matige  diepte  een  vochtige 
frissche  laag  aantreffen. 

Tengevolge  der  levendige  luchtcirculatie,  gedurende  heldere 
zomernachten,  als  de  dampkring  koeler  is  dan  de  aarde,  heeft 
vermoedelijk  condensatie  van  waterdamp  in  den  bodem  plaats. 

Het  is  voornamelijk  in  den  winter,  dat  het  meeste  condensatie- 
water geleverd  wordt,  omdat  de  atmospheer  dan  steeds  kouder 
en  zwaarder  is  dan  de  met  toenemende  diepte  tot  circa  20  a, 
30  M.  steeds  warmer  zijnde  bodem,  de  luchtwisseling  in  den 
grond  dus  steeds  krachtiger  plaats  grijpt  dan  tijdens  het  warme 
jaargetijde.  Deze  koude  winterlucht  verdringt  door  haar  gewicht 
de  warmere  ijlere  grondlucht,  daarbij  verwarmt  zij  zich  meer 
en  meer,  raakt  verzadigd  met  waterdamp  en  wordt  op  hare 
beurt  door  koudere  lucht  verdrongen,  dan  moet  zij  omhoog  dooi- 
de koudere  grondlagen  en  een  gedeelte  van  den  waterdamp  moet 
als  water  worden  neergeslagen. 

Bebossching  der  duinen  moet  dus  oorzaak  wezen  van  het 
dalen  van  het  grondwater:  1°.  omdat  een  gedeelte  van  het 
regenwater  den  bodem  niet  bereikt,  maar  op  takken  en  blaren 
verdampt  en  een  ander  deel  langs  de  oppervlakte  van  de  humus- 
laag  afvloeit;  2°.  omdat  de  haarwortelen  een  aanzienlijke  hoe- 
veelheid water  aan  den  grond  onttrekken,  zelfs  op  diepten,  waar 
zonder  plantengroei  het  regenwater  geheel  naar  het  grondwater 
zou  afvloeien ;  3°.  omdat  de  bosschen  de  condenseerende  werking 
van  het  duinzand  beletten. 

In  de  toekomst  zal  steeds  meer  en  meer  beslag  gelegd  worden 
op  het  duinwater  als  drinkwater.  Het  verdient  dus  grondig 
onderzoek  en  rijpe  overweging  vóór  en  aleer  men  voor  een 
gering,  nog  twijfelachtig  en  in  de  toekomst  liggend  voordeel  de 
waterhoeveelheid  der  duinen  vermindert. 

Naast  geringere  nadeelen  der  bosschen ,  zooals  het  droger 
worden  van  naburige  landbouwgronden  en  een  vermoedelijke 
geldelijke  vermindering  van  het  jachtrecht,  treedt  de  duinwater- 
quaestie,  reeds  thans  aan  de  orde  in  Amsterdam,  op  den  voor- 
grond. .Daartegenover  staan  als  voordeelen  het  beteugelen  van 
een  enkele  betrekkelijk  weinig  schadelijke  zandstuiving  in  de 
duinen  en  na  minstens  een  kwart  eeuw  de  geldelijke  opbrengst 
der  bosschen  als  mijnhout  en  als  heipalen. 

Men  bedenke  wel,  dat  hier  in  Nederland  nimmer  sprake  kan 
zijn  van  het  enorme  voordeel,  hetwelk  de  bosschen  in  de  Gas- 
cogne  aanbrengen.  Van  de  Gironde  tot  Arcachon  was  het  stuif- 
zand een  steeds  toenemend  dreigend  gevaar,  van  welks  massa, 
hoogte  en  buitengewone  beweeglijkheid  men  zich  eenigszins  een 
voorstelling  kan  maken,  als  men  weet,  dat  dit  zand  torenhoog 
opwoei,  geheele  dorpen  bedekte  en  zelfs  de  poorten  van  Bordeaux 
bedreigde.  Waar  is  hier  te  lande  de  plaag  slechts  bij  benadering 
zoo  groot?  Hier  is  het  land  binnenwaarts  der  duinen  behoorlijk 
gedraineerd,  ginds  was  het  tengevolge  van  het  stuifzand  een 
moeras. 

In  Nederland  ligt  het  gevaar  niet  zoozeer  in  de  directe  werking 
van  den  wind  op  het  duinzand,  dan  wel  in  de  indirecte  door 
middel  van  het  zeewater,  dat  bij  iederen  stormvloed  tegen  de 
buitenste  duinrij  aanbeukt  en  reeds  gedurende  eeuwen  ons  land 
verkleint.  Bewust  van  het  geringe  gevaar,  daf  stuifzand  hier  te 
lande  oplevert,  heeft  men  nimmer  geschroomd,  hetzij  voor  water- 
staatswerken, hetzij  louter  voor  afzanderijen  den  duingrond  los 
te  werken  en  te  ontblooten  daar  waar  in  den  loop  der  tijden 
een  bedekkende  aardlaag  was  ontstaan. 

Als  een  zaak  van  veel  grooter  belang  dan  het  beteugelen  van 
enkele  zandstuivingen,  dient  het  verdedigen  van  de  duinrij  tegen 
het  zeewater  beschouwd  te  worden.  Het  vormen  van  lage  voor- 
duinen, niet  met  duinzand  maar  met  het  aangespoelde  zeezand 
is  eer  noodig  krachtig  ter  hand  te  nemen,  opdat  in  volgende 
eeuwen  die  kostbare  stukjes  dijk  welke  nu  reeds  bij  gebrek  aan 
waterkeerende  duinen  ons  land  hier  en  daar  tegen  de  zee  be- 
schermen, niet  een  grootere  uitbreiding  dienen  te  krijgen.  Voor 
bebossching  der  duinen  bepale  men  zich  vooral  met  het  oog  op 
de  duinwatervraag  tot  de  eilanden. 

EK 
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De  Rijnvloot. 

Blijkens  het  statistieke  uittreksel  uit  de  in  Juli  1892  versche- 
nen VUIe  uitgave  van  het  Register  der  Rijnschepen,  uitgegeven 
door  het  «Rheinschifts-Register  Verband»  te  Frankfort  a/M.,  bestaat 
de  Rijnvloot  uit  het  navolgend  aantal  schepen  : 


De  geheele  zeilvloot. 

Waarvan  onder  Neder- 
landsche  vlag. 

Soort. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Bemand 

met 
koppen. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Bemand 

met 
koppen. 

Houten  zeil- 
schepen en 

sleepkanen  . 

IJzeren  zeil- 
schepen en 

sleepkanen  . 

4807 
1723 

654,930 
876,354 

11,733 
5361 

2740 
746 

350,302 
300,204 

6962 
2189 

te  zamen  .  . 

6530 

1,531,284 

17,094 

3486 

650,506 

9151 

Het  grootste  Duitsche  Rijnschip  heeft  een  laadvermogen  van 
1469  ton,  het  grootste  Nederlandsche  1449.5  ton. 


De  geheele  vloot  stoomschepen. 

Waarvan  onder  Neder- 
landsche vlag. 

Soort. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Effect. 
P.K. 

Bemand 

met 
koppen. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Effect. 
P.K. 

Bemand 

met 
koppen. 

aderstoom- 
schepen 

Jiroefstoom- 
schepen 

175 
542 

9405.4 
23,795.— 

17,980 
17,614 

1818 
2761 

34 
241 

2811.6 
11,022.3 

2672 
6471 

309 
1147 

zamen    .  . 

717 

33,200.4 

35,594 

4579 

275 

13,833.9 

9143 

1456 

De  geheele  Rijnvloot  zeil-  en  stoom  vaartuigen  bestaat  thans 
uit :  7247  vaartuigen  met  een  laadvermogen  van  1,564,484  ton, 
bemand  met  21,673  koppen,  waarvan  onder  Nederlandsche  vlag, 
3761  vaartuigen  met  een  laadvermogen  van  664,339  ton,  bemand 
met  10,607  koppen. 

Het  aandeel  van  Nederland  in  de  Rijnvloot  bedraagt  dus 
51.9  %  van  het  aantal  vaartuigen  en  42.4  °/0  van  het  laadver- 
mogen. 

Ter  beoordeeling  van  de  belangrijke  uitbreiding  der  Rijnvloot 
in  de  laatste  jaren,  volgt  hier  een  opgaaf  van  de  sterkte  in  1884: 


De  geheele  zeilvloot. 

Waarvan  onder  Neder- 
landsche vlag. 

Soort. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Bemand 

met 
koppen. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Bemand 

met 
koppen. 

Houten  zeil- 
schepen en 

sleepkanen  . 

IJzeren  zeil- 
schepen en 

sleepkanen  . 

4073 
694 

571,963.95 
296,649.85 

10,568 
2227 

2409 
312 

309,907.8 
108,618.9 

6485 
954 

te  zamen 

4767 

868,613.8 

12,795 

2721 

418,526.7 

7436 

De  geheele  vloot  stoomschepen. 

Waarvan  onder  Neder- 
landsche vlag. 

Soort, 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Effect. 
P.K. 

Bemand 

met 
koppen. 

Aantal. 

Laadver- 
mogen 
ton. 

Effect. 
P.K. 

Bemand 

met 
koppen. 

taderstoom- 
schepen 

chroefstoom- 
schepen 

160 
307 

6442.65 
13,766.55 

18,215 
10,338 

1683 
1550 

34 
145 

1846.55 
8315.05 

3057 
3949 

348 
723 

e  zamen    .  . 

467 

20,209.2 

28,553 

3233 

179 

10,161.6 

7006 

1071 

De  geheele  Rijnvloot  zeil-  en  stoomvaartuigen  bestond  in  1884  uit: 
5234  vaartuigen  met  een  laadvermogen  van  888,823  ton,  bemand 

met  16,028  koppen,  waarvan  onder  Ned.  vlag : 
2900  vaartuigen  met  een  laadvermogen  van  428,688  ton,  bemand 

met  8507  koppen. 


Het  aandeel  van  NeJerland  in  de  Rijnvloot  bedroeg  55.4  °/0 
van  het  aantal  vaartuigen,  en  48.2  °/0  van  het  laadvermogen. 

De  toename  sedert  1884  bedraagt  voor  de  geheele  Rijnvloot : 
in  vaartuigen  38.46  °/0,  in  laadvermogen  76  °'0 ;  en  wat  Nederland 
betreft:  in  vaartuigen  29.6  °/0,  in  laadvermogen  55  °/0. 

E. 


STATEN-GENER  AAL. 

Onteigening  ten  behoeve  van  een  locaalspoorweg  van  Sittard  over 
Heerlen  tot  aan  de  Nederlandsen-  Pruisische  grens  nabij  Herzogenrath. 
(No.  172.) 

In  het  eenig  artikel  van  dit  wetsontwerp,  ingediend  bij  Koninklijke 
Boodschap  van  14  Juni  1892  wordt  verklaard,  dat  het  algemeen  nut 
de  onteigening  vordert,  ten  name  van  de  Nederlandsche  Zuiderspoorweg- 
Maatschappij,  van  de  eigendommen,  noodig  in  de  gemeenten  Sittard, 
Geleen,  Spaubeek,  Schinnen,  Nuth,  Wijnandsrade,  Hoensbroek,  Heer- 
len, Schaesberg,  Nieuwenhagen,  Eygelshoven  en  Kerkrade,  voor  den 
aanleg  van  een  locaalspoorweg  van  Sittard  over  Heerlen  tot  aan  de 
Nederlandsch-Pruisische  grens,  nabij  Herzogenrath,  aanvangende  op 
het  station  Sittard  van  den  Staatsspoorweg  van  Roermond  naar 
Maastricht  en,  na  dien  spoorweg  over  eene  lengte  van  ongeveer  700 
meter  te  hebben  gevolgd,  voortgaande  in  zuidwestelijke  richting  langs 
Geleen,  vandaar  met  oostelijke  ombuiging  tusschen  Schinnen  en  Spau- 
beek, voorts  met  zuidoostelijke  ombuiging  tusschen  Nuth  en  Hoensbroek 
naar  Heerlen,  voorts  in  gebogen  richting  ten  noorden  van  Scheydt 
langs  en  ten  noorden  van  Eygelshoven  om  vandaar  in  zuidoostelijke 
richting  in  de  gemeente  Kerkrade  met  oostelijke  ombuiging  tot  aan 
de  Pruisische  grens  door  te  loopen. 

De  Memorie  van  Toelichting  luidt  als  volgt: 

«Aan  den  heer  H.  L.  C.  II.  Sarolea  te  Heerlen  is,  onder  dagteeke- 
ning  van  23  Juni  1891,  concessie  verleend  voor  den  aanleg  en  de 
exploitatie  van  een  locaalspoorweg  van  Sittard  over  Heerlen  tot  aan 
de  Nederlandsch-Pruisische  grens,  nabij  Herzogenrath,  welke  concessie 
door  hem  is  overgedragen  aan  de  Nederlandsche  Zuiderspoorweg-Maat- 
schappij, gevestigd  te  Maastricht. 

De  aansluiting  van  dezen  spoorweg  aan  gene  zijde  der  grens  zal  bij 
tractaat  met  het  Duitsche  Rijk  worden  geregeld. 

Ter  uitvoering  van  de  concessie,  welke  door  de  storting  van  het 
waarborgkapitaal  definitief  is  aanvaard,  zijn  plans  opgemaakt  die,  na 
goedkeuring  voor  zooveel  noodig,  ter  voldoening  aan  de  wet  van  28 
Augustus  1851  (Stbl.  n°.  125)  in  de  betrokken  gemeenten  zijn  neder- 
gelegd. 

Tegen  de  richting  van  den  spoorweg  zijn  bezwaren  ingebracht,  in 
verband  met,  naar  het  oordeel  van  belanghebbenden,  minder  gewenschte 
doorsnijding  of  nadering  van  eigendommen. 

Er  zal  worden  onderzocht  of  wijziging  van  de  richting,  tot  opheffing 
van  de  daartegen  ingebrachte  bezwaren,  noodig  en  wenschelijk  is. 

De  bezwaren  welke  overigens  tegen  het  plan  van  aanleg  zijn  kenbaar 
gemaakt  betreffen  doorsnijding  van  perceelen,  afsnijding  van  gemeen- 
schap, waterlossing,  brandgevaar  en  dergelijke,  die  bij  de  onteigening- 
en bij  de  uitvoering  van  het  plan  zijn  te  overwegen. 

Stations  zijn  ontworpen  te  Sittard,  Geleen,  Spaubeek,  Schinnen, 
Nuth,  Hoensbroek,  Heerlen.  Schaesberg  en  Kerkrade. 

Gedeputeerde  Staten  van  Limburg  hebben  zich  met  de  ontworpen 
richting  en  de  plaatsing  der  stations  vereenigd. 

Het  ontwerp  is  in  de  afdeelingen  der  Tweede  Kamer  onderzocht  en 
het  Voorloopig  Verslag  is  verschenen.  Daarin  leest  men  het  volgende : 

«Men  bracht  in  herinnering,  hoe  de  heer  Havelaar  bij  de  intrekking 
eener  door  hem  aangekondigde  interpellatie,  in  de  vergadering  der  Tweede 
Kamer  van  29  Maart  jl.,  mededeelde,  dat  hem  «met  volkomen  zeker- 
heid gebleken  is,  dat  de  beide  spoorwegen,  waaromtrent  hij  de  Regee- 
ring wenschte  te  interpelleeren,  zullen  worden  aangelegd  door  de 
Nederlandsche  Zuider-Spoorwegmaatschappij».  Met  deze  spoorwegen 
werden  bedoeld  de  lijnen  Sittard — Heerlen — Herzogenrath  en  Echt — 
Weert — Eindhoven.  Sommige  leden  gaven  als  hunne  meening  te  kennen, 
dat  tusschen  deze  beide  lijnen  een  onverbreekbaar  verband  bestaat.  In 
verband  hiermede  wenschte  men  van  den  Minister  te  vernemen  of  kan 
worden  verwacht,  dat  binnenkort  ook  concessie  zal  worden  verleend  tot 
aanleg  en  exploitatie  van  de  laatstgenoemde  lijn,  ook  met  het  oog  op 
de  statuten  van  evengenoemde  maatschappij,  opgenomen  in  de  Neder- 
landsche Staatscourant  van  22  Mei  1891,  n°.  117,  waarbij  het  doel 
dezer  maatschappij  is  omschreven,  o.a. :  het  aanleggen  en  in  exploitatie 
brengen  der  twee  hierboven  genoemde  lijnen. 

Nog  vroeg  men,  of  de  Regeering  de  noodige  waarborgen  bezit,  dat 
de  Nederlandsche  Zuider-Spoorwegmaatschappij  of  eenige  andere  maat- 
schappij (en  zoo  ja,  welke?)  (1)  de  concessie  zal  nakomen  en  de  in  het 
ontwerp  omschreven  lijn  zal  bouwen  ?  De  onteigening  behoort  toch 
eerst  te  worden  toegestaan,  wanneer  het  zeker  is,  dat  de  lijn  gebouwd 
wordt,  daar  anders  de  daarbij  betrokken  landerijen  noodeloos  lang 
onder  dien  last  liggen.  Men  vroeg  ten  slotte,  wie  met  de  exploitatie 
der  lijn  zal  worden  belast  ?" 

Het  Verslag  eindigt  met  de  opmerking  der  Commissie  van  Rappor- 
teurs, dat  de  openbare  beraadslaging  over  het  wetsontwerp  genoegzaam 
voorbereid  schijnt. 

Bij  het  uiteengaan  der  Kamer  heeft  deze  nog  niet  plaats  gehad. 


(1)  De  Exploitatie-Maatschappij? 
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Onteigening  van  eigendommen  ten  behoeve  van  eene  nieuwe  koopmans- 
beurs te  Amsterdam.  (No.  181.) 

Bij  Koninklijke  Boodschap  van  28  Juni  1892  ingediend,  wordt  dit 
wetsontwerp  door  de  Regeering  als  volgt  toegelicht : 

»De  behoefte  aan  een  ruimer  en  meer  doelmatig  ingericht  beurs- 
gebouw in  de  gemeente  Amsterdam  heeft  zich  sedert  jaren  in  steeds 
toenemende  mate  doen  gevoelen.  Een  door  het  gemeentebestuur  dei- 
hoofdstad  ingesteld  onderzoek  of  het  bestaande  gebouw  door  uitbreiding 
zoodanig  zou  kunnen  worden  ingericht,  dat  het  aan  billijke  eischen  vol- 
deed heeft  tot  geen  gunstig  resultaat  geleid. 

Het  gemeentebestuur  heeft  daarom  uitgezien  naar  een  terrein  zoo 
dicht  mogelijk  bij  den  Dam  (de  plaats  waar  van  oudsher  de  beurs  is 
gelegen)  waarop  eene  nieuwe  koopmansbeurs  zou  kunnen  worden  ge- 
sticht, en  bij  besluit  van  25  Februari  1891  daartoe  als  het  meest 
geschikt  aangewezen  een  terrein  aan  het  gedempte  en  verder  te  dempen 
Damrak. 

Om  evenwel  het  plan  tot  stichting  eener  koopmansbeurs  op  dat 
terrein  ten  uitvoer  te  kunnen  brengen,  zal  het  gemeentebestuur  de 
beschikking  moeten  krijgen  over  eenige  perceelen  staande  en  gelegen 
tusschen  het  genoemde  gedeelte  van  het  Damrak  en  de  Warmoesstraat, 
en  heeft  daarvoor  tot  de  Regeering  het  verzoek  gericht  een  voorstel 
van  wet  in  te  dienen  tot  verklaring  dat  het  algemeen  nut  de  stichting 
eener  nieuwe  koopmansbeurs  vordert. 

Het  gemeentebestuur  heeft  er  nog  op  gewezen  dat  door  de  stichting 
van  een  nieuw  beursgebouw  tevens  gevolg  zal  kunnen  worden  gegeven 
aan  de  eischen  welke  voor  eene  stad  als  Amsterdam  aan  het  verkeer 
gesteld  kunnen  worden,  aangezien  het  door  opruiming  van  het  thans 
bestaande  beursgebouw  eerst  mogelijk  zal  worden  het  Centraalstation 
door  een  breeder  verkeersweg  met  den  Dam  te  verbinden. 

De  ondergeteekende  is  van  meening  dat  de  stichting  van  een  nieuw 
beursgebouw  te  Amsterdam  werkelijk  door  het  algemeen  belang  wordt 
gevorderd  en  acht  mitsdien  toepassing  van  de  wet  van  28  Augustus 
1851  (Stbl.  n°.  125)  gerechtvaardigd. 

Ter  uitvoering  dier  wet  hebben  de  onteigeningstukken  overeenkomstig 
art.  7  gedurende  den  daarbij  bepaalden  tijd  ter  inzage  gelegen  op  de 
secretarie  der  gemeente  Amsterdam. 

De  ingediende  bezwaarschriften  betreffen  in  hoofdzaak  niet  het  alge- 
meen nut  van  het  ontworpen  werk  en  zullen  hunne  oplossing  vinden 
bij  het  bepalen  der  schadeloosstelling. 

Voor  zoover  in  die  bezwaarschriften  wordt  beweerd  dat  de  stichting 
van  een  nieuw  beursgebouw  niet  als  een  werk  van  algemeen  nut  is  te 
beschouwen,  meent  de  ondergeteekende  te  kunnen  verwijzen  naar  het 
advies  van  burgemeester  en  wethouders  van  Amsterdam  waar,  naar 
zijne  meening,  die  opvatting  op  deugdelijke  gronden  is  wederlegd." 

De  Tweede  Kamer  heeft  het  ontwerp  onlangs  in  de  afdeelingen  onder- 
zocht, doch  het  voorloopig  verslag  is  nog  niet  verschenen. 

Onteigening  van  eigendommen  in  de  gemeente  Bloemendaal,  ten  behoeve 
van  den  aanleg  eener  duinwaterleiding  voor  de  gemeente  Haarlem.  (No.  182.) 

Dit  wetsontwerp  is  evenals  de  beide' voorgaande  van  jongen  datum: 
het  werd  ingediend  bij  Koninklijke  Boodschap  van  29  Juni  1892. 
Het  eenig  artikel,  luidende  : 

«Wij  verklaren,  dat  het  algemeen  nut  de  onteigening  vordert,  ten 
name  van  de  gemeente  Haarlem,  van  eigendommen  in  de  gemeente 
Bloemendaal,  noodig  voor  den  aanleg  van  eene  prise  d'eau  en  van  een 
hoog  reservoir,  beide  mst  aanvoerbuizen  naar  een  op  het  eigendom 
van  de  gemeente  Haarlem  nabij  de  Brouwerskolk  op  te  richten  pomp- 
station, ten  behoeve  van  eene  duinwaterleiding  voor  laatstgenoemde 
gemeente," 

wordt  in  hoofdzaak  als  volgt  toegelicht : 

»De  omstandigheid  dat  de  Amsterdamsche  Duinwatermaatschappij, 
die  sedert  een  aantal  jaren  ook  de  gemeente  Haarlem  van  water  voor- 
ziet, door  haar  contract  met  de  gemeente  Amsterdam,  aan  haar  bui- 
zennet in  Haarlem  geene  uitbreiding  kan  geven,  daar  zij  de  daartoe 
vereischte  toestemming  van  het  Amsterdamsche  gemeentebestuur  niet 
kan  verkrijgen,  laat  bij  de  bewoners  van  tal  van  huizen  te  Haarlem 
de  behoefte  aan  goed  drinkwater  onbevredigd.  Eene  doelmatige  uitbrei- 
ding van  de  bebouwde  kom  dier  gemeente,  door  het  aanleggen  van 
nieuwe  straten  en  wegen,  hetwelk  tengevolge  van  het  steeds  klimmend 
bevolkingscijfer  noodzakelijk  is,  wordt  tevens  door  het  gemis  aan  goed 
drinkwater  feitelijk  belet. 

Ten  einde  in  de  steeds  dringender  behoefte  te  kunnen  voorzien,  heeft 
de  Raad  der  gemeente  Haarlem  besloten  tot  het  aanleggen  eener  eigen 
waterleiding  over  te  gaan  en  aan  eene  commissie  van  deskundigen  op- 
gedragen om,  na  een  daartoe  vooraf  ingesteld  grondig  onderzoek,  een  plan 
voor  eene  waterleiding  te  ontwerpen.  Na  herhaalde  doch  mislukte  proef- 
nemingen om  het  benoodigde  water  uit  het  Spaarne,  de  Liede,  de 
Haarlemmermeer-trekvaart  en  uit  een  diepen  put  nabij  de  Brouwers- 
kolk te  verkrijgen,  is  de  deskundige  commissie  tot  de  overtuiging  ge- 
komen, dat  het  eenige  middel  om  Haarlem's  ingezetenen  van  eene 
voldoende  hoeveelheid  zuiver  drinkwater  te  voorzien,  zal  bestaan  in  den 
aanleg  eener  duinwaterleiding,  waartoe  de  meest  nabij  Haarlem  gelegen 
duingronden,  onder  de  gemeente  Bloemendaal,  in  de  eerste  plaats  in 
aanmerking  komen. 

Het  plan  door  den  gemeenteraad  van  Haarlem  vastgesteld,  beoogt 
in  hoofdzaak  het  volgende : 

Het  regenwater,  gevallen  op  de  tusschen  de  spoorlijn  Haarlem — 
Zandvoort  en  het  Noordzee-kanaal  gelegen  duinstrook  in  een  open  kanaal 
en  eene  draineerleiding  op  te  zamelen;  dit  water,  door  eene  buisleiding 
naar  het  pompstation  nabij  de  Brouwerskolk  te  voeren,  aldaar  te  fil- 
treeren  en  na  filtratie  naar  de  gemeente  Haarlem  te  persen,  waarvoor 


het  op  hoog-duin  ontworpen  hoog-reservoir  als  accumulator  dienst  zal 
doen.  De  voor  dit  plan  vereischte  werken,  alle  uit  te  voeren  op  het 
grondgebied  der  gemeente.  Bloemendaal,  zijn  de  volgende : 

1°.  De  prise  d'eau,  bestaande  uit  een  gedeelte  open  kanaal  of  bassin 
en  een  gedeelte  draineerleiding. 

2°.  Het  in  communicatie  brengen  van  genoemd  open  kanaal  met  het 
pompstation  door  middel  van  eene  dichte  buisleiding,  loopende  grooten- 
deels  langs  de  zanderijvaart. 

3°.  Het  pompstation  en  de  filtreerinrichtingen  nabij  de  Brouwerskolk. 

4°.  Het  hoog-reservoir  en  de  verbinding  met  het  pompstation. 

Om  deze  plannen  ten  uitvoer  te  brengen  richtte  het  gemeentebestuur 
van  Haarlem  een  verzoek  tot  de  Regeering  om  een  voorstel  van  wet 
in  te  dienen  tot  verklaring  van  het  algemeen  nut  van  den  aanleg  eener 
duinwaterleiding  ten  behoeve  der  gemeente  Haarlem. 

Het  wees  daarbij  op  de  omstandigheid  dat  de  voor  de  prise  d'eau  ge- 
kozen duingronden  onder  de  gemeente  Rloemendaal,  tusschen  de  spoorlijn 
Haarlem— Zandvoort  en  het  Noordzee-kanaal,  grenzen  aan  de  Brouwers- 
kolk met  aanliggende  perceelen,  waarover  de  gemeente  Haarlem  de 
vrije  beschikking  heeft.  Op  laatstbedoelde  perceelen  zal  het  pompstation 
worden  opgericht,  en  ook  de  buisleiding  naar  Haarlem  kan  geheel 
door  eigendommen  der  gemeente  Haarlem  worden  gelegd,  zoodat  alleen 
voor  het  aanleggen  der  prise  d'eau  en  van  het  hoog-reservoir,  beide 
met  de  aanvoerbuizen  naar  het  pompstation,  onteigening  van  particulier 
eigendom  noodig  zou  zijn. 

Intusschen  werden  bij  het  ter  visie  leggen  der  stukken  ter  secretarie 
van  de  gemeente  Bloemendaal,  overeenkomstig  de  voorschriften  dei- 
onteigeningswet,  in  verschillende  bezwaarschriften  verscheidene  bezwaren 
tegen  het  plan  der  gemeente  Haarlem  ingebracht,  die  betrekking  heb- 
ben op  het  gevaar  voor  uitdroging  der  ter  weerszijden  van  het  ont- 
worpen kanaal  en  draineerleiding  gelegen  duingronden,  ten  gevolge 
waarvan  deze  gronden  ongeschikt  zouden  worden  voor  de  hout-  en 
aardappelen-cultuur;  het  opdrogen  van  welputten,  waardoor  voor  de 
ingezetenen  van  Bloemendaal  gebrek  aan  drinkwater  zou  ontstaan  en 
van  slooten,  waardoor  sommige  ingezetenen  in  de  uitoefening  van  hun 
bedrijf  zouden  worden  benadeeld;  terwijl  ten  slotte  sommige  eigenaars 
van  buitenplaatsen  te  kennen  gaven,  dat  het  tot  stand  komen  van  het 
plan  der  gemeente  Haarlem  eene  aanmerkelijke  daling  van  het  peil 
hunner  vijvers  en  waterpartijen  zoude  ten  gevolge  hebben. 

De  Regeering  is  van  meening,  dat  deze  klachten  geen  overwegend 
bezwaar  tegen  de  gevraagde  onteigening  opleveren.  Aangaande  de  door 
inwoners  der  gemeente  Zandvoort  ingebrachte  en  door  burgemeester 
en  wethouders  dier  gemeente  ondersteunde  bezwaren,  moet  worden 
opgemerkt,  dat  de  door  reclamanten  bedoelde  gronden  te  ver  van  de 
aan  te  leggen  waterleiding  afliggen  om  daarvan  schade  te  kunnen 
lijden.  Immers  de  naaste  woning  van  Zandvoort  ligt  meer  dan  een  uur 
gaans  van  de  ontworpen  waterleiding.  Ook  de  buitenplaatsen  Elswout 
en  Duinlust  met  de  daarachter  gelegen  duinen  zullen  den  nadeeligen 
invloed  van  de  waterleiding  niet  ondervinden,  aangezien  die  buiten- 
plaatsen en  duinen  van  het  gebied  der  geprojecteerde  waterleiding  ge- 
scheiden zijn  door  eene  met  het  buitenwater  in  verbinding  staande  vaart. 

Hoewel  de  waarnemingen  bij  den  sluisput  te  Velzen,  door  den  hoofd- 
ingenieur in  het  9de  district  aan  den  Commissaris  der  Koningin  in 
Noordholland  op  diens  verzoek  medegedeeld,  geen  voldoende  gegevens 
schijnen  te  geven  voor  het  stellen  van  regels,  volgens  welke  de  afloop 
van  ondergrondsch  water  in  de  duinen  plaats  heeft,  schijnt  er  toch 
uit  het  feit,  dat  de  verlaging  van  het  grondwater  niet  noemenswaard 
is  geweest  op  een  afstand  van  1000  M.  van  een  put,  die  ter  diepte 
van  8  M.  A.  P.  was  gegraven,  te  mogen  worden  afgeleid,  dat  de  in- 
vloed van  de  veel  minder  diep  gegraven  waterleiding  zich  zoo  al  niet 
op  minder,  dan  toch  zeker  niet  op  grooter  afstand  zal  doen  gevoelen. 

Om  die  reden  zijn  de  bezwaren  der  eigenaren  van  buitenplaatsen  te 
Bloemendaal  en  van  de  ingezetenen  dier  gemeente,  die  voor  het  verre- 
weg grootste  gedeelte  verder  dan  1000  M.  en  op  vele  plaatsen  wel 
2000  M.  van  de  draineerleiding  verwijderd  zijn,  niet  van  overwegenden 
aard  te  achten ;  voor  zoover  zij  eenige  reden  Tan  bestaan  hebben,  zal 
het  nadeel  zich  niet  verder  uitstrekken  dan  tot  eene  verlaging  van 
het  peil  van  slechts  zeer  enkele  vijvers  en  putten. 

Ten  overvloede  zijn  de  belangen  van  de  ingezetenen  der  gemeente 
Bloemendaal  gewaarborgd  doordat  de  raad  der  gemeente  Haarlem  zich 
bereid  heeft  verklaard,  om,  indien  ten  gevolge  van  de  aan  te  leggen 
werken,  gebrek  aan  welwater  in  de  gemeente  Bloemendaal  ontstaat, 
daarin  ten  koste  der  gemeente  Haarlem  te  voorzien.  Ook  is  door  een 
besluit  van  den  gemeenteraad  van  Haarlem  voorzien, tegen  de  mogelijk- 
heid dat  later  aan  de  gemeente  Amsterdam  moeilijkheden  in  den  weg 
zouden  worden  gelegd  ter  zake  van  den  wateraanvoer  naar  de  gemeente 
door  het  grondgebied  van  Haarlem. 

Wat  den  invloed  van  het  aftappen  van  het  grondwater  op  de  aard- 
appel- en  houtcultuur  betreft,  dienaangaande  is  een  onderzoek  in  het 
Zandvoortsche  duin  ingesteld,  door  de  commissie  van  onderzoek  in 
zake  de  duinwaterleiding  van  Amsterdam.  Dit  onderzoek  heeft  tot  de 
uitkomst  geleid  dat  een  hooge  grondwaterstand  voor  den  boomgroei  in 
elk  geval  eer  nadeelig  dan  voordeelig  is,  zoodat  men  in  diepe  valleien 
den  boomgroei  slechts  langs  den  rand  waarneemt.  Ook  schijnt  de 
ervaring  te  hebben  bewezen,  dat  de  boomgroei  in  het  Zandvoortsche 
duin  in  de  laatste  tientallen  van  jaren  niet  achteruit  gegaan  is,  ter- 
wijl men  op  de  hooggelegen  plaatsen,  de  beschutte  hellingen  en  zelfs 
de  hoogste  duinvlakten,  boomgewas  aantreft,  en  verschillende  boom- 
soorten welig  groeien  op  plaatsen  waar  de  wortels  het  grondwater 
niet  kunnen  bereiken. 

Ook  bij  het  kweeken  van  aardappelen  schijnt  door  belanghebbenden 
niet  veel  op  den  grondwaterstand  te  worden  gelet,  en  zijn  het  niet  de 


3*7 


laagste  valleien  die  daartoe  worden  uitgezocht.  De  vlakte  draagt  en 
droeg  vooral  vroeger  de  meeste  akkers,  alwaar  het  grondwater  geens- 
zins op  zoodanige  geringe  hoogte  onder  de  oppervlakte  ligt,  dat  van 
invloed  daarvan  op  de  ondiep  tastende  wortels  der  aardappelen- 
planten  veel  sprake  kon  zijn.  Ook  op  hoogere  duinglooiingen  treft 
men  aardappelenvelden  aan,  die,  wat  opbrengst  betreft,  weinig  voor 
die  in  de  vlakten  onderdoen,  en  ook  daar  ligt  het  grondwater  over 
het  algemeen  diep  onder  de  oppervlakte. 

Men  moet  dus  aannemen  dat  voor  het  welslagen  van  de  aardap- 
pelenteelt een  voortdurend  hooge  waterstand  niet  noodig  is,  doch  dat. 
wanneer  door  regelmatige  bemesting  aan  den  bodem  wordt  terugge- 
geven wat  daaraan  door  de  plant  wordt  onttrokken,  het  watergehalte 
der  boven  het  grondwater  voorkomende  lagen  voldoende  is  om  in  de 
behoeften  van  de  plant  te  voorzien.  De  oorzaak  der  verarming  van 
den  bodem,  welke  met  betrekking  tot  de  aardappelencultuur  valt  waar 
te  nemen,  schijnt  dan  ook  vooral  gezocht  te  moeten  worden  in  onvol- 
doende bemesting. 

In  ieder  geval  mogen  bovengenoemde  bezwaren  niet  op  den  voor- 
grond treden  tegenover  het  groote  belang,  dat  eene  stad  van  meer 
dan  50,000  zielen  bij  het  verkrijgen  van  goed  drinkwater  heeft,  waarin, 
na  onderzoek,  gebleken  is,  dat  op  geen  andere  wijze  kan  worden  voorzien. 

Om  bovenstaande  redenen  wordt  de  toepassing  van  de  wet  van 
28  Augustus  1851  (Stbl.  n°.  125)  gerechtvaardigd  geacht  en  dienover- 
eenkomstig een  wetsontwerp  ingediend  met  overlegging  van  de  daarop 
betrekking  hebbende  stukken." 

Toen  de  Voorzitter  der  Tweede  Kamer  onlangs  (den  12den  Juli  1892) 
voorstelde  het  wetsontwerp  in  de  afdeelingen  te  onderzoeken,  werd 
daartegen  door  de  heeren  Boreel  van  Hogelanden  en  Rutgers  van 
Rozenrurg  bezwaar  gemaakt. 

Beider  betoog  kwam  op  hetzelfde  neder. 

De  watervoorziening  van  Haarlem  hangt  te  zamen  met  die  van 
Amsterdam,  niet  slechts  tegenwoordig,  maar  ook  in  de  toekomst. 

De  bekende  commissie  toch,  door  den  Amsterdamschen  gemeenteraad 
benoemd  om  te  adviseeren  omtrent  de  middelen,  die  in  den  bestaanden 
toestand  afdoende  verbetering  zonden  kunnen  brengen,  kwam  tot  de 
conclusie,  dat,  al  werden  Haarlem  en  Amsterdam  niet  langer  door 
ééne  waterleiding  bediend,  doch  de  geheele  duinreeks,  begrepen  tusschen 
het  Noordzeekanaal  en  de  grens  van  Noord-  en  Zuidholland,  van  nature 
tot  prise  d'eau  voor  beide  steden  bestemd,  daarvoor  noodig  zou  zijn 
en  naar  evenredigheid  van  beider  behoefte  en  bevolking  tusschen  de 
twee  steden  zou  moeten  worden  verdeeld. 

Blijkbaar  vreesde  men  nu,  dat  door  het  aanhangig  wetsontwerp  aan 
Haarlem  een  te  groot  duinvak  zou  worden  toebedeeld. 

Op  dezen  grond  kon  echter  natuurlijk  het  onderzoek  in  de  afdeelin- 
gen niet  worden  verschoven. 

Men  wierp  het  daarom  over  de  boeg,  dat  de  leden  der  Kamer  nog 
geen  tijd  gehad  hadden  om  zich  voldoende  van  deze  gewichtige  aange- 
legenheid op  de  hoogte  te  stellen. 

Hiertegen  kwam  de  Haarlemsche  afgevaardigde,  Mr.  Farncombe 
Sanders,  in  verzet.  «De  aangevoerde  bezwaren  —  zeide  hij  —  zijn, 
dunkt  mij,  van  dien  aard,  dat  ze  thuis  hooren  bij  het  onderzoek  van 
dit  ontwerp  in  de  sectiën,  maar  niet  dat  zij  eenigen  grond  opleveren 
om  niet  reeds  nu  tot  dat  onderzoek  over  te  gaan. 

De  zaak  heeft  een  lijdensgeschiedenis  van  meer  dan  twee  jaren,  zoodat 
alle  belanghebbenden  ruimschoots  de  gelegenheid  hadden  bezwaar- 
schriften in  te  dienen,  en  zij  hebben  die  gelegenheid  ruimschoots  benut- 
tigd. De  zaak  is,  in  die  twee  jaren,  herhaaldelijk  zeer  nauwkeurig 
onderzocht  door  Gedeputeerde  Staten  van  Noordholland  en  door  den 
Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  dit  blijkt  uit  de  stukken,  waarin 
ieder  te  kust  en  te  keur  vinden  kan  wat  over  de  quaestie  te  zeggen 
valt.  De  stukken  hebben  lang  ter  visie  gelegen;  ieder  Kamerlid  heeft 
ze  kunnen  inzien,  en  het  zou  mij  zeer  verwonderen  als  de  geachte 
vorige  spreker,  die  in  de  buurt  van  het  bedoeld  terrein  woont,  niet 
reeds  sedert  lang  de  juiste  kennis  heeft  van  alle  de  door  zijne  buren 
geopperde  bezwaren. 

Ik  zou  anders  moeten  denken  dat  hij  op  zijn  buitenverblijf  als  een 
kluizenaar  in  de  woestijn  heeft  gewoond. 

Al  wat  de  geachte  spreker  hier  heeft  aangevoerd  kan  in  de  afdee- 
lingen worden  besproken ;  óók  het  rapport  der  Amsterdamsche  commissie. 
Wij  hebben  dat  belangwekkende  stuk  allen  reeds  een  jaar  geleden 
ontvangen,  en  menigeen  onder  ons  heeft  er  zeker,  even  als  ik,  kennis 
van  genomen. 

Maar  dat  is  geene  reden  om  het  onderzoek  van  deze  zaak  nu  nog 
langer  te  verschuiven.  Ze  is  voor  Haarlem  van  dringend  belang.  Tot 
nu  toe  ontvangt  Haarlem  zijn  duinwater  van  de  Amsterdamsche  Maat- 
schappij. Maar  sedert  een  paar  jaren  weigert  die  Maatschappij  iedere 
nieuwe  aansluiting  te  Haarlem ;  zelfs  scholen  en  ziekenhuizen  kunnen 
geen  water  krijgen.  De  aanbouw  van  nieuwe  huizen,  de  aanleg  van 
nieuwe  straten  moet  er  om  achterwege  blijven.  Ik  geef  daarom  aan 
de  Kamer  met  den  meesten  aandrang  in  overweging  om  zich  met  het 
door  u,  Mijnheer  de  Voorzitter,  gedane  voorstel  te  vereenigen,  en  dat 
van  den  heer  Boreel  niet  aan  te  nemen." 

De  heer  Van  der  Feltz  viel  den  heer  Sanders  bij  en  de  Kamer 
verwierp  met  37  tegen  27  stemmen  het  voorstel-BoREEL  om  de  be- 
handeling te  verdagen. 

Het  laat  zich  aanzien,  dat  het  ontwerp  er  in  het  Voorloopig  Verslag 
niet  zonder  kleerscheuren  zal  afkomen.  Th.  S. 


KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

De  eerste  Nederlandsche  Mendheim's  gas  kameroven. 

In  de  vorige  maand  is  op  de  grenzen  van  ons  land  een  werk  tot  stand 
gekomen,  dat  wel  verdient  in  wijderen  kring  bekend  te  worden.  Het 
betreft  namelijk  de  nieuwe  inrichtingen  op  de  terreinen  van  de  Maat- 
schappij tot  exploitatie  van  steenfabrieken  te  Lobith,  welke  de  bestem- 
ming hebben  de  steenindustrie,  dezen  belangrijken  tak  van  nijverheid 
in  ons  vaderland,  eene  groote  schrede  vooruit  te  brengen  en  haai-  niet 
alleen  binnen  de  eigen  landgrenzen  te  versterken  tegen  de  mededinging 
van  het  buitenland,  maar  haar  ook  in  staat  te  stellen  om  tegen  de 
buitenlandsche  markt  met  succès  op  te  treden.  De  werken  aldaar  tot 
stand  gebracht,  bestaan  in  hoofdzaak  in  een  Mendheim's  gas-kameroven, 
droogin richting,  enz.  Deze  oven  bestaat  uit  16  kamers,  ieder  met  een 
inhoud  van  +  50  M3.,  en  wordt  gestookt  met  gas,  dat  in  de  genera- 
teurs  wordt  voortgebracht.  Door  de  vermenging  van  gas  en  lucht, 
welke  in  willekeurige  verhoudingen  bij  elkaar  gebracht  kunnen  worden, 
heeft  men  de  regeling  van  den  warmtegraad  in  zijn  macht,  zoodat 
niet  alleen  producten  te  verkrijgen  zijn  van  zeer  verschillenden  graad 
van  hardheid,  maar  ook  grootere  hoeveelheden  van  dezelfde  qualiteit 
tegelijk  geproduceerd  kunnen  worden.  Het  doel  is,  zoowel  wat  de 
Duitschers  «verblendsteine"  (voorwerkers)  noemen,  te  bakken,  alsook 
betere  en  hardere  Hollandsche  steenen,  als  klinkers  enz. 

De  oven  heeft  een.  vermogen  om  per  jaar  ±  6  millioen  steenen  te 
kunnen  leveren. 

De  steenen  worden  machinaal  gevormd  en  worden,  alvorens  in  de 
kamers  geplaatst  te  zijn,  in  een  speciaal  voor  dit  doel  ingerichte 
drogerij,  welke  boven  den  oven  is  aangebracht,  gedroogd.  Zoodoende 
wordt  de  uitstralende  warmte  uit  den  oven  ten  nutte  gemaakt  om  de 
steenen  te  drogen.  Men  is  dus  onafhankelijk  van  weer  en  wind.  De 
natte  zoowel  als  de  gedroogde  steen  worden  door  middel  van  liften 
omhoog  en  omlaag  gebracht,  om  daarna  in  de  kamers  van  den  oven 
te  worden  gezet. 

De  warme  lucht  strijkt  langs  de  natte  steenen,  verzadigt  zich  met 
waterdamp  en  verlaat  door  eene  reeks  van  luchtkappen  het  gebouw. 

Het  werk  is  door  den  ingenieur  M.  Symons  te  Rotterdam,  ont- 
worpen en  onder  zijne  leiding  uitgevoerd. 


Houtgraniet. 

Op  de  Scheveningsche  sporttentoonstelJing  vindt  men  van  den  heer 
Th.  F.  Bierhorst  te  Haarlem  bij  den  ingang  van  het  gebouw,  onder 
eene  rijke  verzameling  van  modellen  van  parketvloeren,  platen  en  tegels 
van  het  zoogenaamde  houtgraniet.  Dit  materiaal  bestaat  uit  eene  che- 
mische verbinding  van  mineralen  met  zaagsel,  welke  onder  zeer  hoogen 
druk  wordt  .tot  stand  gebracht.  Het  wordt  gebruikt  voor  vloeren, 
plinten,  traptreden,  wandbekleeding  en  dergelijke. 

Volgens  een  extract  van  de  op  het  proefstation  van  bouwmaterialen 
te  Berlijn  genomen  proeven,  voldoet  het  aan  alle  eischen,  die  men  aan 
een  materiaal  voor  dit  doel  stellen  mag. 

De  platen  worden  vervaardigd  tot  eene  grootte  van  1  M2.  en  ter 
dikte  van  6  tot  20  m.M. 

De  dunne  platen  kunnen  met  schroeven  of  spijkers  op  bestaande 
houten  vloeren  bevestigd  worden  ;  de  dikke  worden  in  asphalt  of  in 
een  kit  van  vernis  op  beton  of  op  platte  lagen  gelegd. 

Ook  heeft  men  van  dit  materiaal  tegels  vervaardigd  ter  grootte  van 
50  bij  50  c.M.  welke  van  boven  glad  geslepen  en  van  onder  met  een 
soort  asphalt-vernis  bestreken  zijn.  Deze  tegels  worden  op  ijzers  beves- 
tigd, welke  weer  in  een  betonmassa  met  ijzervlechtdraad  (systeem 
Rabitz)  liggen ;  de  tegels  4  a  5  c.M.  dik  kunnen  zeer  geschikt  direct 
in  mortel  worden  gelegd,  iets,  wat  ieder  bekwaam  metselaar  doen  kan. 

Bij  het  gebruik  voor  traptreden  worden  strooken  ter  dikte  van  10 
a  11  m.M.  op  gewoon  hout  door  spijkers  of  schroeven  bevestigd  ;  voor 
veel  beloopen  trappen  neemt  men  12  a  14  m.M.  dikke  treden.  Ook 
bezigt  men  dit  materiaal  voor  bekleeding  van  steenen  of  ijzeren  trap- 
pen, en  kunnen  na  versleten  te  zijn  dan  gemakkelijk  door  andere 
vervangen  worden. 

Als  wandbekleeding  heeft  het  houtgraniet  het  voordeel  dat  het  zoo- 
wel op  hout  als  op  metselwerk  bevestigd  kan  worden  en  dat  het  bij 
brand  dezen  niet  voortplant,  waarom  het  vooral  voor  eene  bekleeding 
van  liftkokers  in  aanmerking  komt. 


Een  nieuw  werktuig  voor  landbouwers. 

In  de  vorige  week  werd  te  Goes  door  de  firma  Wed.  J.  C.  Massee 
&  Zoon  aan  een  aantal  genoodigden  de  werking  van  een  machine  ge- 
toond, die  aan  den  landbouwer  gewichtige  diensten  kan  bewijzen. 

Het  is  een  werktuig  waarmede  men  stroomatten  vlecht  of  liever 
bindt  y>the  thatch  making  machine"  van  de  firma  Barnard  &  Lake  te 
Braintree  (Engeland;. 

De  constructie  is  zeer  eenvoudig  en  herinnert  aan  den  zelfbinder  bij 
de  maaiwerktuigen  of  nog  beter  gezegd  aan  de  naaimachine  met  enkelen 
draad. 

De  «insteker»  staat  achter  de  machine  en  steekt  het  stroo,  dat  hem 
door  een  jongen  aangebracht  wordt,  op  het  insteekboord  onder  de  twee 
armen,  die  het  verder  doorvoeren  en  onder  het  bereik  van  de  eigenlijke 
naai-innchting  brengt,  waar  telkens  eene  door  de  machine  gemaakte 
lus  van  touw  door  een  haakje  opgevangen  wordt  en  zoo  het  ingestoken 
stroo  samenbindt  aan  de  volgende  lus. 

Twee  bindinrichtingen,  waarvoor  het  benoodigde  touw  op  groote 
kluwens  gewonden  in  een  kistje  ligt,  wat  den  insteker  tot  standplaats 
dient,  zijn  op  een  onderlingen  afstand  van  ongeveer  30  cM.  op  de  insteek- 
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afel  aangebracht,  zoodat  het  stroo  met  twee  touwbanden  doornaaid 
of  doorregen  een  stevige  mat  levert,  ter  bedekking  van  graanklampen 
of  hoopen  op  boerderijen  of  voor  de  glazen  kassen  der  tuiniers,  terwijl 
ze  tegen  latten  gehangen,  als  schutting  voor  den  wind  kan  dienen. 

Het  is  volstrekt  geen  vereischte  dat  het  stroo  recht  of  stijf  zij,  de 
machine  weet  er  toch  weg  mede;  dit  bleek,  toen  het  touw  wat  voor 
het  stroo  van  de  eerste  mat  gediend  had,  werd  losgemaakt,  en  dat- 


zelfde stroo   nog  vijf-  of  zes  maal    dezelfde    bewerking  onderging. 

Een  mat  van  een  meter  of  twintig  is  binnen  een  kwartier  gereed, 
zoodat  men,  terwijl  de  graanmijt  gezet  wordt,  de  mat  te  gelijk  kan 
maken. 

Het  werktuig,  wat  zeer  eenvoudig  en  stevig  van  constructie  is, 
kost  slechts  f  150.  Het  zal,  naar  men  meldt,  op  de  tentoonstelling 
der  Hollandsche  Maatschappij  van  Landbouw  te  Leiden,  te  zien  zijn. 


SS  T  ü.  TISTIE  K  Jjü      TVX  IE  X3  jH  X3  EEUI  3NT  Gr  jE2  N. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
MEI    18  92. 


Namen  der  Maatschappijen. 


Personenvervoer 


Aantal. 


Opbrengst. 


Goederenvervoer.  Opbrengst 
diversen. 


Ton 
nen 


Opbrengst. 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 


1892.  1891 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarang — Vorstenlanden — Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid- Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Portugeesche  grens  —  Kaapmuiden 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  . 
Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Stoomtramweg-mu.  's-Bosch — Helmond.  .  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 
Dedems  vaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  . 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N. Z.-Holl. Stoomtram w.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cnrnelis  . 
Samar. — Joana    Stoomtramweg-maatschappij . 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  

Haarlem — Zand  voort-Spoorwegmij  

Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen    „Willem  111" 
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(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  April  1892. 

(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 

De  „Fiirst  Bismarck"  van  de  Hamburgsche  stoomvaartmaatschappij 
op  Amerika. 

Deze  boot  bereikte  het  vorige  jaar  op  hare  reizen  de  groote  snelheid 
van  193/4  knoop.  Wij  geven  alleen  eenige  hoofdafmetingen  van  de  romp 
en  van  de  machines,  ontleend  aan  «Engineering»  van  1  en  van  22 
April  1.1.,  de  verdere  inrichting  van  het  schip  is  die  van  de  meeste 
tegenwoordige  atlantische  booten. 

Lengte,  breedte  en  diepte  bedragen  +  155  M.,  15  M.  en  11  y2  M., 
de  tonneninhoud  8874.  Het  vaartuig  biedt  plaats  voor  400  eerste  klasse. 


180  tweede  en  720  derde  klasse  passagiers,  heeft  uitstekende  ventilatie 
en  electrische  verlichting.  Stuurtoestel,  lieren,  kaapstanders  enz.  worden 
allen  met  stoomkracht  bewogen. 

De  hooge-drukcylinder  van  de  triple-expansie  machine  heeft  een  mid- 
dellijn van  1100  m.M.,  de  beide  andere  cylinders  hebben  middellijnen 
van  1700  en  2700  m.M.;  de  slaglengte  is  1700  m.M. 

Alle  cylinders  zijn  van  stoommantels  voorzien.  De  hoogedruk-cylinder 
heeft  een  zuigerschuif,  de  beide  andere  bezitten  bakschuiven  met  2  poorten  ; 
delagedruk-cylinderis  met  2  naast  elkander  liggende  schuiven  voorzien. 
Alle  schuiven  worden  bewogen  door  de  gewone  dubbel  excentriek  en 
schaarbeweging,  die  bestuurd  wordt  door  een  stoomcylinder,  gecombi- 
neerd met  een  hydraulischen  cylinder,  de  laatste  aan  den  lagedruk- 
cylinder  bevestigd;  ook  een  handstuurtoestel  is  aanwezig. 

De  oppervlakte  van  den  condensator,  die  achter  de  machines  ge- 
plaatst is,  bedraagt  1003  M2. ;  deze  condensator  is  in  2  helften  gedeeld, 
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die  onafhankelijk  van  elkander  zijn  en  die  beide  afgewerkten  stoom  van 
den  lagedruk-cylinder  ontvangen. 

Drie  enkelwerkende  luchtpompen  worden  dooreen  afzonderlijke  drie- 
cylinder  stoommachine  gedreven,  die  tegelijk  een  ruimpomp  en  een 
voedingspomp  voor  het  koelwater  der  kussenblokken  in  beweging  brengt. 
De  luchtpompen  kunnen  op  beide  condensators  werken  ;  zij  pompen 
het  voedingswater  in  2  groote  voedingsreservoirs  in  de  zijschotten 
geplaatst  van  het  voorste  gedeelte  der  machinekamer.  Het  condensatie- 
water  wordt  geleverd  door  2  centrifugaalpompen,  door  afzonderlijke 
tandem  compound  machines  gedreven. 

De  krukas  van  de  hoofdmachines  evenals  de  andere  assen  zijn  uit 
gegoten  staal  vervaardigd ;  evenzoo  de  schroefbladen.  De  middellijn  dei- 
schroeven  bedraagt  5700  m.M. 

Er  zijn  negen  ketels  met  2  vuurgangen,  met  een  middellijn  van 
4500  m.M.  en  een  lengte  van  4750  m.M.,  een  totaal  roosteroppervlak 
van  ±  130  M2.  en  een  totaal  verwarmend  oppervlak  van  4356  M2. 
Iedere  ketel  bevat  784  pijpen  van  75  m.M.  uitwendige  middellijn,  de 
stoomdruk  bedraagt  10^  atmosfeer;  alle  platen  zijn  van  het  beste 
Siemens-Martin  staal. 

De  gecontracteerde  snelheid  was  19  knoopen,  de  snelheid  bij  de  proef- 
vaart en  gedurende  2  uren  gemeten  was  echter  20.7  knoop.  Het  maxi- 
mumvermogen der  machines  bedraagt  46,412  ind.  H.P.;  het  gecontrac- 
teerde vermogen  bij  de  snelheid  van  19  knoop  was  14,000  H.P. 

Longworth's  planeer-  en  smeedhamer. 

Dit  toestel  bezit  twee  boven  elkander  geplaatste  cylinders,  een  boven- 
sten kleinen  en  beweegbaren  en  een  ondersten  grooteren,  vasten  cylinder. 
In  den  kleinen  cylinder  beweegt  zich  een  zuiger  met  zuigerstang  op 
het  verlengds  van  welke  laatste  de  zuiger  van  den  grooten  cylinder 
bevestigd  is.  De  kleine  cylinder  kan  van  uit  de  hoofdas  der  werkplaats 
door  middel  van  een  riemoverbrenging  en  een  systeem  van  hefboomen 
bewogen  worden.  Bij  het  naar  beneden  gaan  van  den  cylinder  wordt 
de  zuiger  meegenomen  en  natuurlijk  ook  de  hamer  en  omgekeerd.  De 
kleine  cylinder  bezit  kleine  gaatjes  dicht  bij  de  uiteinden ;  heeft  de 
zuiger  deze  gaatjes  gepasseerd,  dan  wordt  de  zich  nog  in  den  cylinder 
bevindende  lucht  samengeperst  en  werkt  amortiseerend. 

Voor  het  planeeren  is  de  bovenste  cylinder  voldoende ;  voor  het 
smeden  moet  ook  de  tweede  cylinder  dienst  doen.  Door  dezen  is  het 
namelijk  mogelijk  slagen  van  verschillende  kracht  te  geven.  De  cylinder 
bezit  in  den  bodem  automatische  luchtkleppen  en  aan  de  zijde  een  slede 
met  5  openingen,  waarvoor  zich  een  schuif  verplaatst,  die  door  een 
hefboom  bewogen  kan  worden  en  in  normalen  stand,  alle  openingen 
afsluitende,  gebracht  wordt  door  een  veer.  De  schuif  regelt  dus  de  in 
den  cylinder  blijvende  hoeveelheid  lucht,  waardoor  de  slag  min  of  meer 
verzwakt  wordt;  de  bij  het  naar  beneden  gaan  van  den  zuiger  samen- 
geperste lucht  werkt  bij  het  naar  boven  gaan  van  den  zuiger  mede, 
zoodat  er  weinig  kracht  noodig  is,  voor  het  bewegen  van  den  hamer. 
Deze  hamers  worden  gemaakt  van  af  2.5  K.G.  planeerhamers  tot  500 
K.G.  smeedhamers.  De  snelheden  kunnen  varieeren  van  50  tot  500 
slagen  per  minuut.  («Engineering»,  1  April  ?92.) 

Waterdichte  schotten  bij  zeil-  en  stoomschepen. 

In  de  voorjaarszitting  van  het  «Institution  of  Naval  Architects"  werd 
een  voordracht  gehouden  door  den  heer  Martell,  hoofd-inspecteur  voor 
«Lloyd's  Register  of  Shipping"  over  bovengenoemd  onderwerp.  Dit  ge- 
schiedde naar  aanleiding  van  het  rapport  eener  commissie,  benoemd  om 
te  bepalen:  »het  minimum  aantal  afdeelingen,  waarin  de  schepen  ver- 
deeld behooren  te  worden,  in  verband  met  het  gebruik  dat  van  het 
schip  gemaakt  wordt." 

De  geschiedenis  van  de  bepalingen,  die  op  het  oogenblik  in  Engeland 
omtrent  deze  waterdichte  schotten  bestaan,  is  in  het  kort  de  volgende: 
Van  af  1855  tot  1891  werden  deze  bepalingen  gecompleteerd;  in  het 
begin  werd  verordend  dat  stoomschepen  behalve  de  beide  schotten  ter 
afscheiding  van  de  machinekamer  nog  een  schot  in  het  voorste  en  een 
schot  in  het  achterste  gedeelte  moesten  bezitten ;  deze  schotten  werden 
voorgeschreven  voor  3-deks  schepen  tot  aan  het  2e  dek,  voor  2-deks 
schepen  tot  aan  het  1ste  dek.  Bij  de  eerste  soort  schepen  mocht  ook 
een  horizontaal  schot  over  de  geheele  lengte  van  het  achterschip  aan- 
gebracht worden  boven  de  waterlijn  in  plaats  van  de  andere  schotten 
tot  aan  het  1ste  dek  te  laten  doorgaan.  In  de  jaren  1870  en  1874 
werden  bijzondere  verordeningen,  omtrent  de  sterkte  van  het  horizontale 
en  verticale  verband  gemaakt,  in  de  jaren  82,  83,  89  en  91  nadere 
bepalingen  omtrent  de  constructie  dezer  schotten. 

Deze  bepalingen  werden  nageleefd  en  bij  vele  groote  stoombooten  is 
men  zelfs  verder  gegaan  dan  voorgeschreven  werd. 

De  genoemde  commissie  nu  verdeelt  alle  stoom-  en  zeilschepen  in  5 
klassen  naar  gelang  hunner  grootte  en  het 'doel  waarvoor  zij  gebruikt 
worden;  zij  stelde  verder  uitvoerige  tabellen  op,  waarin  voor  een  menigte 
schepen  het  aantal,  de  plaatsing  en  de  constructie  der  waterdichte 
schotten  aangegeven  is. 

De  heer  Martell  laat  zich  vrij  ongunstig  uit  over  het  verslag,  hij 
vreest,  indien  deze  voorschriften  door  de  Regeering  aangenomen  worden, 
groote  moeilijkheden  voor  de  scheepsbouwers,  vooral  indien  de  verorde- 
ningen terugwerkende  kracht  verkrijgen  en  dus  alle  bestaande  schepen 
met  de  nieuwe  regelen  in  overeenstemming  gebracht  moeten  worden. 

Hij  beweert  verder,  dat  het  onmogelijk  is  de  tabellen  in  de  practijk 
bij  den  scheepsbouw  te  gebruiken,  want  er  is  niet  voldoende  rekening 
gehouden  —  hetgeen  ook  om  de  oneindige  verscheidenheid  ondoenlijk 
was  —  met  verschil  in  vorm,  in  .soortelijk  gewicht  der  lading  enz. 

De  heer  Martell  komt  dan  ook  tot  de  conclusie,  dat  de  bestaande 


verordeningen  van  «Lloyd's  Register"  beter  zijn  dan  de  nu  voorgestelde. 

Dat  de  bewering  als  zouden  de  waterdichte  schotten  bij  ongevallen 
ten  slotte  toch  nutteloos  zijn,  niet  steek  houdt,  blijkt  uit  het  feit,  dat 
van  33  stoomschepen  volgens  «Lloyd's  Register"  verordeningen  gebouwd 
door  deze  schotten  behouden  bleven.  De  discussie,  die  op  deze  voor- 
dracht volgde,  vindt  men  in  het  nommer  van  8  April;  het  nommer 
van  15  April  geeft  de  voordracht  zelf  in  extenso. 

Andere  belangrijke  onderwerpen  werden  in  deze  vergadering  behandeld, 
waarvoor  wij  verwijzen  naar  genoemde  nommers;  bevreemdend  was 
het  dat  ditmaal  geen  voordracht  over  ketels  gehouden  werd,  temeer 
daar  de  moeilijkheden,  die  zich  in  de  laatste  jaren  op  dit  gebied  in  de 
Engelsche  marine  deden  gelden,  bekend  zijn. 

(Engineering  8,  15  en  22  April.) 

Ransome's  zaagmachine  voor  het  vellen  van  boomen. 

De  zaag  is  bevestigd  aan  het  uiteinde  van  een  zuigerstang,  die  zich 
met  langen  slag  beweegt  in  een  horizontalen  cylinder.  Deze  cylinder  is 
draaibaar  om  een  horizontale  as  op  het  ijzeren  wagengestel  bevestigd 
en  kan  door  middel  van  een  handrad,  wormwiel  en  quadrant  bewogen 
worden.  De  machine  ontvangt  stoom  van  een  verplaatsbaren  stoom- 
ketel en  kan  gemakkelijk  door  vier  man  van  den  eenen  boom  naar 
den  anderen  gebracht  worden;  zij  velt  een  eik  van  10  voet  omvang 
in  3  a  4  minuten.  De  zaag  snijdt  alleen  gedurende  den  binnenwaartschen 
zuigerslag  en  behoeft  daarom  niet  gespannen  te  worden;  de  stroom- 
toevoer wordt  door  een  afsluitkraan  geregeld. 

De  machine  kan  insgelijks  van  den  gevelden  boom  planken  zagen; 
de  zaag  wordt  daartoe  door  middel  van  een  tandrad  in  een  verticaal 
vlak  gebracht  en  kan  al  naar  gelang  van  de  dikte  van  den  boom  ook 
hooger  of  lager  gesteld  worden. 


Spoorwijdte  op  Amerikaansche  Spoorwegen. 

Ongeveer  93,3°/0  van  het  geheele  Amerikaansche  spoorwegnet  bezit 
tegenwoordig  normale  spoorwijdte,  De  Denver  and  Rio  Grande,  — 
Louisville,  —  New  Albana,  Chicago  and  Missouri  Spoorwegen  met  een 
totale  lengte  van  ±  10,000  mijlen  hebben  spoorwegwijdten  varieerende 
van  0,915  M.  tot  1,065  M.  Dat  ook  hier  naar  eenheid  gestreefd  wordt, 
blijkt  hieruit  dat  tien  jaar  geleden  de  lengte  van  het  normale  spoor 
810/o  van  het  geheele  net  bedroeg.  (  Wordt  vervolgd) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

5 

Auff.  1892. 

766.2 

Stil. 

17 

0 

6 

T) 

n 

761.8 

z.z.w. 

2 

19 

0 

7 

8 

V 

n 

n 
n 

762.0 

w.z.w. 

2 

17 

2 

9 

V 

757.0 

w.z.w. 

1 

21 

1 

10 

•n 

n 

766.2 

W.N.W. 

2 

14 

1 

11 

n 

769.3 

Stil. 

15 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

• 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

6  Aug. 

38.59 

11.00 

8.63 

8.84 

9.32 

41.73 

9.06 

5.07 

7  n 

38.74 

11.08 

8.70 

8.89 

9.38 

41.52 

9.12 

5.00 

8  * 

38.79 

11.22 

8.83 

8.99 

9.49 

41.40 

9.04 

5.04 

9  » 

38.71 

11.30 

8.91 

9.07 

9.57 

41.54 

8.95 

4.98 

10  „ 

38.60 

11.27 

8.91 

9.07 

9.57 

41.47 

9.03 

4.92 

11  » 

38.51 

11.17 

8.83 

9.01 

9.49 

41.58 

8.98 

4.95 

12  „ 

38.44 

11.09 

8.73 

8.94 

9.41 

41.48 

9.02 

4.92 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
+  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart)  .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


35.85 


36.85 


37.35 
38.66 


43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 


7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 


7.88 


9.00 
12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.92 
1. 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 
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BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

In  den  ouderdom  van  65  jaar  overleed  op  den  4en  Aug.  jl. 
te  Arnhem,  de  heer  |a.  L.  de  Bruijn  Kops,|  oud-hoofdingenieur 

le  kl.  van  Rijks  Waterstaat. 

De  overledene  was  den  13en  Januari  1827  te  Haarlem  geboren,  pro- 
moveerde in  1847  als  civiel-ingenieur  aan  de  Delftsche  Academie  en 
werd  in  datzelfde  jaar  benoemd  tot  adspirant-ingenieur  surnumair  bij 
den  Rijks  Waterstaat. 

Na  achtereenvolgens  tot  den  rang  van  hoofdingenieur  1ste  kl.  te 
zijn  opgeklommen  werd  hem  bij  Kon.  besluit  van  4  November  1890 
op  zijn  verzoek  een  eervol  ontslag  verleend  onder  dankbetuiging  voor 
de  goede  diensten  door  hem  in  zijne  betrekking  bewezen. 

Reeds  vroeger  had  de  Regeering  zijne  verdiensten  erkend  door  hen 
te  benoemen  tot  Ridder  in  de  orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw. 

Zoowel  bij  zijn  meerderen  als  bij  zijn  ondergeschikten  stond  de  over- 
ledene in  hoog  aanzien  en  werd  door  allen  met  wie  hij  in  aanraking 
kwam  hoog  geacht.  Dit  bleek  ook  door  zijne  benoeming  tot  verschil- 
lende eerebetrekkingen,  onder  anderen  tot  bestuurslid  van  het  depar- 
tement Arnhem  der  Maatschappij  van  Nijverheid,  tot  lid  van  de  com- 
missie van  toezicht  op  het  middelbaar  onderwijs  enz.,  welke  betrekkingen 
hij  vroeger  te  Arnhem  bekleedde.  Een  zeer  korte  ziekte,  waardoor  hij 
ook  voor  enkele  jaren  reeds  was  aangetast,  maakte  plotseling  een 
einde  aan  zijn  nuttig  en  vroeger  zoo  werkzaam  leven. 


Op  den  5en  Augustus  jl.  herdacht  de  heer  H.  Elink  Sterk,  ingenieur 
van  den  Haarlemmermeerpolder,  den  dag  waarop  hij  vóór  25  laar  bij 
dien  polder  in  dienst  trad.  Zoowel  van  Dijkgraaf  en  Heemraden  als 
van  de  ambtenaren  en  werklieden  in  dienst  van  den  polder  ontving  de 
jubilaris  de  ondubbelzinnigste  bewijzen  van  waardeering  en  erkente- 
lijkheid. 


De  Minister  van  Koloniën  maakt  in  de  Ned.  St.-Ct.  van  11  Aug. 
bekend,  dat  vacant  is  de  betrekking  van  leeraar  in  de  wis-  en  natuur- 
kunde aan  de  hoogere  burgerschool  te  Samarang. 

Het  minimum  traktement  aan  die  betrekking  verbonden  bedraagt 
f  550  's  maands,  met  drie  vierjaarlijksche  traktementsverhoogingen, 
elke  van  f  100  's  rnaands,  zoodat  zal  worden  bereikt  een  maximum 
traktement  van  f  850  's  maands. 

Aan  de  uitzending  zijn  verbonden  de  volgende  voordeelen : 

a.  eene  gratificatie  voor  uitrusting  ad  f  1000; 

b.  overtocht  naar  Batavia  als  gouvernementspassagier  der  lste  klasse, 
casu  quo  ook  voor  het  wettig  gezin  ; 

c.  een  voorloopig  traktement  van  f  150  's  maands  van  den  dag  van 
inscheping  af  tot  den  dag  waarop  het  activiteitstraktement,  volgens  de 
deswege  bestaande  bepalingen,  in  Indië  ingaat ;  dit  voorloopig  trakte- 
ment wordt  vóór  het  vertrek  over  twee  maanden  in  voorschot  uit- 
gekeerd. 

De  uit  te  zenden  leeraar  zal  zich  schriftelijk  moeten  verbinden  tot 
de  onverwijlde  teruggave  aan  's  lands  kas  van  alle  gelden,  welke  aan 
hem  en  te  zijnen  behoeve  zal  zijn  voldaan,  zoo  wegens  gratificatie  voor 
uitrusting  als  wegens  ovei  tocht  naar  Nederlandsch-Indië.  bijaldien  hij 
binnen  den  tijd  van  vijf  jaren  na  zijne  aankomst  op  Java,  om  andere 
redenen  dan  wèl  bewezen  ziels- of  lichaamsgebreken  buiten  eigen  toedoen 
ontstaan,  uit  's  Gouvernements  dienst  mocht  worden  ontslagen  of  indien 
hij  niet  binnen  den  hem  aangewezen  tijd  naar  lndië  vertrekt. 

Zij  die  genegen  zijn  om  zich  in  genoemde  betrekking  aan  's  lands 
dienst  in  Nederlandsch-Indië  te  verbinden,  kunnen  zich  binnen  eene 
maand  na  de  dagteekening  van  deze  bekendmaking  (9  Aug.  jl.)  ter 
mededinging  aanmelden  bij  een  op  zegel  geschreven  aan  het  Departe- 
ment van  Koloniën  gericht  request,  onder  overlegging  van : 

1°.  de  bewijzen  hunner  bevoegdheid  en  c.  q.  verdere  akten ; 

2°.  een  bewijs  van  goed  maatschappelijk  gedrag,  afgegeven  door 
burgemeester  en  wethouders  hunner  woonplaats; 

3°.  een  certificaat  van  voldoening  aan  de  wet  op  de  nationale  militie 
afgegeven  door  den  Commissaris  der  Koningin  in  de  betrokken 
provincie,  en 

4°.  eene  geboorte-akte. 

De  requesten  moeten  de  mededeeling  inhouden  of  de  sollicitant  al 
dan  niet  is  gehuwd  en  casu  quo  het  aantal  en  den  leeftijd  zijner 
kinderen  vermelden. 

De  uit  te  zenden  leeraar  wordt  vóór  zijn  vertrek  naar  Indië  onder- 
worpen aan  een  militair  geneeskundig  onderzoek,  opdat  blijke  dat  hij 
physiek  geschikt  is  voor  den  Indischen  dienst. 


Door  den  civiel-ingenieur  Linse  is  een  voorstel  aan  de  Regeering 
ingediend  om  het  ontwerp  tot  indijking  en  droogmaking  van  het  Hoornsche 

Hop  en  de  Goudzee  tot  stand  te  brengen.  Hij  vraagt  daartoe  een  premie 
uit  de  schatkist  van  f250  per  drooggemaakte  Hectare,  op  welke  voor- 
waarde volgens  zijne  verklaring  de  verschaffing'  van  het  daartoe  gevor- 
derde kapitaal  zal  worden  gegarandeerd. 


In  de  jongste  bijeenkomst  van  de  te  Edinburg  vergaderde  Britisch 
Associalion  for 'the  Advancement  of  Science  werd,  in  de  afdeeling 
aardrijkskunde,  door  den  heer  P.  H.  Schoute,  hoogleeraar  aan  de 
Rijksuniversiteit  te  Groningen,  eene  voordracht  gehouden  over  het  plan 
tot  droogmaking  van  de  Zuiderzee. 


In  eene  buitengewone  vergadering  van  aandeelhouders  der  Duinwater- 
Maatschappij  te  Amsterdam  gehouden,  is  met  algemeene  stemmen 
besloten  : 

1°.  uit  te  voeren  de  werken  door  Burg.  en  Weths.  dd.  23  Juni  1892 
voorgeschreven ; 

2°.  uit  te  schrijven  eene  geldleening  van  hoogstens  f  3,000,000; 

3°.  Burg.  en  Weths.  te  verzoeken  gunstig  te  beslissen  op  het  ver- 
zoek der  Duinwater -Maatschappij,  om  het  Vechtwater  als  werkwater 
in  de  huizen  te  mogen  leveren. 


In  eene  buitengewone  algemeene  vergadering  van  aandeelhouders  in 
de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  gehouden  te 
Amsterdam  op  den  Hen  Aug.  jl.,  is  de  overeenkomst  met  den  Staat 
en  met  de  Nederlandsche  Zuider-Spoorwegmaatschappij,  betreffende  den 
spoorweg  Sittard — Herzogenrath,  met  algemeene  stemmen  goedgekeurd. 


Den  lsten  Juli  jl.  is  de  spoorlijn  Padang  Pandjang  -Solok  voor  het 
publiek  verkeer  geopend. 


De  nieuwe  tramlijn  Zuidlaren— Groningen  is  den  lOen  Augustus  jl. 
feestelijk  geopend. 

De  Raad  der  gemeente  Blokzijl  heeft  besloten  gedurende  tien  achter- 
eenvolgende jaren  ?>V2  pet.  over  f  20,000  van  het  maatschappelijk 
kapitaal  voor  den  ontworpen  stoomtramweg  Blokzijl— Vollenhove— Zwart- 
sluis— Hasselt— Zwolle  te  garandeeren,  en  de  gemeenteraad  van  Vol- 
lenhove om  gedurende  twintig  achtereenvolgende  jaren  een  rentegarantie 
tot  een  maximum  van  f  400  'sjaars  te  verleenen  onder  voorwaarde 
dat  de  rentevoet  eveneens  niet  hooger  zal  zijn  dan  3u>  pet. 

De  Raad  van  Texel  heeft  besloten,  eene  subsidie  van  f  10,000  te 
verleenen  voor  het  aanleggen  eener  nieuwe  haven  nabij  de  kaap  bij 
Nieuwe  Schild. 


De  Panama-Kanaalmaatschappij. 

De  Revue  Economique  et  Fïnancière  van  6  Aug.  jl.  zegt  omtrent 
de  nieuwe  kanaalmaatschappij  het  navolgende:  «De  liquidateur  der 
Panama-kanaalmaatschappij  is  er  in  geslaagd  een  financieele  en  tech- 
nische groep  te  vinden,  welke  genoeg  aanzien  en  waarborgen  biedt, 
om  haar  de  zware  taak  toe  te  vertrouwen  de  werken  van  de  door- 
graving der  landengte  op  te  vatten,  met  de  hoop,  dat  zij  die  tot  een 
goed  einde  zal  brengen.  Over  eenige  dagen  zal  men  omtrent  de  bijzon- 
derheden van  het  contract  zijn  ingelicht,  hetwelk  tusschen  den  heer 
Monchicourt  en  den  heer  Helard,  vertegenwoordiger  der  groep  is 
gesloten.  Maar  men  weet  reeds,  dat  tot  deze  groep  vroegere  aannemers 
behooren,  die  in  alle  opzichten  er  belang  bij  hebben  het  werk  dat  hun 
opgedragen  is  tot  een  goed  einde  te  brengen.  Wanneer  zij  het  bewijs 
zullen  hebben  geleverd,  dat  zij  het  werk  ernstig  ondernomen  hebben 
en  op  eene  wijze,  dat  de  volledige  tenuitvoerbrenging  slechts  van  de 
medeliulp  van  het  publiek  afhangt,  zal  men  zich  tot  het  laatste  wenden, 
hetwelk  dan  zal  moeten  doen  blijken  of  het  den  moed  en  den  wil  heeft 
de  benoodigde  kapitalen  voor  de  voltooiing  van  het  kanaal  bijeen  te 
brengen.  Niemand  zal  zich  beklagen,  dat  de  oproeping  aan  het  publiek 
is  voorafgegaan  door  een  oproeping  aan  mannen  van  het  vak  en  juist 
aan  diegenen,  die  de  landengte  kennen  en  zich  daar  niet  geruïneerd 
hebbende,  aan  de  obligatiehouders  wel  het  materieele  bewijs  verschul- 
digd zijn,  dat  zij  zeiven  ernstig  aan  de  mogelijkheid  der  onderneming 
gelooven.  Wanneer  dit  bewijs  is  geleverd  en  men  deze  ondervinding 
heeft  opgedaan,  kan  het  uur  gekomen  zijn  voor  de  uitgifte  van  nieuw 
kapitaal.  Aandeelhouders  en  obligatiehouders  der  oude  Maatschappij 
zullen  ongetwijfeld  niet  weigeren  een  nieuwe  opoffering  te  doen,  om 
daarin  het  middel  te  vinden  een  grootsch  werk  tot  stand  te  brengen 
en,  hetgeen  de  zaak  niet  slechter  maakt,  eenige  waarde  te  hergeven 
aan  hun  vroeger  gestorte  kapitalen». 


De  rechtbank  te  Essen  heeft  in  zake  de  beschuldiging  van  verval- 
schingen  bij  de  fabriek  van  den  „Bochumer  Guszstahl-Verein"  uitspraak 
gedaan  en  alle  aangeklaagden  vrijgesproken.  Wat  de  beschuldiging 
tegen  de  ingenieurs  Gremme  en  Bering  betreft  is  gebleken,  dat,  wat 
den  heer  Gremme  ten  laste  werd  gelegd  iets  is  van  doodonschuldigen 
aard  en  wat  den  heer  Boring  aangaat,  is  er  zelfs  niet  het  geringste 
aangetoond,  waaruit  zou  kunnen  worden  afgeleid  dat  hij  het  aan  het 
noodige  toezicht  had  laten  ontbreken,  of  onbehoorlijke  dingen  stil- 
zwijgend zou  hebben  geduld.  Integendeel,  uit  alles  is  bewezen,  dat  hij 
een  zeer  streng  en  nauwgezet  beambte  is,  die  steeds  consciëntieus  er 
voor  heeft  gezorgd  dat  de  spoorwegbesturen  goed  en  gaaf  materieel 
kregen. 

De  vrijgesprokenen  zijn  bij  hunne  terugkomst  te.Bochum  door  eene 
talrijke  juichende  menigte  ontvangen,  terwijl  in  den  stadsschouwburg 
hun  eene  grootsche  ovatie  gebracht  is  geworden. 

Volgens  de  Berlijnsche  «Post»  schuilt  achter  de  geheele  zaak  poli- 
tieke hartstocht  en  speelt  die  daarin  een  even  noodlottige  als  ver- 
achtelijke rol. 

In  verband  met  het  door  de  landbouwcommissie  ingestelde  onderzoek 
naar  den  toestand  van  den  landbouw  is  sedert  1886  geen  landbouw- 
verslag  verschenen.  Intusschen  zijn  de  gemeentelijke  landbouwverslagen 
geregeld  bijgehouden  ;  hoofdzakelijk  uit  deze  bronnen  puttende,  heeft 
nu  de  heer  L.  Broekema,  directeur  der  Rijkslandbouwschool,  op  last 
van  den  Minister  van  Waterstaat  eèn  landbouwverslag  over  1887,1888 
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en  4889  samengesteld,  dat  thans  het  licht  heeft  gezien.  In  één  hoofd- 
zaak verschilt  dit  verslag  met  de  voorafgaande ;  de  beredeneeringen 
zijn  vervallen  en  het  verslag  bevat  enkel  de  gewone  tabellarische  over- 
zichten. De  volgorde  der  tabellen  is  onveranderd  gebleven  doch  enkele 
zijn  gewijzigd,  vervallen  of  door  betere  vervangen. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

De  heer  M.  D.  Meijer,  adjunct-ingenieur-werktuigkundige  bij' 
de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  te  Tilburg, 
wordt  met  1  November  overgeplaatst  naar  de  centrale  werkplaats 
te  Utrecht  en  vervangen  door  den  heer  H.  Y.  Gatsonides,  thans 
adjunct-ingenieur  aldaar. 

Aan  den  tijdelijken  adjunct-ingenieur  bij  den  Algemeenen  Dienst 
van  's  Rijks- Waterstaat  te  'sGravenhage,  K.  Pringle,  is  op  verzoek 
met  ingang  van  15  Aug.  a.  s.  een  eervol  ontslag  uit  den  dienst 
verleend.  (Bij  de  opname  van  dit  bericht  in  het  voorgaand  nummer 
was  abusievelijk  de  naam  van  den  heer  Pringle  weggelaten.) 

De  2e  luitenant  der  genie  van  het  leger  in  Ned.-Indië,  M. 
Engers,  die  de  cursus  bij  de  le  afdeeling  der  krijgsschool  te 
Breda  heeft  doorloopen,  heeft  verzocht  in  de  maand  Januari  1893 
naar  Indië  te  mogen  vertrekken. 

De  heeren  F.  A.  Weger  en  E.  J.  Jaarsma  zijn  tot  1  Januari 
1894  als  buitengewoon  opzichters  bij  de  uitbreiding  der  haven- 
en sluiswerken  gecontinueerd. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  uit  's lands  dienst,  eervol,  de  opzichters  der  le  kl. 
R.  E.  Nitschmann  en  J.  L.  P.  Lapra. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  architect  der  2e  kl.  J.  W.  P.  Vrijbergen. 

Bij  de  Genie. 

Bevorderd :  tot  kapitein,  de  le  luitenants  J.  J.  Proost  en 
C.  de  Vries  ;  tot  le  luitenant  de  2e  luitenant  A.  S.  Ruzette. 
Bij  de  Marine. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  le  opziener  voor  het  vak  van  scheepsbouw  bij  het 
marine-établissement  te  Soerabaija,  W.  H.  Berkhemer. 

Benoemd :  tijdelijk  boven  de  formatie,  tot  3e  opziener  voor 
het  vak  van  scheepsbouw,  de  commandeur  voor  dat  vak  G.  J. 
A.  F.  W.  Brands. 

Tijdelijk  belast :  bij  het  marine-établissement  te  Soerabaija, 
met  de  waarneming  der  betrekking  van  le  opziener  voor  het  vak 
van  scheepsbouw,  de  2e  opziener  voor  dat  vak  O.  Bruijne. 

Bij  het  Kadaster. 

Verplaatst :  van  de  opnemingssectie  Bandoeng  naar  het  kadas- 
traal bureau  te  Cheribon,  de  adjunct-landmeter  3e  kl.  H.  Bokhorst. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde,  aan  de  Hoogere  Burgerschool  te 
Samarang.  Zich  aan  te  melden  bij  gezegeld  request  aan  het  Depar- 
tement van  Koloniën.  (Zie  Binn.  en  Buit.  Ber.) 

Deskundige  voor  het  oprichten  eener  stoom-meubelfabriek  (Zie  Adv.) 

Deskundige  om  de  geheele  leiding  op  zich  te  nemen  eener  coöperatieve 
fabriek  van  kunstmeststoffen.  Adres  met  brieven  onder  n°.  21821 
aan  het  bureau  der  Nieuwe  Rott.  Courant. 

Teekenaar-Constructeur  op  een  der  grootste  ijzergieterijen,  hon.  f  600. 
Adres  Nijgh  &  van  Ditmar,  Adv. -Bureau  te  Rotterdam,  lett.  W.  Z.  U. 

Teekenaar-Constructeur,  bekend  met  land-  en  marinewerk,  op  een  fabriek 
van  werktuigen  enz.  Adr.  Nieuwe  Rott.  Courant,  n°.  21037. 

AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  15  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën ,  te  12  ure :  Leveren  van : 
(Bestek  n°.  132)  metalen  bovenbouwen  voor  drie  en  veertig  bruggen; 
(Bestek  n°.  133)  ijzerwerken  met  toebehooren  van  twee  pijlers  voor  de 
viaduct  over  de  Tjitandoei ;  (Bestek  n°.  134)  ijzerwerken  voor  twee 
steenkolenloodsen ;  Bestek  voor  perc.  n°.  27.  Plaatskaartjes ;  Bestek 
voor  perceel  XXIII.  Koper  in  staven  en  draad  en  kopersoldeer ;  Bestek 
voor  perceel  XXIV.  Gegalvaniseerd  gegolfd  ijzeren  platen.  Alles  ten 
dienste  der  Staatsspoorwegen  in  Ned.-Indië.  (Zie  Adv.  in  n°.  32.) 

Dordrecht.  Best.  der  Vierpolders,  te  1  ure:  Leveren  van  1500  M3. 
grind  op  verschillende  losplaatsen.  Inl.  bij  Th.  Prins  te  Sliedrecht. 

Amsterdam.  Holl.  IJz.  Spoorweg  mij.,  te  1  %  ure  :  Leveren  van 
824.634  M3.  met  chloorzink  bereid  eikenhout  voor  wissels.  (Best.  n°.  533.) 
("Zie  Adv.  in  n°.  32.) 

Idem.  Idem  (voor  ,  rek.  v.  d.  Staat).  Maken  van  .  ijzeren  ramen  met 
vlechtdraad  en  daarbij  behoorende  werken  in  de  lantaarn  der  stations- 
overkapping op  het  Centraalstation  te  Amsterdam.  (Best.  n°.  527.) 
Raming  f  14,600.  (Zie  Adv.  in  n°.  32.) 

Eext.  Burg.  en  Weths.  v.  Anlo,  te  11  ure  .  Maken  van  een 
aardebaan  met  klinkerbestrating  (breed  3  M.)  op  den  weg  langs  Anner- 


en  Eexterveensche  kanaal,  lang  ±  5330  M.,  en  bouwen  van  twee  tol- 
boomen  en  eonige  afwateringsduikers. 

Dinsdag  16  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  van  Koloniën,  te  12  ure :  Leveren  van 
balkijzer  en  schroefpalen. 

Arnhem.  Vanwege  het  Min.  v.  Financiën,  te  12  ure :  Bouwen 
van  eene  woning  met  kantoor  voor  den  Rijksontvanger  te  's-Heerenberg. 
Inl.  bij  den  Rijksbouwmeester  in  het  le  distr.  te  's-Gravenhage. 

Nieuwer-Amstel.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure  :  Bouwen  van  een 
barenbergplaats  met  lijkenhuis  op  de  begraafplaats  Zorgvlied.  Inl.  op 
het  bureau  van  publieke  werken  van  10 — 12  ure. 

Rijswijk  (Z.-H.).  Burg.  en  Weths.,  te  11  ure:  Bouwen  van  een 
veldwachterswoning  gelegen  in  de  kom  dier  gemeente. 

Deventer.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure:  1°.  Maken  van  een  houten 
aanlegsteiger  buiten  het  Pothoofd ;  2°.  vernieuwen  en  herstellen  van 
liggers  en  ijsbrekers  aan  deIJsselbrug;  3°.  idem  van  walpalen  en  balken 
en  maken  van  kaailadders  ;  4°.  leveren  van  eikenhouten  brugdek ;  5°. 
leveren  van  Amerik.  greenen  brugdekschrooten. 

's-Hertogenbosch.  Ver.  van  den  H.  Vincentius  a  Paulo,  te  7 
ure :  Afbreken  der  spijskokerij  gelegen  in  de  Eerste  Nieuwstr.  C  106 
alsmede  daarachter  gelegen  loodsen  en  bouwen  van  een  nieuwe  spijs- 
kokerij en  aan  de  straat  een  gebouw  met  bestuurskamer.  Inl.  bij  den 
archt.  J.  Bolsius. 

Venraai.  Mej.  de  Wed.  C.  F.  Aerts  &  Zn.,  te  5  ure:  Bouwen 
van  een  sigarenfabriek  en  verdere  werkzaamheden. 

Woensdag  17  Augustus. 

Assen.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat,  H.enN.,  te 2  ure:  Vernieuwen 
van  de  draaibrug  over  de  balkhaven  van  den  zaagmolen  bij  de  Meppe- 
lersluis  te  Meppel  en  de  voorziening  der  kanaalboorden  van  het  Mep- 
pelerdiep  in  Drenthe.  Raming  f  3530.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Amersfoort.  Reg.  van  het  Burger  Weeshuis,  te  2  ure  :  Verbouwen 
van  het  woonhuis  wijk  A  n°.  280  tot  twee  woonhuizen.  Aanw.  15  Aug. 
te  2  ure,  door  den  arclit.  W.  H.  Kam. 

Stolwijkersluis.  Dijkgr.  en  Hoogheemr.  v.  d.  Krimpe?ierwaard, 
te  11  ure :  1°.  Droog-  en  schoonmaken  der  sluisvloer  aan  de  noodsluis 
te  Krimpen  a/d  IJssel,  repareeren  der  sluisdeuren  alsmede  herstellen 
der  verschillende  bruggen  van  de  verveening  enz. ;  2°.  verdiepen,  ver- 
wijden en  beschoeien  van  vier  hoofdeneinden  in  de  ringvaart  onder 
Berkenwoude ;  3°.  verven  enz.  van  zes  ijzeren  ophaalbruggen  en  de 
sluiswachterswoning  te  Stolwijkersluis.  Inl.  bij  den  Fabriek-landmeter 
te  Lekkerkerk. 

Kralingen.  Firma  van  der  Wallen  <&  Co.:  Maken  van  +  123  M. 
schoeiingwerk  van  gecreosoteerd  dennenhout,  op  het  terrein  der  kalk- 
branderij van  gen.  firma.  Inl.  bij  den  archt.  W.  C.  Coepijn  ald.  Bilj. 
inz.  uiterlijk  17  Aug.  te  12  ure. 

Donderdag  18  Augustus. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Vernieuwen  van  de  bestratingen,  herstellen  van  het  jaagpad  en  maken 
van  een  oevervoorziening  langs  den  Amstel,  van  een  ged.  van  den 
grooten  weg  der  le  kl.  n°.  1  van  Amsterdam  tot  de  grensscheiding  der 
prov.  Utrecht,  onder  Laren.  Raming  f  18,600.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Idem.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure :  Maken  van  eene  brug  met 
gemetselde  landhoofden,  overwelving  en  vleugelmuren  over  den  Schoter- 
singel ter  vervanging  van  de  bestaande  Kennemerbrug.  Inl.  bij  den 
gem. -archt. 

's-Hertogenbosch.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure :  Uitvoeren  van 
verschillende  straatwerken  en  rioleering.  Inl.  bij  den  ing.-archt.  (Herbest.) 
Vrijdag  19  Augustus. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Leveren  en  storten  van  steen  en  maken  van  werken  tot  verdediging 
van  den  oever  en'  van  het  strand  vóór  Terneuzen.  Raming  f  17,000. 
(Zie  Adv.  n°.  30.) 

's- Hertogenbosch.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10^ 
ure :  Maken  van  een  wisselplaats  op  de  Zuid- Willemsvaart.  Raming 
f  8050.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat,  H.  en  N.,  te  1  ure:  Herstellen  enz. 
van  Rijkstelegraaflijnen  in  Gelderland.  Raming  f  2580. 

Idem.  Idem.  Herstellen  enz.  van  Rijkstelegraaflijnen  in  Zuid-Holland. 
Raming  f  1250. 

Amsterdam.  Genie,  te  10  ure:  Maken  van  eene  kustbatterij  op  het 
Vuurtoreneiland  bij  Durgerdam  (4de  gedeelte).  Raming  f  104,400. 
Zaterdag  20  Augustus. 

Haarlem.  Genie,  te  10  ure:  Maken  van  eene  loods  in  het  fort  te 
Aalsmeer.  Raming  f  13,600. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Justitie,  te  2  ure :  Leveren  van  band-, 
L-,  T-ï  staaf-  en  plaatijzer,  moerboutjes,  houtschroeven  en  klinknagels, 
voor  alcoven,  ten  beh.  van  gevangenissen,  in  1  perc.  Inl.  bij  den  ing.- 
archt.  voor  de  gevangenissen  en  rechtsgebouwen. 

Dordrecht.  Ontv.  der  Reg.  en  Domeinen,  te  3  ure :  Doen  van 
eenige  herstellingen  aan  de  verdedigingswerken  langs  den  oever  van  de 
Zeehondenplaat  onder  Strijen  in  het  Hollandsch  Diep.  Aanw.  15  Aug. 
te  12  ure. 

Utrecht.  Regenten  v.  h.  Ned.  Gasthuis  voor  behoeftige  en  min- 
vermogende ooglijders,  te  2  ure :  Bouwen  van  een  Ned.  gasthuis  voor 
behoeftige  en  minvermogende  ooglijders.  Inl.  bij  den  archt.  D.  Kruijff 
ald.  Raming  f  130,000. 

Makkum.  Burg.  en  Weths.,  te  10^  ure:  Uitvoeren  van  werkzaam- 
heden aan  de  bestrating  te  Arum,  Dedgum,  Makkum  en  Wons.  Aanw. 
15  Aug.  te  Arum  9  ure,  te  Wons  11  ure,  te  Makkum  12  ure  en  te 
Dedgüm  3'A  ure. 
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Maandag  22  Augustus. 

Maastricht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10^  ure: 
Maken  van  werken  tot  verbetering  van  de  Maas  tusschen  de  K.M.- 
raaien  CXXVIII  er.  CXXXI  onder  Meerlo  en  Bergen.  Raming  f22,250. 
(Zie  Adv.  in  n°.  31.) 

Amsterdam.  Holl.  IJz.  Spoorwegmij.,  te  1>£  ure:  Maken  van  zeven 
steenen  wachterswoningen  aan  den  spoorweg  Apeldoorn— Deventer — 
Wierden,  met  bijbeh.  werken.  Raming  f  13,500.  (Zie  Adv.) 

Aardenburg.  Burg.  en  Weths.:  Bouwen  van  eene  nieuwe  kazerne 
met  stalling  voor  de  Maréchaussee.  Aanw.  17  Aug.  te  12  ure. 
Dinsdag  23  Augustus. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S.,  te  2  ure:  Leggen  van  langere 
spoorstaven  op  de  draaischijf  en  daarmede  in  verband  staande  werken 
en  verplaatsen  van  de  rookvangers  en  stootbalken  in  de  locomotieven- 
loods  H.  IJ.  S.  M.  op  het  gemeenschappelijk  station  te  Zutphen. 
Raming  f  2315.  (Zie  Adv.) 

Woensdag  24  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Maken  van 
een  strekdam  met  aanhechtingskrib,  verhoogen  van  een  Rijkskrib  en 
verrichten  van  baggerwerk  tot  verbetering  van  den  IJssel  bij  het  veer 
te  Olst.  Raming  f  7600.  (Zie  Adv.  in  n°.  30.) 

Idem.  Idem.  Levering  van  steenkolen  ten  behoeve  van  den  stoom- 
watermolen aan  den  Hoogen  Maasdijk  nabij  het  Heleind,  prov.  Noord- 
Brabant.  (Verlegging  van  den  Maasmond.)  Raming  f  9.00  per  scheeps- 
ton.  (Zie  Adv.  in  n°.  31.) 

Breda.  Genie,  te  11  ure :  Maken  van  een  gebouw  tot  verpleging 
van  lijders  aan  besmettelijke  ziekten  bij  de  Kon.  Milit.  Academie. 
Raming  f  12,100. 

Donderdag  25  Augustus. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.    Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure : 
Wegruimen  van  een  wrak  in  de  Zuiderzee.  (Zie  Adv.  in  n°.  32.) 
Zaterdag  27  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën,  te  1  ure:  Levering  van  een 
ijzeren  drijvend  dok  ten  behoeve  van  de  haven  van  Tandjong  Priok. 
(Zie  Adv.) 

Woensdag  31  Augustus. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Uitvoeren 
van  baggerwerk  tot  voortzetting  der  verbetering  van  de  Waal  tusschen 
Brakel  en  Loevestein,  tusschen  de  K.M. raaien  LXXXVII  en  XCIV  der 
herz.  rivierkaart.  Raming  f  0.25  per  M3.  (Zie  Adv.  in  n°.  32.) 

Idem.  Idem,  te  12  ure :  Verbreeden  en  verdiepen  van  het  groot- 
scheepvaarwater  in  het  Scheur  beneden  het  Ammersgat  met  bijbehoo- 
rende  werken,  voor  de  verbetering  van  den  Waterweg  langs  Rotterdam 
naar  Zee.  Raming  f  700,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  32.) 

Woensdag  7  September. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Maken  van 
een  krib,  verlengen  van  vijf  kribben  en  verrichten  van  baggerwerk  tot 
verbetering  van  de  rivier  den  IJssel,  tusschen  de  K.M. raaien  L  en  LH 
der  herz.  rivierkaart.  Raming  f  8770.  (Zie  Adv.) 

Donderdag  8  September. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Uitvoering  van  baggerwerk  in  het  Noordzee-kanaal  beoosten  de  Noord- 
zeesluizen en  in  de  verbreeding  van  het  buitenkanaal  te  IJmuiden. 
Raming  f  10,800.  (Zie  Adv.) 

Rotterdam.  Bouwen  van  een  woonhuis  aan  het  stationsplein  D.P. 
en  maken  der  fundeering  voor  den  circusbouw.  (Best.  n°.  1.)  Inl.  bij 
den  archt.  A.  Hartog  Az.,  Kruisstraat  ald. 


AFLOOP  VAN  AANBESTEDINGEN- 

(N.B.  In  het  algemeen  wordt  de  naam  van  den  laagsten  inschrijver 
vermeld,  tenzij  de  gunning  kan  worden  medegedeeld.) 

Min.  v.  Binnenl.  Zaken.  Utrecht,  30  Juli.  Leveren  en  stellen  van 
meubelen  enz.  en  uitvoeren  van  daarmede  in  verband  staande  werken 
in  het  Laboratorium  voor  anorganische  scheikunde  en  gezondheidsleer 
te  Utrecht.  N.  G.  Brouwer  te  Utrecht,  f  33,224. 

Genie.  Amsterdam,  30  Juli.  Maken  van  zandophoogingen  enz.  voor 
het  fort  aan  de  Winkel.  Ph.  Kleijn  te  Dordrecht,  f  147,720. 

Assen,  9  Aug.  Bouwen  van  een  kazerne  voor  twee  bataljons 
infanterie  (2e  ged.).  J.  H.  Vos  Sr.  te  Almelo,  f  645,825. 

Marine.  Amstérdam,  10  Aug.  Leveren  van  700  M3.  teakbalken. 
Ambagtsheer  &  v.  d.  Meulen  te  Amsterdam,  f  69,650. 

Gemeentewerken.  Ochten,  2  Aug.  Bouwen  van  een  school  en 
onderwijzerswoning  in  de  buurtschap  Eldik  onder  Ochten.  A.  Schouten 
te  Dordrecht,  f  8760. 

Middelburg,  2  Aug.  a.  Vernieuwen  van  brugdekken  en  herstellen 
van  remmingwerken  aan  de  Rotterdamsche  kaai  en  Maïsbaai.  P.  J. 
Fiegen  te  Middelburg,  f  2068 ;  b.  teerwerk.  Dezelfde,  f  229 ;  c.  her- 
stellen van  kaaimuren.  1°.  metselwerk.  C.  A.  Goethals  te  Middelburg, 
f  17.90  per  M3. ;  2°.  voegwerk.  P.  J.  Fiegen,  f  0.55  per  M2. 

's-  Gravenhage,  4  Aug.  Verplaatsen  der  houten  loods  van  het  terrein 
van  den  aschstaal  te  Scheveningen  naar  een  terrein  in  de  Westduinen, 
bouwen  van  een  woning  aldaar  en  maken  van  een  weg.  B.  v.  d.  Hoe- 
ven te  Vlaardingen,  f  8997. 

Bussum,  4  Aug.  Bouwen  van  4  lokalen  en  aanbouwen  van  een 
gymnastieklokaal  aan  de  openb.  school  ald.  Gegund  aan  H.  J.  Jurriens 
te  's-Graveland,  f  13,700. 

Sas  van  Gent,  4  Aug.  Verbouwen  en  vergrooten  der  openbare 
school.  Gegund  aan  J.  van  der  Velden  en  P.  A.  Mielen  te  Terneuzen, 
f  2980. 


Amsterdam,  8  Aug.  Maken  van  eenige  werken  aan  het  gebouw 
voor  de  vischmarkt.  W.  F.  Gnirrep,  f  14,795. 

Polderwerken.  Zaamslag,  30  Juli.  Best.  der  waterk.  v.  d.  calam. 
Margaretha  Kleine  Huissens-  en  Eendragtpolders.  Maken  van  oever- 
verdedigingswerken aan  den  Kleine  Huissenspolder.  J.  de  Bree  Tz.  te 
Neuzen,  f  6460.  Gegund. 

Stolwijk,  30  Juli.  Best.  v.  d.  polder  Stolwijk.  1°.  Leggen  vaneen 
buiten-  en  binnendam  voor  de  boezemsluis  te  Stolwijkersluis.  Gegund 
aan  C.  W.  den  Hoed  te  Stolwijkersluis,  f  465 ;  2°.  maken  van  een 
steenen  brug.  Gegund  aan  K.  Hoogendoorn  en  G.  Macdaniel  te  Stolwijk, 
f  530. 

Haarlem,  4  Aug.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  d.  Haarlemmermeer- 
polder. Onderhouden  van  gebouwen,  bruggen,  enz.  over  1892  en  de 
eerste  drie  maanden  van  1893.  Perc.  1.  Gegund  aan  D.  Metz  te  Benne- 
broek,  f  890;  perc.  2.  Gegund  aan  H.  B.  Himpelaar  te  Haarlemmer- 
meer, f  842;  perc.  3.  Gegund  aan  J.  A.  Kaub  te  Halfweg,  f  1485; 
perc.  4.  Gegund  aan  J.  A.  Hoenderdos  te  Haarlemmermeer,  f2137; 
perc.  5.  Gegund  aan  J.  W.  Hulsbosch  te  Bennebroek,  f  1246;  perc.  6. 
Th.  L.  van  Looi  te  Houtrijk  en  Polanen,  f  1493;  perc.  7.  Gegund  aan 
J.  Hulsebos  J.Czn.  te  Haarlemmermeer,  f  1444. 

Kralingen,  5  Aug.  Schout  en  Heemr.  v.  d.  polder  Kralingen.  1°. 
Onderhoudswerk  aan  de  eigendommen  van  den  polder.  P.  v.  Linschoten 
te  Kralingen,  f  453 ;  2°.  maken  van  eene  nieuwe  brug  tusschen  de 
Kortekade  en  's  Gravenweg.  W.  J.  v.  Dort  ald.,  f  572. 

Part.  Spoor-  en  Tramwegen.  Amsterdam,  8  Aug.  Holl.  IJz.  Spoor- 
wegmij. Maken  van  ophoogingen  en  afgravingen  op  de  baan  en  stations- 
emplacementen, leggen  en  verleggen  van  sporen  en  wissels,  wijzigen  en 
uitbreiden  van  afsluitingswerken,  ten  behoeve  van  het  inrichten  van 
den  locaalspoorweg  Apeldoorn — Deventer — Wierden  tot  gewonen  spoor- 
weg. T.  Verhoeven  te  Deventer,  f  35,000. 

Idem.  Idem.  Verbreeden  en  ophoogen  van  het  stationsemplacement, 
wijzigen  en  uitbreiden  van  de  spoorinrichtingen  en  maken  van  twee 
gebouwen  voor  centrale  wisselbediening  met  verder  bijbehoorende  wer- 
ken op  het  goederenstation  Amsterdam — Rietlanden  (voor  rek.  v.  d. 
Staat).  II.  Wienhoven  te  Schiedam,  f  106,700. 

Utrecht,  9  Aug.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S.  Maken  van  een 
hoofdgebouw  en  bureaugebouw  en  eenige  diverse  werken,  ten  behoeve 
van  de  uitbreiding  van  het  station  Blerick.  J.  J.  Hornstra  te  Bergen 
op  Zoom,  f  26,479. 

AD  VERTE  NT  IE  N. 
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gekeurd door  Prof.  BUIJS  BALLOT.) 
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Spoorweg-Maatschappij. 


AANBESTEDING. 

Op  Maandag  den  29sten 
Augustus  1892,  des  namiddags 

ten  P/2  uur  (G-reenwichtijd), 
zal  in  het  Centraal  Personen- 
station  te  Amsterdam,  in  het 
lokaal  naast  de  wachtkamer 
3e  klasse  (ingang  vestibule) 
worden  aanbesteed : 

Volgens  Bestek  No.  535. 
Het  leveren  van  25000 
platte  eikenhouten-  en 
15000  platte  grenen- 
houten dwarsliggers  ge- 
keept en  met  chloorzink 
bereid. 

Het  bestek  is  ad  fl.00  ver- 
krijgbaar aan  het  Centraal  Ad- 
ministratiegebouw der  Maat- 
schappij, aan  het  Droogbak  te 
Amsterdam,  bij  den  Portier  of 
op  franco  aanvraag  met  toe- 
zending van  het  bedrag  aan  het 
bureau  Weg  en  Werken,  Ka- 
mer 154.  (13104) 
DE  ADMINISTRATEUR. 


iKpT  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  • 

Orgaan 

T  Jaargang.                            »»                            1892.  -  M  34. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MMafl  lewijfl  aan  ie  Si  n  ie  (Bconomie  van  OpenljarB  Weita  n  liiil 


Prijs  ner  Jaargang: 

Franco  per  pose. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj  oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's  Gravenhage,  20  Augustus. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste 
dingen  is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee,  door  Ch.  Coomans  (geïll.).  —  Inge- 
zonden Stukken.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  The  Engineering 
April  1892,  vervolg,  bewerkt  door  J.  J.  W.  van  Loenen  Maktinet.  —  Weerkundige 
waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Be- 
noemingen, Verplaatsingen  enz.  —  Open  betrekkingen. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee, 

INLEIDING. 

>et  onderzoek  der  Zuiderzee-Vereeniging  is  afgeloopen  ; 
achtereenvolgens  zijn  in  acht  verschillende  nota's 
de  resultaten  van  de  studie  van  het  Zuiderzee- 
^  vraagstuk  door  de  technici  der  Zuiderzee-Vereeni- 
ging, aan  de  leden  bekend  gemaakt;  eene  Commissie  uit 
het  Dagelijksch  Bestuur  der  Zuiderzee-Vereeniging  heeft  hier- 
aan toegevoegd  een  verslag  omtrent  het  onderzoek,  dat  zij 
heeft  ingesteld  om  ook  het  Zuiderzee-vraagstuk  te  beschou- 
wen van  uit  een  sociaal  en  oeconomisch  standpunt;  de  groote 
pers  heeft  zich  de  zaak  aangetrokken,  en  in  meerdere  kies- 
verenigingen wordt  de  droogmaking  der  Zuiderzee  ter  sprake 
gebracht,  terwijl  van  tal  van  plaatsen  adressen  worden  gericht 
aan  de  Regeering  tot  het  doen  uitvoeren  der  plannen.  De  Regee- 
ring schijnt  zich  de  zaak  te  willen  aantrekken,  daar,  zooals  de 
couranten  melden,  een  Staatscommissie  zal  benoemd  worden  tot 
onderzoek  der  plannen. 

Thans  acht  ik  dan  ook  het  oogenblik  gekomen  om  in  het 
weekblad  «De  Ingenieur»  een  overzicht  te  geven  van  datgene, 
wat  door  de  deskundigen  der  Zuiderzee-Vereeniging  tot  oplossing 
van  het  groote  en  moeielijke  Zuiderzee-vraagstuk  is  gedaan. 
Door  in  beknopten  vorm  weer  te  geven  wat  in  de  verschillende 
nota's  is  behandeld,  waartoe  hier  en  daar  woordelijk  gedeelten 
uit  die  nota's  zijn  overgenomen,  en  het  een  en  ander  toe  te 
lichten  met  behulp  van  enkele  kaarten  en  teekeningen,  hoop 
ik  aan  die  lezers,  die  niet  geregeld  in  de  gelegenheid  waren 
met  de  resultaten  van  het  onderzoek  bekend  te  worden,  door 
middel  van  dit  opstel,  dat  hoogstens  den  naam  van  résumé  mag 
verdienen,  den  dienst  te  bewijzen,  van  zich  op  de  hoogte  te 
kunnen  stellen  van  den  stand  van  zaken. 

Hoofdstuk  I. 

Vooraf  in  korte  trekken  een  weinig  geschiedenis.  Bijna  een 
halve  eeuw  geleden,  in  het  jaar  1848,  verscheen  bij  Londonck 
in  Amsterdam  een  boekje,  getiteld:  »De  indijking  en  droogma- 
»king  van  de  Zuiderzee  en  het  IJ,  met  kanalen  van  af  den 
»IJsel  bij  Arnhem,  langs  Amsterdam  tot  in  de  Noordzee;  voor- 
»gesteld  en  aangeprezen  als  een  krachtig  middel  tot  verheffing 
»van  handel,  scheepvaart  en  landbouw  in  Nederland".  Later  zijn 
als  schrijvers  van  dit  oorspronkelijk  anoniem  uitgegeven  geschrift 
bekend  geworden,  de  heeren  J.  Kloppenburg  en  P.  Faddegon  Pz. 

Uit  een  zuiver  technisch  oogpunt  beschouwd,  van  weinig 
waarde,  dient  dit  boekje  echter  genoemd  te  worden,  als  zijnde 
de  baanbreker  voor  de  oplossing  van  het  Zuiderzee-vraagstuk. 
Het  hierin  ontwikkelde  plan,  voor  zoover  dit  dien  naam  verdient, 
komt  in   hoofdzaak   neer  op  eene  afsluiting  van  de  Zuiderzee 


over  de  eilanden,  met  eene  afleiding  van  het  Uselwater  langs 

De  Vereeniging  m  Burgerlijk  ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 


eene  andere  rivier,  en  eene  droogmaking  van  den  afgesloten  plas. 

Tijdens  het  verschijnen  van  dit  boekje,  werd  de  laatste  hand 
gelegd  aan  een  werk,  getiteld :  »De  Zuiderzee,  de  Friesche  Wad- 
aden en  de  Lauwerzee,  hare  bedijking  en  droogmaking,  beschouwd 
»door  B.  P.  G.  van  Diggelen",  waarvan  de  beide  deelen  in 
1849  verschenen  bij  den  uitgever  Tjeenk  Willink  te  Zwolle. 

De  schrijver,  ingenieur  van  den  Waterstaat,  zich  bewust  zijnde 
van  de  omvangrijkheid  der  studie  en  van  zijn  gebrek  aan  de 
noodige  gegevens,  wijst  er  in  zijn  werk  herhaalde  malen  met 
nadruk  op,  dat  het  alleen  zijn  doel  is  om  slechts  den  aard  en 
de  strekking  der  vereischte  werken  aan  te  duiden  en  dat  hij 
alzoo  volstrekt  geen  aanspraak  op  genoegzame  volledigheid  wil 
maken. 

Zijn  plan,  voorgesteld  in  figuur  1,  komt 'in  hoofdzaak  neer 
op  eene  afsluiting  van  de  Zuiderzee,  door  middel  van  binnen 
omringing  der  drie  zuidelijkste  zeegaten  door  eenen  zeedijk  van 
N.-Holland  over  het  Balgzand  en  de  Lutjeswaard,  langs  het 
Oude  Vlie,  over  de  Grienderwaard  naar  de  Zuidwestpunt  van 
Terschelling;  voorts  door  afsluiting  van  het  Amelandsche  Gat 
en  door  verbinding  van  het  eiland  Ameland  met  de  Friesche 
kust  bij  Paesens  Hiermede  zou  gepaard  kunnen  gaan  eene 
indijking  van  de  Waardgronden  beoosten  Texel  en  Vlieland  en 
eene  bedijking  van  de  Lauwerzee. 

Door  het  leggen  van  dezen  afsluitdijk  rekent  de  heer  Van 
Diggelen  op  eene  verlaging  van  de  afgesloten  Zuiderzee  tot  op 
een  peil  van  1.25  M.  ~  A..P.,  waarvan,  als  onmiddellijk  gevolg, 
uitgestrekte  oppervlakten  lands  langs  den  omtrek  der  Zuiderzee 
zouden  droogvallen,  en  dus  dadelijk  in  cultuur  gebracht  zouden 
kunnen  worden. 

Voor  de  scheepvaartbelangen  en  om  het  landwater,  dat  thans 
in  de  Zuiderzee  afvloeit,  af  te  voeren,  zijn  ontworpen  ruime 
verzamelingsbanen  of  boezems  met  de  vereischte  sluisgebouwen, 
uitloopende  in  de  Noordzee,  en  wel : 

a.  van  af  de  monden  van  den  IJsel,  noordwaarts  naar  het 
Amelandsche  en  naar  het  Friesche  Gat, 

b.  vanaf  bezuiden  de  IJselmonden,  westwaarts,  door  het  IJ  en 
door  een  te  maken  kanaal  door  Holland  op  zijn  Smalst,  en 

c.  van  af  de  afsluiting  van  het  IJ,  langs  de  tegenwoordige 
Zuiderzeekust  van  N.-Holland  en  door  deze  provincie  naar  Petten. 

Voor  de  Regge  en  de  Vecht  is  eene  afzonderlijke  afleiding 
naar  het  Friesche  Gat,  nabij  Paesens  ontworpen. 

Geheel  afgescheiden  van  deze  kanalen,  zijn  voor  den  IJsel 
ontworpen  stroombanen,  die  het  water  dezer  rivier  zouden 
afvoeren  naar  sluizen,  te  plaatsen  bij  Petten  en  bij  het  Ame- 
landsche Gat. 

Het  volgens  den  heer  VAn  Diggelen  verkregen  lage  peil  van 
1.25  M  -r  A.P.  dat  op  deze  stroombanen  te  behouden  is,  door  groote 
sluiswijdte  en  laag  afloopen  der  ebben,  vooral  in  het  Ameland- 
sche Gat,  maakt  in  verband  met  de  groote  afmetingen,  die  aan 
deze  stroombanen  kunnen  gegeven  worden,  dat  hierop  slechts 
een  flauwe  verhanglijn  zal  ontstaan,  zoodat  hooge  waterstanden 
aan  den  tegen woordigen  mond  van  den  IJsel  niet  behoeven 
verwacht  te  worden. 

Het  overblijvende  gedeelte  der  Zuiderzee  zou  dan  door  middel 
van  stoomgemalen  kunnen  worden  droog  gemaakt,  die  daartoe 
op  verschillende  plaatsen  langs  den  afsluitdijk,  en  de  Noord- 
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Hollandsche  en  Friesche  kusten  zouden  moeten  worden  opge- 
richt. Hierdoor  zouden  475,000  H.A.  land  worden  gewonnen, 
waarvoor,  behalve  een  aantal  memorieposten,  de  kosten  door 
hem  worden  begroot  op  326,000,000  gulden. 

Dit  plan  is  feitelijk  doodgezwegen  geworden ;  wel  hebben  de 
Inspecteurs  van  den  Waterstaat  J.  H.  Ferrand  en  L.  J.  A. 
van  der  Kun  een  verslag  hierover  uitgebracht  aan  den  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken  en  geadviseerd  tot  het  benoemen 
eener  Staatscommissie,  maar  hiervan  is  nooit  iets  gekomen. 

Jaren  moesten  voorbij  gaan,  voor  dat  ernstig  de  droogmaking 
der  Zuiderzee  weder  ter  sprake  zou  komen. 

Fig.  1. 
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Het  was  in  het  jaar  1866  dat  bij  Gebroeders  J.  en  H.  van 
Langenhuijsen  te  's-Gravenhage  in  het  licht  verscheen  de  wel- 
bekende: «Proeve  van  een  ontwerp  tot  afsluiten,  indijken,  droog- 
«maken  en  in  cultuur  bi-engen  van  een  gedeelte  der  Zuiderzee", 
door  den  Inspecteur  van  den  Waterstaat  J.  A.  Beijerinck. 
Specialiteit  op  het  gebied  van  droogmaken  van  plassen,  (1)  werd 
hem  door  tusschenkomst  van  den  Minister  van  Staat  J.  J. 
Rochussen,  door  de  Nederlandsche  Maatschappij  van  Grond- 
crediet,  de  opdracht  gedaan,  een  ontwerp  te  maken  voor  de 
droogmaking  der  Zuiderzee.  Blijkens  de  voorrede  in  zijne  «Proeve" 
ontbraken  aan  de  volledigheid  van  zijn  voorloopig  ontwerp,  nog 


(1)  Men  heeft  voornamelijk  aan  hem  de  droogmaking  van  den  Zuid- 
plas,  van  het  Haarlemmermeer  en  de  voorbereiding  tot  de  droogmaking 
van  den  Prins  Alexanderpolder  te  danken. 


de  kennis  van  den  bodem  van  het  in  te  dijken  gedeelte  der 
Zuiderzee  en  eene  topographische  opname  langs  de  kust,  tus- 
schen  Muiden  en  Kampen.  Met  dien  arbeid  belastte  de  Maat- 
schappij den  heer  T.  J.  Stieltjes  en  den  Luit.-Kolonel  W. 
Beijerinck. 

In  het  belangrijke  werk,  zoo  bescheiden  met  den  naam  van 
«Proeve»  betiteld,  wordt,  om  mee  te  beginnen,  de  staf  gebroken 
over  eene  afsluiting  met  insluiting  van  den  IJsel ;  dit  wordt  het 
zwakke  punt  genoemd  van  het  overigens  met  talent  geschreven 
werk  van  den  heer  Van  Diggelen.  Hoe  of  ook  de  afleiding  van 
den  IJsel  zou  geschieden,  betoogt  de  heer  Beijerinck,  steeds 
zou  dit  moeten  gepaard  gaan  met  eene  meer  of  min  aanzienlijke 
verlenging  der  rivier;  in  deze  verlengde  rivier  zou  zich  eene 
verhanglijn  moeten  vormen,  die  een  zeer  nadeeligen  invloed 
zou  hebben  op  het  benedengedeelte  der  tegenwoordige  rivier. 
Voor  het  geval  dat  de  rivier  zou  uitloopen  in  een  binnenmeer 
zou  de  snelheid  zoo  gering  worden  dat  alle  slibstoffen  uit  het 

Fig.  2. 
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IJselwater  zouden  bezinken,  zoodat  dit  meer  onophoudelijk  aan 
verhooging  zou  zijn  blootgesteld,  en  langzamerhand  zou  het 
verhang  in  het  nauwe  gedeelte  der  rivier  in  gelijke  mate  toe- 
nemen. Het  is  op  grond  van  deze  onderstellingen,  dat  de  heer 
J.  A.  Beijerinck  tot  de  conclusie  komt,  dat  als  hoofdvoorwaarde 
moet  worden  gesteld  voor  het  droogmaken  der  Zuiderzee,  dat 
de  vrije  uitloop  van  den  IJsel  in  Zee  behouden  blijve. 

Zijn  ontwerp  kon  daarom  slechts  bevatten  de  droogmaking 
van  het  deel  der  Zuiderzee,  gelegen  tusschen  Enkhuizen  en  den 
Ketel. 

Het  plan  Beijerinck,  voorgesteld  in  figuur  2,  komt  in  hoofd- 
zaak neer  op  eene  afsluiting  van  het  zuidelijk  gedeelte  der 
Zuiderzee  door  een  40  K.M.  langen  dijk  van  Enkhuizen  over 
Urk  naar  den  zuidelijken  leidam  van  den  Ketel,  gevolgd  door 
droogmaking  van  dit  afgesloten  gedeelte. 

Ter  voorziening  in  de  belangen  van  afwatering  en  scheepvaart 
der  omliggende  landen,  worden  voorgesteld  te  maken : 

1°.  een  kanaal  in  twee  panden  van  Muiden  langs  de  Utrechtsche 
kust  tot  de  Eem  met  een  peil  van  0.15  M.  —  A.P.  en  van  de 
Eem  langs  de  Geldersche  kust  naar  den  Ketel,  met  een  hooger  peil ; 

2°.  tijdelijke  stoomstrijkgemalen,  elk  met  een  vermogen  van  150 
P.K.  voor  de  oppomping,  tijdens  de  droogmaking,  van  het  Vecht- 
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en  Amstelwater,  van  het  eerste  op  het  tweede  kanaalpand ; 

3°.  één  schutsluis  aan  den  bovenmond  van  het  Eemkanaal  ter 
verbinding  der  beide  panden,,  en 

4°.  één  schutsluis  en  een  uitwateringsluis  bij  Kampen  ter  ver- 
binding van  het  tweede  kanaalpand  met  het  benedeneinde  der 
rivier  de  IJsel. 

Voor  de  afwatering  van  Schermerboezem  en  de  andere  landen 
ten  Noorden  van  het  IJ  en  voor  de  scheepvaartbelangen  der 
Noord-Hollandsche  Zuiderzeehavens,  worden  geen  werken  noodig 
geacht. 

Voorts  zijn  ontworpen  in  den  nieuwen  polder  een  boezem- 
kanaal, het  groot  scheepvaart-  en  afwateringskanaal,  van 
Schellingwoude  over  Marken  naar  nabij  Enkhuizen,  een  boezem- 
kanaal langs  den  afsluitdijk  in  verbinding  met  het  kanaal  Eem — 
Ketel,  en  een  boezemkanaal,  dwars  door  den  polder  heen,  van 
Edam  naar  Harderwijk.  Als  boezempeil  van  den  700  H.A.  grooten 
boezem  is  aangenomen  0.50  M.  -:-  A.P. 

Na  de  droogmaking  wordt  het  Amstel-  en  Vechtwater  door 
een  te  maken  boezemkanaal  gebracht  op  den  algemeenen  boezem. 
De  loozing  van  den  boezem  vindt  plaats  op  de  Zuiderzee  bij 
Enkhuizen  en  op  de  Noordzee  door  het  Noordzeekanaal  bij 
IJmuiden. 

Overigens  was  de  oppervlakte,  groot  195,000  H.A.,  door 
tochten  en  wegen  verdeeld  in  vakken  van  ongeveer  15,000  H.A., 
die  afzonderlijk  bemalen  worden  en  elk  een  afzonderlijk  polder- 
peil  hebben,  afhankelijk  van  de  diepte.  In  het  geheel  zou  voor 
de  bemaling  noodig  zijn  een  vermogen  van  9400  P.K. 

Fig.  3. 
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De  kosten  van  deze  werken  worden  bij  benadering  gesteld  op 
f  83,800,000,  en  met  inbegrip  van  rente  op  ruim  f  106,500,000. 
•  De  ontwerper  komt,  na  aftrek  van  enkele  baten,  tot  het 
resultaat,  dat  de  kosten  per  H.A.  zullen  bedragen  f  418  zonder 
en  f  535  met  inbegrip  van  de  rente. 

De  «Proeve»,  waarvan  in  korten  tijd  drie  drukken  verschenen, 
verwekte  een  stortvloed  van  schrifturen,  zoowel  van  voor-  als 
tegenstanders.  Rijp  en  groen  vatten  de  pen  op ;  nieuwe  plannen 
verschenen  naast  variaties  op  hetzelfde  thema.  Alles,  wat  in  dien 
tijd  omtrent  deze  zaak  geschreven  is,  te  behandelen  in  dit  opstel, 
zou  te  ver  voeren. 

Ondertusschen  waren  de  grondboringen  in  de  Zuiderzee  en 


de  topographische  opname  langs  de  zuidelijke  en  zuidoostelijke 
kust  van  het  droog  te  maken  gedeelte  afgeloopen,  en  wendde 
de  Maatschappij  van  Grondcrediet  zich  tot  Z.  M.  den  Koning 
bij  verzoekschrift  van  11  Juli  1866,  ten  einde  te  mogen  vernemen 
of  de  Regeering,  ter  uitvoering  van  het  ontwerp  van  Beijerinck, 
eene  concessie  aan  particulieren  wenschte  te  verleenen,  en  zoo 
ja,  of  zij  bereid  was  met  de  Maatschappij  daaromtrent  in  onder- 
handeling te  treden. 

Het  gevolg  van  dit  verzoekschrift  was  het  instellen  van  den 
Raad  van  Waterstaat,  bij  Ministerieele  beschikking  van  28 
Augustus  1866,  ten  einde  het  plan  Beijerinck  te  onderzoeken. 

Deze  Raad  had  zich  in  verbinding  te  stellen  met  de  technici 
der  Maatschappij  van  Grondcrediet,  en  werd  verzocht  zoo  spoedig 
mogelijk  rapport  uit  te  brengen. 

De  Raad  kweet  zich  van  deze  taak  door  een  voorloopig  verslag 
gedateerd  van  15  Mei  1867.  Dit  verslag  werd  een  voorloopig 
genoemd,  omdat  nog  de  resultaten  der  terrein  werkzaam  heden 
en  de  antwoorden  afgewacht  moesten  worden  van  de,  op  verzoek 
van  den  Raad,  door  de  Gedeputeerde  Staten  der  betrokken 
provinciën  uitgenoodigde  besturen  van  waterschappen  en  ge- 
meenten, om  hun  oordeel  over  de  droogmaking  uit  te  brengen. 

De  bedenkingen  van  den  Raad,  uitgedrukt  in  dit  voorloopig 
verslag,  zijn  oorzaak  geweest,  dat  een  aantal  veranderingen  door 
den  ontwerper  in  zijn  plan  zijn  gebracht,  waardoor  men  kan 
spreken  van  het  gewijzigd  ontwerp-BEUERiNCK. 

Dit  is  voorgesteld  in  figuur  3. 

Tot  de  voornaamste  veranderingen  kan  gerekend  worden,  dat 
de  boezem  van  den  Zuiderzeepolder,  eerst  groot  700  H.A.,  eene 
uitbreiding  verkregen  heeft  tot  2000  a  3000  H.A.  door  het 
maken  van  boezemmeren  bij  Urk  en  bij  Enkhuizen ;  voorts  dat 
het  groot  scheepvaart-  en  afwateringskanaal  wordt  verlegd  naar 
Enkhuizen  en  doorgetrokken  naar  de  Ven ;  dat  vastgesteld  wordt 
een  nieuw  boezemkanaal  Eem — Urk  en  een  van  Hoorn  naar 
Elburg,  terwijl  al  de  Zuiderzeehavens  in  Noord-Holland  met  het 
aldus  gewijzigde  groot  scheepvaart-  en  afwateringskanaal,  door 
middel  van  boezemkanalen  zijn  in  verbinding  gebracht. 

Voor  de  scheepvaartbelangen  dier  havens  •  tijdens  de  droog- 
making is  voorts  gezorgd  door  het  verruimen  van  enkele  be- 
staande vaarten,  terwijl  voor  de  afwateringsbelangen  van 
Noord-Holland  is  gezorgd  door  het  stichten  van  een  stoomgemaal 
van  ongeveer  300  P.K.  in  den  noordhoek  van  den  Anna- 
Paulownapolder. 

Deze  wijzigingen  werden  kenbaar  gemaakt  door  eene  memorie 
ter  beantwoording  van  het  voorloopig  verslag,  door  den  heer 
Beijerinck,  in  September  1867,  welke  memorie  begeleid  werd 
door  een  schrijven  van  de  Maatschappij  van  Grondcrediet,  waarin 
de  zienswijze  van  het  Bestuur  uiteengezet  werd  aangaande  het 
door  den  Raad,  bij  de  uitvoering  van  zijn  mandaat,  gekozen 
standpunt  en  aangaande  den  gang  zijner  beschouwingen  in 
het  algemeen.  In  krasse  bewoordingen  werd  door  het  Bestuur 
tegen  den  Raad  te  velde  getrokken,  in  bittere  taal  verweet  het 
den  Raad  vooringenomenheid  tegen  het  project  en  van  niet 
als  beoordeelaars  maar  als  rechters  op  te  treden.  Deze  aantijgin- 
gen werden  door  den  Raad  met  alle  kracht  van  zich  geworpen. 

Het  eindadvies,  waartoe  de  Raad  in  zijne  vergadeving  van 
20  April  1868  kwam,  komt  in  hoofdzaak  neer  op  het  volgende : 

dat  het  raadzaam  is  alleen  het  Zuidelijk  gedeelte  in  te  dijken ; 

dat  de  begrooting  van  kosten  te  laag  is; 

dat  het  plan  geen  geldelijke  voordeelen  kan  opleveren ; 

dat  Staatsuitvoering  niet  mag  aangeraden  worden; 

dat  onder  behoorlijke  waarborgen  aan  particulieren,  bekend 
met  de,  volgens  de  berekeningen  van  den  Raad,  nadeelige  kansen, 
concessie  kan  worden  verleend. 

Hiermede  was  het  vonnis  geveld  over  het  project-BEUERiNCK ; 
toch  lieten  de  voorstanders  van  eene  droogmaking  der  Zuiderzee 
zich  hierdoor  niet  uit  het  veld  slaan.  In  den  aanvang  van  1870 
trok  de  Nederlandsche  Maatschappij  van  Grondcrediet  zich  terug 
en  droeg  al  haar  aanspraken  op  het  verkrijgen  der  concessie 
over  aan  de  heeren  Bos  c.  s.,  met  den  heer  T.  J.  Stieltjes 
als  ingenieur.  Deze  gaf  een  gewijzigd  plan.  voorgesteld  in 
figuur  4. 

Hierbij  heeft  de  ontwerper  toegegeven  aan  den  door  den  heer 
Beijerinck  fel  bestreden  eisch  van  eene  ringvaart  in  N. -Holland, 
door  het  voorstellen  van  een  kanaal  van  Ilpendam  naar  de 
Ven;  voor  de  afwatering  van  Schermerboezem  stelde  hij  voor 
een  nieuw  loozingspunt  te  maken  bij  Petten.  Door  deze  werken 
zouden  de  Noord-Hollandsche  Zuiderzeehavens  gediend  en  Scher- 
merboezem voor  de  opheffing  der  gelegenheid  tot  loozing  op  de 
Zuiderzee  schadeloos  gesteld  worden. 
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De  boezem  van  den  Zuiderzeepolder  en  gemeenschappelijk 
daarmede  die  van  het  Noordzeekanaal,  werd  gebracht  op  een 
peil  van  0.40  M.  -r  A.P.,  met  loozingspunten  te  Urk,  aan  de 
Ven  en  te  IJmuiden;  voor  laatstgenoemde  gelegenheid  tot  loozen 
werd  eene  verbreeding  van  het  Noordzeekanaal  voorgesteld.  Tot 
meerdere  zekerheid  werden  bij  Urk  en  aan  de  Ven  nog  boezem- 
bemalingen aangebracht  tot  een  gezamenlijk  vermogen  van 
ruim  1100  P.K.  Hiermede  hoopte  hij  de  waterstanden  in  den 
tot  eene  oppervlakte  van  7300  HA.  verruimden  boezem  te 
kunnen  beheerschen. 

Fig.  4. 


In  Mei  1870  werd  eene  Staatscommissie  benoemd  om  het  plan 
Stieltjes  te  onderzoeken.  Deze  bracht  in  April  1873  over  dit 
plan  in  het  algemeen  een  veel  gunstiger  verslag  uit  dan  de 
Raad  van  Waterstaat  over  het  het  plan  Beijerinck.  Ontegen- 
zeggelijk waren  dan  ook  in  dit  plan  een  aantal  groote  fouten 
verdwenen,  die  het  ontwerp-BEUERiNCK  aankleefden. 

De  Staatscommissie  was  van  oordeel  dat  eene  onderneming 
tot  het  droogmaken  van  een  gedeelte  der  Zuiderzee,  zooals  dat 
voorgesteld  werd  door  Stieltjes,  op  zich  zelve  geen  winstgevende 
kon  zijn  en  dit  alleen  kon  worden  door  krachtige  hulp  en  onder- 
steuning van  Rijkswege.  Eene  Rijkssubsidie  achtte  zij,  met  het 
oog  op  het  algemeen  belang,  volkomen  gemotiveerd,  waarom 
zij  dan  ook  niet  aarzelde  om  als  hare  meening  te  kennen  te 
geven,  dat  het  uitgeven  der  onderneming  aan  eene  maatschappij, 
in  beginsel  niet  mocht  ontraden  worden,  mits  deze  van  krach- 
tige hulp  en  medewerking  der  Regeering  kon  verzekerd  zijn. 

Zijn  er  door  de  Staatscommissie  betrekkelijk  weinig  ingrijpende 
veranderingen  in  het  plan  Stieltjes  gebracht,  de  begrootingen 
echter  loopen  toch  vrij  aanzienlijk  uit  elkander;  waar  toch 
Stieltjes  kwam  tot  een  cijfer  van  98  millioen,  werd  door  de 
Staatscommissie  een  bedrag  van  123  millioen  noodzakelijk  geacht. 

Geen  gunstig  lot  was  ook  dit  plan  beschoren,  want  na  4  jaar 
werd  uitgemaakt,  dat  eene  uitvoering  van  Staatswege  meer 


wenschelijk  was.  Bij  Koninklijke  Boodschap  van  18  April  1877 
werd  aan  de  Staten-Generaal  een  wetsontwerp  ingediend  tot 
droogmaking  van  het  zuidelijk  gedeelte  der  Zuiderzee,  tegelijk 
met  den  aanleg  van  een  kanaal  door  de  Geldersche  Vallei. 

Het  Regeeringsontwerp,  dat  voor  deze  droogmaking  gevolgd 
zou  worden,  kan  beschouwd  worden  als  een  variant  op  de  plan- 
nen Beijerinck  en  Stieltjes.  De  afsluiting  zou  loopen  van 
Blokker  hoek,  zuidoostwaarts  om  daarna  om  te  buigen  in  ooste- 
lijke richting  tot  een  punt  aan  de  Overijselsche  kust,  eenige 
kilometers  bezuiden  den  Usel.  Deze  gewijzigde  richting  had  het 
voordeel  dat  het  Enkhuizerzand  en  het  Urkerhard  buiten  de 
bedijking  vielen  en  dat  het  diepere  Val  van  Urk  werd  ontgaan. 

Voor  de  afwaterings-  en  scheepvaartbelangen  der  omliggende 
landen  was  een  ringvaart  ontworpen  in  N.-Holland  en  ten  zuiden 
van  de  nieuwe  droogmaking. 

Ruime  kanalen  en  meren  vormden  een  boezem  van  10,000  H.A. 
voor  den  waterafvoer  van  den  Zuiderzeepolder  en  van  daarop 
afwaterende  gronden.  De  kosten  waren  geraamd  op  116  millioen 
gulden. 

Het  aftreden  van  het  Ministerie  maakte  dat  dit  wetsontwerp 
weder  in  portefeuille  ging  en  bleef. 

Door  de  plannen  Beijerinck  en  Stieltjes  en  door  dat  der 
Regeering,  benevens  door  de  uitingen  van  den  Raad  van  Water- 
staat en  van  de  Staatscommissie,  was  de  meening  vrij  wel  alge- 
meen geworden,  dat  eene  droogmaking  der  Zuiderzee  met  bin- 
nensluiting  van  den  IJsel  een  hersenschim  was  en  nog  in  1883 
werd  deze  meening  luide  geuit  in  het  Koninklijk  Instituut  van 
Ingenieurs. 

Een  onderzoek  heeft  vroeger  nooit  plaats  gehad,  niettegen- 
staande herhaalde  malen  stemmen  opgingen,  die  hierom  vroegen. 
Ik  kan  hiertoe  verwijzen  naar  de  brochures  van  de  heeren  IJ.  van 
der  Meulen  en  Jhr.  P.  Opperdoes  Alewijn,  naar  de  antwoorden 
van  de  besturen  van  de  meeste  waterschappen  in  N.-Holland, 
Friesland  en  Overijseï,  toen  hunne  meening  werd  gevraagd  door 
den  Raad  van  Waterstaat,  omtrent  de  droogmaking  van  het 
zuidelijk  gedeelte.  Zelfs  een  lid  van  de  Staatscommissie,  de 
heer  J.  C.  de  Leeuw  heeft  op  krachtige  wijze  aangedrongen 
op  het  onderzoek  naar  de  mogelijkheid  eener  meer  noordelijke 
afsluiting. 

Het  was  alles  vergeefs,  het  was  een  uitgemaakte  zaak  dat 
de  droogmaking  van  de  Zuiderzee  met  binnensluiting  van  den 
IJsel  »geen  vijf  minuten  bedenkens  waard  was". 

Hoe  groot  was  dus  de  verbazing  toen  in  het  zittingjaar 
1882—1883  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  een  wets- 
ontwerp werd  ingediend,  waarvan  het  eenige  artikel  luidde: 

»Er  zal  een  onderzoek  worden  ingesteld  omtrent  de  uitvoer- 
baarheid en  de  wijze  van  uitvoering  betrekkelijk  eene  afslui- 
ting en  het  droogleggen  der  Zuiderzee". 

De  vader  van  dit  ontwerp,  de  heer  A.  Buma,  moest  dan  ook 
al  het  onaangename  ondervinden  van  tegen  den  stroom  te 
willen  oproeien.  Evenals  indertijd  Galileï,  het  hoofd  buigende 
voor  de  almacht  der  geestelijkheid,  zijne  stellingen  omtrent  de 
beweging  der  aarde  afzwoer,  zoo  moest  ook  de  heer  Buma  zijn 
wetsontwerp  intrekken  door  den  bijtenden  spot  waarmede  het 
door  de  dwalende  menigte  werd  ontvangen;  maar  evenmin  ook 
als  Galileï  in  zijn  hart  ontrouw  werd  aan  zijne  stellingen, 
evenmin  liet  ook  de  heer  Buma  zich  hierdoor  van  zijn  lievelings- 
denkbeeld, de  afsluiting  der  Zuiderzee,  afbrengen. 

Hij  wist  een  aantal  personen  op  te  wekken  zich  het  belang 
van  het  verrichten  van  een  onderzoek  omtrent  de  afsluiting 
en  droogmaking  der  Zuiderzee  aan  te  trekken.  Het  gevolg  van 
verschillende  besprekingen  en  van  eene  algemeen  verspreide 
missive  in  Augustus  1885  was,  dat  in  Januari  1886  een  druk 
bezochte  vergadering  te  Amsterdam  plaats  vond  en  de  Zuiderzee- 
Vereeniging  ontstond.  Op  deze  vergadering  warén  vertegenwoor- 
digd de  besturen  van 

6  provinciën, 

52  gemeenten, 

64  waterschappen  en 

15  vereenigingen  van  landbouw,  handel,  nijverheid  en  scheep- 
vaart. 

De  vereeniging  stelde  zich  ten  doel  : 

»Het  instellen  van  een  technisch  en  financieel  onderzoek 
«omtrent  de  afsluiting,  mede  ter  voorbereiding  eener  latere 
«geleidelijke  drooglegging  van  de  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de 
«Lauwerzee". 

Groot  waren  de  moeielijk heden  waarmede  het  Bestuur  te 
kampen  had.  De  technische  adviseurs,  de  Hoofd-Ingenieur  van 
's  Rijks  Waterstaat  .1.  van  der  Toorn  en  de  Ingenieur  C.  Lely 
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raamden  de  kosten  van  het  onderzoek  op  f125,000. — ;  dit  be- 
drag moest  uit  vrijwillige  bedragen  en  uit  eene  rentelooze  leening 
gevonden  worden.  Hoewel  dit  bedrag  niet  is  bereikt,  is  toch 
het  Bestuur  er  in  geslaagd  voldoende  geldmiddelen  te  verza- 
melen, om  het  onderzoek  geheel  en  al  te  kunnen  voltooien. 

De  resultaten  van  dit  onderzoek  zijn  het  onderwerp  van 
hetgeen  hier  zal  volgen. 

Hoofdstuk  II. 

De  eerste  vraag,  die  beantwoord  diende  te  worden,  was:  hoe 
zal  de  richting  van  afsluiting  zijn? 

De  verst  strekkende  is  die  over  de  eilanden.  Hieraan  zijn  echter 
groote  bezwaren  verbonden ;  de  groote  diepte  van  40  M. 
in  het  Texelsche  en  30  M.  in  het  Vliegat,  maakt  in  verband 
met  het  groote  risico  aan  dergelijke  werken,  blootgesteld  aan 
de  volle  Noordzee,  verbonden,  en  de  groote  kosten  die  daarvan 
het  gevolg  zijn,  dat  aan  eene  afsluiting  van  deze  beide  zeegaten 
niet  gedacht  kan  worden. 

Fig.  5. 


/o  S   O        'O       2o      3 o       fo     fo  ooo  Jtfe7ej  s 

Ook  het  belang  van  de  haven  van  Nieuwediep  verzet  zich 
met  alle  kracht  tegen  eene  afsluiting  van  het  Texelsche  Gat; 
eene  verplaatsing  van  de  marine-établissementen  zou  millioenen 
kosten.  Het  belang  van  Harlingen  als  zeehaven  maakt  dat 
in  geen  geval  tot  eene  afsluiting  van  het  Vlie  mag  overgegaan 
worden,  tenzij  dat  aldaar  een  haven  in  zee  werd  gemaakt,  die 
in  aanlegkosten  zeer  zeker  zou  overeenstemmen  met  die  van 
IJmuiden. 

Eene  afsluiting  door  binnen  omringing  der  3  zuidelijkste  zee- 
gaten op  de  wijze  als  door  Van  Diggelen  is  voorgesteld,  is  ook 
niet  aan  te  bevelen  wegens  de  groote  lengte  van  den  afsluitdijk, 
de  hooge  kosten,  die  daarvan  het  gevolg  zijn  en  de  groote  diepten 
die  dan  toch  nog  afgedamd  moeten  worden  in  den  Wierbalg, 
den  Texelstroom,  het  Inschot,  de  Blauwe  Slenk,  de  Meep  en 


het  Schuitengat.  Andere  bezwaren  tegen  deze  richting  van  af- 
sluiting zijn,  dat,  zooals  uit  het  bodemonderzoek  blijkt,  in 
het  noordelijk  gedeelte  der  Zuiderzee  bijna  uitsluitend  zand 
wordt  aangetroffen,  hetgeen  de  kosten  van  het  indijken  niet  waard 
is;  dat  het  handelsbelang  van  Harlingen  zich  ook  hiertegen  blijft 
verzetten  en  geen  enkele  reden  feitelijk  kan  aangevoerd  worden 
voor  eene  zoo  noordelijke  afsluiting;  immers  de  onderhoudskosten 
van  de  Noord-Friesche  dijken  zouden  vervangen  worden  door  de 
grootere  onderhoudskosten  van  dezen  meer  aan  de  inwerking 
der  Noordzee  blootgestelden  dijk,  terwijl  wat  de  veiligheid  be- 
treft, de  bestaande  Friesche  dijken  voldoenden  waarborg  geven. 

De  meest  noordelijke  afsluiting  die  in  aanmerking  kan  komen 
is  dus  van  N. -Holland  op  Wieringen  en  van  Wieringen  op  de 
Friesche  kust. 

Het  is  op  deze  dijksrichting  dat  de  technici  der  Zuiderzee- 
Vereeniging  hunne  keuze  hebben  laten  vallen  ;  zij  loopt  van  de 
van  Ewijcksluis  in  den  Anna  Paulownapolder  naar  Westerland 
op  Wieringen  en  van  het  dorpje  den  Oever  op  dit  eiland  in 
eene  rechte  lijn  naar  Piaam,  eenige  kilometers  bezuiden  Makkum. 

Door  deze  lijn  van  afsluiting  aan  te  nemen,  krijgt  men  met 
het  vroeger  zoo  gevreesde  bezwaar  van  de  binnendijking  van 
den  Llsel  te  kampen ;  de  bezwaren  die  men  hierdoor  veronder- 
stelde te  overwinnen  te  hebben,  waren  dat  men  al  het  Uselwater 
zou  moeten  oppompen,  hetgeen  men  terecht  een  dwaasheid 
noemde;  voorts  dat  door  het  verhang  op  de  verlengde  rivier,  de 
waterstanden  in  de  tegenwoordige  benedenmonden  aanzienlijk 
zouden  rijzen  en  dat  de  ijsafvoer  van  den  Usel  door  de  te  maken 
sluizen  eene  onmogelijkheid  zou  zijn. 

Al  het  Uselwater  op  te  pompen  zou  zeer  zeker  een  ontzet- 
tende dwaasheid  zijn,  maar  zooals  uit  het  volgende  zal  blijken, 
is  elke  bemaling  van  den  boezem,  waarop  de  Usel  zijn  water 
brengt,  onnoodig,  wanneer  men  zorgt  dat  de  boezem  groot 
genoeg  is. 

Wat  betreft  het  bezwaar  van  de  verhooging  der  waterstanden 
in  de  benedenmonden  van  den  Usel  door  benoodigd  verhang, 
hieromtrent  valt  op  te  merken,  dat  men  zich  daarbij  altijd  den 
Usel  als  een  rivier  verlengd  dacht ;  in  dit  geval  zal  zich  dat 
bezwaar  ook  zeer  zeker  doen  gevoelen.  Wanneer  men  echter 
den  Usel  laat  afstroomen  op  een  door  de  afsluiting  gevormd 
binnenmeer,  dan  zal  door  de  groote  afmetingen  daarvan  geen 
verhang  ontstaan  en  is  de  waterspiegel  als  horizontaal  aan  te 
nemen.  Het  geopperde  bezwaar,  dat  tengevolge  van  den  slibafvoer 
van  den  Usel,  de  bodem  van  dit  meer  aanzienlijk  zou  verhoogen 
kan  niet  anders  toegeschreven  worden  dan  aan  onbekendheid 
met  de  hoeveelheid  slib  die  jaarlijks  door  den  Usel  wordt  afge- 
voerd. Deze  toch  bedraagt  jaarlijks  gemiddeld  470,000,000  K.G. 
en  zal  in  bezonken  toestand  zeker  geen  grooter  volume  innemen 
dan  400,000  M3.,  zoodat  bij  gelijkmatig  verdeelde  opslibbing 
over  de  geheele  oppervlakte  van  het,  na  het  maken  der  in- 
dijkingen overblijvende,  binnenmeer  van  120,000  H.A.,  de  verhoo- 
ging jaarlijks  niet  meer  zal  bedragen  dan 

400,000  ^ 

 ;   —  1/    m  M 

120,000x10,000     '3   ■  • 

zoodat  dus  dertig  eeuwen  moeten  verloopen  voordat  deze  ver- 
hooging 1  M.  bedraagt.  Voor  het  geval  al  het  afgevoerde 
slib  op  één  plaats  bezinkt  zal  bij  een  aangenomen  gemiddelde 

,         ,     ....  .  .  x  400,000  .A 

diepte  van  4  M.  jaarlijks  eene  oppervlakte  van  — ^ —  =  10 

H.A.  aanslibben,  zoodat  4000  jaren  noodig  zijn,  om  het  over- 
blijvende binnenmeer  van  120,000  H.A.  tot  op  2/3  daarvan  te 
verminderen. 

Ongerust  behoeft  men  zich  dus  niet  te  maken  over  deze  aan- 
slibbing. 

Wat  betreft  het  bezwaar  van  den  ijsafvoer  van  den  Usel,  ook 
hierover  behoeft  men  zich  niet  ongerust  te  maken,  wanneer  die 
plaats  heeft  in  een  binnenmeer.  Het  ontdooien  van  ijs  op  een 
uitgestrekten  plas  die  door  sluizen  is  afgesloten,  levert  niet  het 
minste  bezwaar  op,  getuigen  de  verschillende  meren  in  Fries- 
land en  Zuid-Holland. 

Wanneer  nu  in  zulk  een  meer  eene  rivier  haar  ijs  afvoert, 
dan  zal  dit  ook  geen  bezwaar  maken,  zoo  deze  afgevoerde  hoe- 
veelheid in  vergelijking  met  die,  welke  zich  op  het  meer  bevindt, 
maar  gering  is.  Men  heeft  dus  na  te  gaan  hoe  groot  de  hoe- 
veelheid ijs  is,  die  door  den  Usel  op  de  Zuiderzee  gebracht 
wordt. 

Wanneer  men  nu  nagaat,  dat,  blijkens  de  verslagen  der  ijs- 
bezettingen, op  den  geheelen  Usel  reeds  blank  water  is,  wanneer 
het  ijs  bij  Kampen  nog  vast  zit,  terwijl,  wanneer  eenmaal  het 
ijs  in  den  benedenmond  is  gaan  drijven,  de  ijsgang  nog  slechts 
1  dag,  hoogstens  2  dagen  duurt,  dan  valt  hieruit  af  te  leiden,  dat 
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de  hoeveelheid  ijs,  die  door  den  Usel  op  het  binnenmeer  zal  [ 
gebracht  worden,  slechts  zeer  gering  is.  De  Usel  te  Kampen  is 
breed  tusschen  de  kribben  170  M.,  wanneer  men,  ter  bepaling 
der  gedachten,  aanneemt  dat  gemiddeld  het  ijs  voorbij  de  stad 
stroomt  met  eene  snelheid  van  +  1  M.  in  de  secunde,  dan 
vormt  dit  in  een  etmaal  eene  hoeveelheid  van  170  X  60  X  60 
X  24  =  jr  1470  HA..,  wanneer  men  daarbij  vaststelt  dat  de 
geheele  breedte  der  rivier  met  ijs  bedekt  is. 

Dit  komt  echter  zelden  voor;  ongunstig  is  de  onderstelling  dat 
gemiddeld  de  ijsgang  plaats  heeft  over  de  halve  breedte  der 
rivier,  zoodat  alsdan  de  oppervlakte  afgevoerd  ijs  per  etmaal  niet 
grooter  zou  zijn  dan  +  ^35  HA.,  en  dus  gedurende  den  maxi- 
mumduur van  den  ijsgang  in  den  benedenmond,  (d.  i.  2  etmalen) 
±  1470  HA. 

In  werkelijkheid  zal  deze  hoeveelheid  veel  geringer  zijn  en 
niet  meer  bedragen  dan  de  hoeveelheid  ijs,  die  aanwezig-  is 
tusschen  Katerveer  en  den  mond,  zoodat  daarvoor  kan  aange- 
nomen worden  eene  oppervlakte  van  +  500  HA. 

Aangezien  deze  hoeveelheid  ijs  zeer  gering  is  in  vergelijking 
met  de  hoeveelheid  die  zich  op  het  binnenmeer  zal  bevinden, 
zoo  kan  het  bezwaar  van  den  ijsaf voer  van  den  Usel,  als  van  geen 
belang,  ter  zijde  gezet  worden. 

Een  ander  bezwaar  dat  vroeger  ook  vaak  genoemd  is,  was,  dat 
men  vreesde,  dat  na  afsluiting,  bij  stormen  als  die  van  Mei  1860 
(Pinksterstorm),  de  waterstanden  aan  de  Friesche  en  Overijsel- 
sche  kust,  hooger  zouden  oploopen  dan  toen  geweest  is.  Op  dit 
bezwaar  zal  hier  achter  teruggekomen  worden. 

Evenals  dit  in  de  nota's  van  het  technisch  onderzoek  der 
Zuiderzee-Vereeniging  is  geschied,  zal  ook  in  dit  opstel  achter- 
eenvolgens behandeld  worden: 

A.  De  afsluiting. 

B.  De  droogmaking. 

Hoofdstuk  III. 

Invloed  der  afsluiting  op  de  waterkeering  der  provinciën 
langs  de  Zuiderzee. 

Hierin  kan  al  dadelijk  eene  splitsing   worden  aangebracht, 
namelijk : 

a.  Invloed  der  afsluiting  bij  stormen  op  de  waterkeering  binnen 
de  afsluiting. 

b.  Invloed  der  afsluiting  bij  stormen  op  de  waterkeering  buiten 
de  afsluiting. 

a.  Invloed  der  afsluiting  bij  stormen  op  de  waterkeering  binnen 
de  afsluiting. 

De  waterstanden  binnen  de  afsluiting  zijn  afhankelijk  van  de 
hoeveelheid  water  die  gebracht  wordt  op  het  binnenmeer  door 
de  verschillende  rivieren  en  boezems  die  er  op  afwateren  en  van 
de  gelegenheid  tot  loozing.  Gaat  een  buitengewoon  groot  water- 
bezwaar  gepaard  met  een  gedurende  enkele  dagen  belemmerde 
loozing  door  de  sluizen,  dan  zal  de  waterspiegel  van  het  binnen- 
meer moeten  rijzen.  Deze  rijzing  zal  echter  nimmer  van  dien 
aard  zijn,  dat  hierdoor  gevaar  voor  de  waterkeering  zal  kunnen 
ontstaan.  De  groote  factor,  die  bij  storm  de  waterstanden  op 
de  Zuiderzee  beheerscht,  is  de  wind;  deze  kan  aan  de  eene 
zijde  het  water  hoog  doen  oploopen,  hetgeen  gepaard  gaat  met 
eene  verlaging  der  waterstanden  aan  de  zijde,  waar  de  wind 
van  daan  komt.  Het  zijn  de  waterstanden,  ten  gevolge  van  deze 
opwaaiing,  die  wij  te  beschouwen  hebben.  De  opwaaiing  zal  dan 
het  grootst  zijn  wanneer  het  grootste  hoogteverschil  wordt  aan- 
getroffen tusschen  de  gelijktijdige  waterstanden  op  twee  plaatsen, 
die  ten  opzichte  van  elkaar  gelegen  zijn,  als  de  richting  waarin 
de  stormwind  waait.  Het  grootst  bekende  hoogteverschil  tusschen 
de  gelijktijdige  waterstanden  van  twee,  beide  onmiddellijk,  aan 
de  Zuiderzee  gelegen  plaatsen,  is  voorgekomen  bij  den  storm 
van  Januari  1884,  en  bedraagt  4.06  M.  (1). 

Dit  hoogteverschil  bestaat  voor  een  gedeelte  uit  op-  en  voor 
een  gedeelte  uit  afwaaiing  en  is  afhankelijk  van  den  vorm  van 


(lj  Bij  den  zoogenaamden  Pinksterstorm  in' Mei  1860,  was  de  water- 
stand op  28  Mei  n.m.  8  uur  te  Dronthen  2.17  M.  +  A.P.  en  n.m.  9 
uur  te  Amsterdam  2.55  M.  -i-  A.P.  Op  het  oogenblik  dat  de  hoogste 
waterstand  te  Dronthen  werd  waargenomen,  kan  de  waterstand  te 
Amsterdam  op  ongeveer  2.13  M.  A.P.  geschat  worden,  zoodat  het 
hoogteverschil  bedraagt  4.30  M.  Wanneer  men  echter  nagaat  dat 
Amsterdam  destijds  in  een  inham  was  gelegen,  waarop  de  afwaaiing 
wegens  de  geringe  diepte  het  krachtigst  kan  werken,  dan  kan  het 
niet  anders  of  het  hoogteverschil  tusschen  Dronthen  en  een  onmiddellijk 
aan  de  Zuiderzee  gelegen  plaats,  moet  beduidend  kleiner  zijn  geweest. 

Het  A.P.  dat  hier  en  verder  in  het  geheele  opstel  bedoeld  wordt,  is 
dat  der  Nauwkeurigheids-waterpassingen. 


de  kom  en  van  de  diepte,  die  daarin  aangetroffen  wordt. 
Immers,  wanneer  men  bijvoorbeeld  een  spits  toeloopende  kom 
heeft,  op  de  punt  waarvan  de  wind  gericht  is,  dan  zal  de 
opwaaiing  grooter  zijn,  dan  wanneer  die  kom  overal  dezelfde 
breedte  had;  evenzoo  is  het  een  bekend  feit  dat  de  opwaaiing 
toeneemt  met  het  afnemen  der  diepte. 

Om  nu  te  kunnen  bepalen  voor  hoeverre  het  hoogteverschil 
in  den  gelijktijdigen  waterstand  op  twee  plaatsen  is  toe  te  schrij- 
ven aan  op-  en  aan  afwaaiing,  moet  men  kennen  den  gemid- 
delden stand  van  den  waterspiegel  in  de  kom,  om  dan  uit  de 
hoogteverschillen  van  de  waargenomen  waterstanden  met  dezen 
gemiddelden  stand  te  kunnen  besluiten  tot  de  grootte  van  de 
op-  en  van  de  afwaaiing. 

Is  eenmaal  op  deze  wijze  de  opwaaiing  bepaald,  dan  kan  men 
bij  eene  aanname  van  denzelfden  invloed  van  den  wind,  nagaan 
welke  waterstanden  bij  eene  afsluiting  der  Zuiderzee  zouden 
voorgekomen  zijn,  indien  men  het  verloop  van  zekeren  storm 
beschouwt  en  de  gevolgen  daarvan^  zooals  die  zich  bij  niet-afge- 
sloten  toestand  hebben  voorgedaan. 

Men  heeft  daartoe  slechts  de  hoogte  der  opwaaiing  op  te 
tellen  bij  den  gemiddelden  Usel  meers  tand. 

Voor  het  vijf-en-twintigjarig  tijdvak  1860 — 1884  is  nagegaan, 
welke  de  hoogste  waterstanden  geweest  zijn  en  berekend  geworden 
welke  waterstanden  men  op.  dezelfde  plaatsen  zou  verkregen  heb- 
ben, indien  bij  de  beschouwde  stormen  de  Zuiderzee  was  afgesloten 
geweest.  Het  volgende  staatje  geeft  hiervan  een  denkbeeld : 


Plaatsen. 

Hoogste  waterstanden  die 
zijn  voorgekomen. 

Hoogste  waterstanden 
die  bij  afsluiting  zouden 
voorgekomen  zijn. 

Lemmer  .    .  . 

2.61  M.  +  A.P. 

0.80  M.  +  A.P. 

Blankenham. 

2.79  »    »  » 

1.36  »    »  » 

Kraggenburg  . 

2.83  »    »  » 

1.30  »    »  » 

Dronthen .    .  . 

2.97  »    »  » 

1.31  »    »  » 

Elburg.    .    .  . 

3.02  »    »  » 

0.94  »    »  » 

Durgerdam  .  . 

2.51  »    »  » 

0.87  »    »  » 

Urk  

2  46  »    »  » 

0.20  »    »  » 

Hieruit  blijkt  duidelijk  dat  de  afsluiting  bij  stormweder  het 
gevaar  voor  doorbraak  of  overstorting  der  binnen  die  afsluiting 
gelegen  dijken,  geheel  voorkomt. 

In  een  afzonderlijk  hoofdstuk  is  breedvoerig  nagegaan,  welke 
de  gevolgen  kunnen  zijn,  indien  de  Usel  buitengewoon  veel 
water  afvoert  bij  doorbraak  van  den  Pruisischen  rechter  Boven- 
Rijn  of  van  den  Lijmerschen  dijk.  Het  resultaat  van  dit  onderzoek 
is  geweest,  dat,  wanneer  men  de  ongunstige  onderstelling  aan- 
neemt dat  de  maximum  afvoer  bij  zulk  een  doorbraak,  gepaard 
gaat  met  een  maximum  afvoer  van  het  Zwarte  Water,  de  Eem, 
de  Linde  enz.,  als  maximum  tijdelijk  waterbezwaar  der  afgesloten 
Zuiderzee  kan  gesteld  worden  3000  M3.  per  secunde.  Dit 
waterbezwaar  zal  tengevolge  hebben  eene  rijzing  per  etmaal  van 
de  afgesloten  Zuiderzee,  van : 

3000  X  60  X  00  X  24  _  ft  mq  „ 
360,000  X  10,000  ~~ 

Stelt  men  nu  het  ongunstige  geval,  dat  de  loozing  door  de 
sluizen  in  den  afsluitdijk,  door  hooge  zeestanden  reeds  gedurende 
eenigen  tijd  was  belet,  zoodat  de  waterstand  der  afgesloten  Zui- 
derzee gerezen  was  tot  enkele  centimeters  onder  A.P.,  en  dat 
bij  den  maximum  afvoer  van  3000  M3.  per  secunde,  gedurende 
3  achtereenvolgende  etmalen,  de  loozing  door  de  sluizen  absoluut 
werd  belet,  dan  zou  toch  de  waterstand  dus  niet  hooger  kunnen 
rijzen  dan  tot  ongeveer  0.20  M.  +  A.P.,  iets  wat  volstrekt  geen 
bezwaar  zal  veroorzaken. 

Neemt  men  nu  nog  aan  dat  bij  dezen  hoogen  waterstand,  een 
storm  zal  voorkomen  als  die  van  Januari  1884,  dan  zullen  de 
waterstanden  langs  de  Friesche  en  Overijselsche  kusten,  slechts 
tijdelijk  de  hoogte  van  ongeveer  2  M,  +  A.P.  bereiken,  zoodat 
bij  dezen  samenloop  van  allerongunstigste  omstandigheden  nog 
geen  gevaar  voor  doorbraak  of  overstorting  zal  ontstaan. 

Als  resultaat  van  de  voorgaande  beschouwingen  kan  dus  aan- 
genomen worden  : 

1°.  dat  er  na  de  afsluiting,  noch  door  opwaaiing,  noch  door 
buitengewonen  toevoer  van  den  Usel,  noch  door  beide  oorzaken 
tegelijk,  waterstanden  op  de  afgesloten  Zuiderzee  zullen  voor- 
komen, die  gevaar  voor  overstorting  of  doorbraak  der  bestaande 
dijken  binnen  de  afsluiting  kunnen  veroorzaken ; 

2°.  dat  na  de  afsluiting  der  Zuiderzee,  voordat  een  gedeelte 
daarvan  is  drooggemaakt,  de  waterstand  waarschijnlijk  nimmer 
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belangrijk  ïiooger  zal  rijzen  dan  1.36  M.  +  A.P.,  zoodat  men 
als  vermoedelijk  hoogsten  stand  langs  de  kusten  der  afgesloten 
Zuiderzee  in  ronde  cijfers  zou  kunnen  aannemen  1.50  M.  +  A.P. 

b.  Invloed  der  afsluiting  op  de  waterkeering  buiten  de  afsluiting. 

Bij  Noordwesten  wind  zal  in  den  hoek  tusschen  den  afsluitdijk 
en  de  Friesche  kust  het  water  opgestuwd  worden  en  dus  eenigs- 
zins  hooger  kunnen  rijzen,  dan  wanneer  het  water  vrij  naar  de 
Zuiderzee  kon  afloopen. 

Is  echter  de  wind  niet  op  den  afsluitdijk,  maar  meer  op  de 
Friesche  kust  gericht,  zooals  bij  Westen  en  Zuidwesten  winden 
het  geval  is,  dan  zullen  de  waterstanden,  voor  plaatsen  op 
eenigen  afstand  van  den  dijk  gelegen,  zooals  bijv.  Harlingen, 
niet  hooger  rijzen  dan  thans. 

Bij  stormvloeden  toch  zijn  veelal  de  waterstanden  langs  de 
Friesche  kust  beduidend  hooger  dan  in  de  zeegaten,  wat  moet 
toegeschreven  worden  aan  de  opwaaiing  van  het  water  in  het 
Noordelijk  gedeelte  der  Zuiderzee  en  wel  in  hoofdzaak  in  het 
ondiepe  gedeelte  tusschen  de  Friesche  kust  en  de  diepe  geulen, 
als  Texelstroom,  Inschot  en  Zuidoostrak. 

In  'deze  meer  dan  10  M.  diepe  geulen  zullen  vermoedelijk  de 
waterstanden  niet  hooger  rijzen  dan  in  de  zeegaten,  daar  op- 
waaiing in  diep  water  zeer  gering  is. 

Eene  afsluiting  van  de  Zuiderzee  zal  dus  geen  invloed  kunnen 
uitoefenen  op  de  hoogte  van  den  stormvloed  langs  de  Friesche 
kust. 

Hoogere  standen  dan  nu  te  Harlingen  zijn  waargenomen, 
zullen  langs  den  afsluitdijk  en  langs  de  Friesche  kust  niet  kunnen 
voorkomen,  daar  bij  de  meeste  stormen  de  maximum  winddruk 
gepaard  gaat  met  eene  richting,  meer  op  de  Friesche  kust  dan 
op  den  afsluitdijk,  zoodat  de  waterstanden  die  thans  te  Har- 
lingen zijn  voorgekomen  als  maxima  mogen  beschouwd  worden. 

Vergelijkt  men  de  hoogste  waterstanden  te  Harlingen  met 
die  te  Makkum,  dan  vindt  men  een  betrekkelijk  gering  verschil 
van  enkele  decimeters,  zoodat  de  invloed  van  de  afsluiting  als 
zeer  gering  is  te  beschouwen. 

Als  slotsom  van  de  beschouwingen  omtrent  den  invloed  der 
afsluiting  op  de  waterkeering  der  provinciën  langs  de  Zuiderzee, 
kan  dus  gesteld  worden: 

1°.  dat  de  invloed  op  de  waterkeering  binnen  de  alsluiting 
eene  zeer  gunstige  is,  en 

2°.  dat  de  invloed  op  de  waterkeering  buiten  de  afsluiting 
van  geen  belang  is.  (Wordt  vervolgd.) 


INGEZONDEN  STUKKEN. 

Aan 

den  Heer  Redacteur  van  het  weekblad  «De  Ingenieurs. 

Vergun  mij,  onder  verzoek  van  opname  in  ons  weekblad  onder 
uw  redactie,  tot  nadere  toelichting  van  het  in  No.  33  opgenomen 
bericht  omtrent  een  voorstel  ingediend  aan  den  Minister  van 
Waterstaat,  H.  en  N.  om  de  uitvoering  te  verzekeren  van  de 
indijking  en  droogmaking  van  het  Hoornsche  Hop  en  de  Goudzee 
en  als  vervolg  op  de  geschiedenis  van  dat  ontwerp,  achtereen- 
volgens vermeld  in  de  Not.  Kon.  Inst.  v.  Ing.  Nov.  1883  en  in  «De 
Ingenieur»  No.  22,  jaarg.  1890,  u  het  volgende  mede  tedeelen: 

Ik  ben  tot  het  aanbod  om  het  voormelde  ontwerp  uit  te 
voeren  tegen  een  premie  uit  de  schatkist  van  f  250  per  »droog- 
gelegde  voor  bebouwing  vatbare  Hectare  land,  onder  inachtne- 
ming der  verkaveling  die  het  ontwerp  omvat  als  minimum  van 
grondslag  tot  verdeeling  van  den  te  verkrijgen  grond"  gemachtigd 
door  eene  Vereeniging  van  kapitalisten  die  q.  q.  vertegenwoordigd 
wordt  door  een  in  het  buitenland  wonenden  Nederlander,  bij 
ons  goed  bekend  en  voorzitter  van  een  onzer  groote  industrieele 
vennootschappen,  wiens  naam  aan  de  Regeering  is  medegedeeld. 
Die  vereeniging  waarborgt,  op  de  genoemde  voorwaarde,  de  plaat- 
sing van  het  tot  de  onderneming  gevorderde  kapitaal,  mits  de 
kapitaalsmarkt  haar  tegenwoordig  willig  karakter  heeft  behouden 
op  het  tijdstip  waarop  haar  concessie  definitief  kan  worden 
aanvaard. 

Bij  de  indiening  van  dat  aanbod  heb  ik  betoogd  dat  bedoeld 
ontwerp  geen  invloed  uitoefent  op  omvangrijker  indijkingen  in 
de  Zuiderzee ;  die  in  de  hand  werkt  en  krachtig  den  weg  kan 
bevorderen  om  tot  uitvoering  daarvan  te  komen. 

Vroeger  heb  ik  reeds  opgemerkt  dat  tot  .de  indijking  van  het 
Hoornsche  Hop  c.  a.  alles  is  overeengekomen  wat  daarbij  in 
verband  staat  met  de  defensie  van  Amsterdam  en  de  belangen  van 
aangrenzende  polders  en  gemeenten,  zoodat  —  behoudens  be- 
krachtiging bij  de  wet  van  een  definitief  te  verleenen  concessie 


—  om  zoo  te  zeggen  de  spade  tot  begin  van  het  werk  kan 
worden  in  den  grond  gestoken. 

Zonder  geldelijken  steun  van  het  Rijk  kan  geen  onderneming 
als  de  beoogde  meer  tot  stand  komen ;  ik  heb  't  zonder  dezen 
langs  soliden  weg  vergeefs  beproefd  .en  steeds  ondervonden  dat 
daartoe  minstens  f  250  Rijkssubsidie  per  Heet.  wordt  verlangd. 
Ook  de  Zuiderzee- Vereeniging  heeft  aan  dat  cijfer,  als  grondslag 
van  vroegere  aanbiedingen,  herinnerd.  Het  door  mij  ingediende 
aanbod  vraagt  die  som  als  «premie»  dus  :  eerst  na  voltooiing  en 
per  netto  verkregen  Heet.  grond. 

In  haar  uitbetaling  kan  worden  voorzien  door  gedurende  7 
achtereenvolgende  jaren  4  ton  op  de  staatsbegrooting  te  brengen  en 
de  dus  verkregen  sommen,  tot  den  tijd  waarop  de  premie  moet 
worden  voldaan,  ad  3  pCt.  te  beleggen.  Zij  kan  geen  bezwaar 
zijn  tegenover  de  directe  voordeelen  die  voor  het  Rijk  voort- 
vloeien uit  een  aanwinst  van  ruim  12,000  Heet.  vruchtgevend 
land,  die  de  uitvoering  van  het  Hop-ontwerp  c.  a.  zal  opleveren. 

Mij  dunkt  'teen  landsbelang  dat  het. gedane  aanbod,  zonder 
uitstel,  met  beide  handen  worde  aangegrepen  opdat,  met  het 
minste  verwijl,  aan  die  indijking  in  de  Zuiderzee  begonnen  worde 
die  toch  vrij  algemeen  onder  ons  Ingenieurs  is  getuigd  daartoe 
het  best  als  voorbeeld  te  kunnen  dienen. 

Indien  de  noodkreet  die  wordt  geslaakt  en  die  ik,  in  wat  ge- 
wijzigden  zin  van  haar  gewone  bedoeling,  deel  en  reeds  in  Mei 
1890  in  dit  blad  als  aanstaande  heb  voorspeld:  »dat  de  toestand 
van  ons  volk  eene  werkverschaffing  op  groote  schaal  vordert" 
waarheid  bevat,  dan  is  thans  de  gelegenheid  daar  haar  roepstem 
spoedig  en  aanvankelijk  vrij  krachtig  te  bevredigen.  Ik  vrees 
echter  dat  dit  niet  zal  geschieden  en  de  Regeering,  zonder  eenige 
noodzaak,  een  beslissing  over  het  haar  verstrekte  aanbod  zal 
verschuiven  tot  zij  omtrent  de  vraag ;  »wat  verder  met  het 
Zuiderzee-vraagstuk  te  doen"  advies  heeft  gekregen  van  de 
Commissie,  die  misschien  bij  afzending  van  dit  schrijven  reeds 
tot  uitbrenging  van  dit  advies  is  benoemd  of  vermoedelijk  spoe- 
dig benoemd  zal  worden.  Zooals  ik  gerust  durf  voorspellen  zal 
de  ondervinding  leeren  dat  hierdoor  een  beslissing  omtrent  het 
Zuiderzee-vraagstuk  tot  een  lang  uitstel  wordt  verwezen  en,  indien 
daarop  een  beslissing  van  het  gedane  aanbod,  betreffende  de  Hop- 
indijking  op  zich  zelve,  moet  wachten  kan  de  lust  om  het,  in- 
dien dan  nog  gewenscht,  gestand  te  doen  zeer  wel  weer  ver- 
dwenen zijn  bij  de  kapitalisten  die  zich  daartoe  thans,  behoudens 
betrekkelijk  spoedige  beslissing,  bereid  verklaren. 

Oosterbeek,  17  Aug.  1892.  U  Hoogachtend, 

H.  LlNSE. 


Den  Haag,  16-8—92. 

Het  voorlaatste  No.  van  «De  Ingenieur»  bevat  de  rnede- 
deeling,  dat  thans  in  Nederland  de  eerste  Mendheimsche  gaskamer- 
oven geplaatst  is. 

Ter  wille  van  de  juistheid  moet  ik  vermelden  dat  reeds  in 
1887  de  Haagsche  Plateelbakkerij  «Rosenburg»  een  systeem  van 
16  ovens  bouwen  liet. 

Ik  hoop  nog  eens  uitvoeriger  over  genoemde  fabriek  te  be- 
richten en  deel  dus  heden  geen  bijzonderheden  mede. 

A.  Vosmaer, 

Directeur  der  Haagsche  Plateelbakkerij  « Rosenburg». 
AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  April  1892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
(Vervolg  van  blz.  349.) 
Sneltreinlocomotief  voor  den  „Chemin  de  fer  de  l'Est". 

Teekeningen  van  dit  nieuwe,  door  den  hoofdingenieur  Salomon  ont- 
worpen, locomotief-type  komen  voor  in  de  nommers  van  25  Maart, 
8  en  22  April,  het  laatstgenoemde  geeft  ook  de  beschrijving,  waaraan 
wij  het  volgende  ontleenen : 

De  heer  Salomon  ging  van  het  denkbeeld  uit,  dat  met  het  langer 
maken  van  de  vlampijpen  slechts  weinig  voordeel  verkregen  wordt, 
terwijl  aan  den  anderen  kant  het  aantal  der  pijpen  door  de  middellijn 
van  den  ketel  beperkt  is ;  deze  laatste  kan  men  bij  sneltreinlocomotieven 
niet  grooter  dan  1.30  M.  nemen,  daar  de  ketel  nog  tusschen  de  groote 
drijfwielen  plaats  moet  kunnen  vinden.  De  heer  Salomon  koos  daarom 
Flaman's  dubbelen  ketel  bestaande  uit  een  ondersten  gedeelte  met 
vlampijpen  en  een  bovensten  ketel,  door  breede  gangen  met  den  ondersten 
verbonden  als  stoomreservoir  dienst  doende.  Door  deze  dispositie  wordt 
de  vuurkist  hooger.  waardoor  grooter  ruimte  verkregen  wordt  voor  de 
verbranding  der  gassen. 

De  bovenplaat  van  de  vuurkist  is  gegolfd. 
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De  ketel  is  gemaakt  voor  een  druk  van  12  atmosferen,  het  aantal 
pijpen  bedraagt  323,  zij  hebben  een  uitwendige  middellijn  van  40 
m.M.  en  zijn  4.30  M.  lang.  Het  totale  verwarmend  oppervlak  bedraagt 
180.5  M2,  waarvan  164.5  op  de  vlampijpen  komen.  De  doorsnede 
door  de  pijpen  is  0.317  M2,  bij  andere  locomotieven  vergeleken  is  dit 
ongeveer  17°/0  meer,  terwijl  het  verwarmend  oppervlak  circa  54' /2°/° 
grooter  is.  De  ketel  heeft  een  volume  van  8000  d.M3,  waarvan  1800 
d.M3  door  den  stoom  worden  ingenomen. 

Voor  de  ketels  werd  staal  gebruikt,  voor  de  stoomgangen  tusschen  de 
beide  ketels  en  voor  de  voorplaat  van  de  vuurkist  smeedijzer.  De  machine 
bezit  twee  drijfassen  en  een  bogie;  deze  laatste  werd  gekozen  vooreerst 
om  gemakkelijker  gang  in  bochten  te  verkrijgen  en  ten  tweede  om  een 
gedeelte  van  het  gewicht  vóór  de  drijfwielen  te  plaatsen,  waardoor, 
volgens  de  meening  van  den  heer  Salomon,  de  rails  minder  te  lijden 
hebben.  De  cyhnders  zijn  zoo  dicht  mogelijk  in  het  midden  van  de 
machine  geplaatst  —  in  de  lengterichting  gemeten  —  waardoor  de 
nvloed  van  de  veranderlijke  reactie  van  de  crossheads  verminderd  wordt. 

De  gewichten  der  machine  zijn  de  volgende: 

Gewicht  der  ledige  machine    ....  49 
»        »       »  »      met  tender  67 

»       op  de  bogie  23 

»  op  de  voorste  drijfas.  .  .  .  16.22 
»       op  de  achterste  drijfas  .    .    .  16.00 

Het  dienstgewicht  van  den  tender  bedraagt  43  ton  en  van  de  geheele 
machine  dus  92  ton.  («Engineering»  15  en  12  April.) 


ton. 

» 
» 
» 
» 


Railbreuken  op  de  Staatsspoorwegen  in  Denemarken, 

Den  vorigen  winter  leed  het  verkeer  op  dit  net,  vooral  in  Zeeland, 
ernstig  onder  het  herhaald  voorkomen  van  railbreuken  door  de  vorst, 
zoodat  de  snelheid  der  treinen  verminderd  en  de  dienstregeling  ver- 
anderd moest  worden.  Een  commissie,  benoemd  om  hierover  verslag 
uit  te  brengen,  was  van  meening,  dat  de  veelvuldige  breuken  gedeelte- 
lijk toe  te  schrijven  zijn  aan  de  strenge  koude,  voor  een  deel  ook  aan 
de  hoedanigheid  der  spoorstaven  en  aan  haar  te  gering  gewicht  in  ver- 
houding tot  de  snelheid  van  het  verkeer  en  het  gewicht  der  locomo- 
tieven. 

Dat  dit  laatste  een  rol  gespeeld  heeft  bij  de  herhaalde  breuken,  blijkt 
uit  het  feit  dat  in  Jutland  in  verhouding  minder  breuken  voorgekomen 
zijn  ;  hier  is  het  gewicht  der  locomotieven  10  ton  per  as,  terwijl  het 
in  Zeeland  12}^  ton  bedroeg.  In  het  vervolg  zal  een  zwaarder  rail 
gebruikt  worden ;  om  in  den  vorigen  winter  den  weg  afdoende  te  ver- 
beteren en  te  versterken  werd  het  aantal  dwarsliggers,  dat  op  som- 
mige lijnen  per  rail  van  7  M.  8  bedroeg,  op  10  gebracht,  terwijl  84,000 
laschplaten  vervangen  werden.  Dit  alles  veroorzaakte  een  uitgaaf  van 
388,000  gulden. 


Campbell's  gasmachine. 

In  tegenstelling  met  de  OTTO-gasmachines  heeft  bij  deze  soort  de 
ontploffing  bij  iedere  omwenteling  plaats.  Dit  wordt  verkregen  door 
dat  de  lading  gas  en  lucht  niet  door  den  zuiger  maar  door  een  speciale 
pomp  ingezogen  wordt.  Deze  wordt  gedreven  van  uit  het  vliegwiel  en 
zuigt  gas  en  lucht  aan  door  openingen,  waarvoor  een  schuif  heen  en 
weer  gaat. 

Er  is  een  directe  verbinding  tusschen  de  pomp  en  den  arbeidscylinder, 
alleen  afgebroken  door  een  in  ééne  richting  openende  klep.  De  bewe- 
ging van  den  pompzuiger  is  zoodanig,  dat  het  mengsel  juist  een 
spanning  van  6  a  10  pond  verkregen  heeft  op  het  oogenblik,  dat  de 
hoofdzuiger  voorbij  een  opening  in  den  cylinderwand  gaat,  waardoor 
het  mengsel  der  verbrandingsproducten  ontsnappen  kan.  De  nieuwe 
lading  licht  dan  de  klep  op  en  komt  in  den  cylinder,  waar  zij  de  over- 
gebleven verbrandingsproducten  voor  zich  uitdrijft.  Bij  den  terug- 
gaanden  slag  van  den  hoofdzuiger  wordt  de  lading  samengeperst  en 
ontploft  bij  het  begin  van  den  volgenden  slag  door  een  gloeiend 
pijpje. 

De  schuif,  waardoor  de  inlaat  van  het  mengsel  gas  en  lucht  geregeld 
wordt,  ontvangt  hare  beweging  in  de  ééne  richting  van  een  excentriek, 
in  de  andere  van  een  veer.  De  verbinding  met  de  excentriek  is  niet 
vast,  maar  wordt  door  een  regulateur  verbroken,  wanneer  de  snelheid 
te  groot  is. 

Wanneer  de  machine  voortdurend  met  geringe  belasting  werkt,  kan 
de  excentriek  versteld  en  daardoor  de  lading  verminderd  worden,  terwijl 
steeds  het  mengsel  geregeld  kan  worden  door  verstellen  van  het 
kraantje  in  de  inlaatbuis.  Wanneer  zeer  groote  gevoeligheid  bij  ver- 
andering van  belasting  verlangd  wordt,  is  de  regulateur  voorzien  van 
een  drie  of  vierledig  stuk,  bevestigd  op  de  valstang  en  wanneer  nu  de 
snelheid  toeneemt,  daalt  deze  stang,  waardoor  de  excentriekstang 
later  de  inlaatklep  opent. 


De  groote  stuwdam  te  Tansa. 

Deze  gemetselde  dam  behoort  bij  de  waterleiding  van  Bombay.  Welk 
een  kolossaal  werk  hier  voltooid  werd,  moge  uit  de  volgende  cijfers 
blijken. 

De  dam  is  +  3600  M.  lang,  zijn  grootste  hoogte  bedraagt  36  M., 
de  breedte  aan  de  bazis  op  deze  plaats  is  30.5  M.,  de  breedte  aan  den 
top  4.75  M. 

De  binnenwand  loopt  bijna  verticaal ;  het  onderste  gedeelte  van  de 
buitenglooiing  loopt  in  een  rechte  lijn  schuins  naar  boven  en  daarna 
gebogen  met  een  straal  van  50  M.  De  dam  kan  later  nog  4.5  M. 
hooger  gemaakt  worden.  Het  meer  door  dezen  dam  gevormd,  heeft 


een  oppervlak  van  20.72  K.1VR,  het  verzamelgebied  van  het  water 
beslaat  135  K.M2.,  zoodat  de  watertoevoer  naar  Bombay  dagelijks 
±  309,000  M3.  kan  zijn  of  feitelijk  454,000  M3,  daar  slechts  gedurende 
240  dagen  in  het  jaar  het  water  behoeft  te  vloeien. 

De  leiding  naar  Bombey  bestaat  uit  gietijzeren  buizen,  niet  in  maar 
boven  den  grond  gelegd  en  weegt  ±  50,000  ton. 

De  bouw  duurde  h\i  jaar;  in  dien  tijd  werden  verwerkt  416,000  M3. 
metselwerk;  liet  snelst  vorderde  men  in  Januari  1891,  toen  19,800 M3. 
gemetseld  werden.  Van  Mei  tot  October,  gedurende  het  regenseizoen 
moest  alle  arbeid  gestaakt  worden.  Gemiddeld  waren  9000  tot  12,000 
man  aangesteld. 

De  dam  bevindt  zich  te  midden  van  een  onbevolkte  streek  waar 
geen  enkele  weg  bestond.  De  voor  het  metselen  gebruikte  specie  moest 
in  het  begin  2.5  K.M.,  daarna  20  K.M.  ver  gehaald  worden. 

De  druklijn  gaat,  wanneer  het  reservoir  ledig  is,  door  het  binnenste 
derde  van  de  bazis,  bij  gevuld  reservoir  nagenoeg  door  het  midden 
van  deze.  («Engineering»  29  April.) 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
ïn-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

12 

Aug. 

1892. 

766.7 

z.w. 

2 

17 

0 

13 

•n 

i) 

761.4 

z.z.w. 

2 

20 

0 

14 

» 

15 

» 

16 

n 

n 

766.7 

w.z.w. 

2 

19 

0 

17 

Ti 

w 

760.3 

N.W. 

1 

24 

0 

18 

n 

n 

760.6 

N.N.O. 

2 

18 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

13  Aug. 

38.38 

11.01 

8.65 

8.88 

9.34 

41.52 

8.97 

4.93 

14  „ 

38.32 

10.95 

8.59 

8.83 

9.29 

41.40 

9.05 

4.96 

15  „ 

38.31 

10.90 

8.54 

8.79 

9.25 

41.43 

8.95 

4.98 

16  „ 

38.26 

10.86 

8.48 

8.77 

9.23 

41.37 

8.96 

4.93 

17  . 

38.21 

10.82 

8.46 

8.75 

9.19 

41.43 

8.87 

4.90 

18  „ 

38.12 

10.78 

8.43 

8.72 

9.15 

41.40 

8.96 

4.85 

19  „ 

38.05 

10.70 

8.36 

8.66 

9.10 

41.48 

8.90 

4.88 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul. 


Lob. 


Nijm. 


35.85 


36.85 


37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 
16.68 


6.22 

6.87 

7.60 
8.72 
12.62 


6.95 

7.51 

7.88 
9.00 
12.7.1 
13.28 


13.50 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s- 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


tricht 
brug. 


Venlo 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  11  en  Augustus  j.1.  overleed  te  Tilburg  de  heer 
|  H.  H.  Herboth,|  ingenieur-directeur  der  gemeentelijke  gas- 
fabriek  en  directeur  der  gemeentewerken  aldaar. 

De  overledene  was  vele  jaren  in  die  betrekkingen  met  ijver  werk- 
zaam en  genoot  algemeene  achting. 

De  heer  P.  C.  Beelenkamp,  hoofdinspecteur  der  Hollandsche  IJzeren 
Spoorwegmaatschappij  vierde  op  den  17en  Augustus  jl.  den  dag  waarop 
hij  vóór  50  jaar  bij  die  Maatschappij  in  dienst  trad.  Door  het  bestuur 
en  de  ambtenaren  werd  den  algemeen  geachten  jubilaris,  onder  aanbie- 
ding van  vele  blijken  van  sympathie,  op  de  meest  eervolle  wijze  hulde 
gebracht. 

Bij  Kon.  besluit  van  15  Augustus  jl.  is  eene  commissie  ingesteld  tot 
het  houden  van  een  vergelijkend  onderzoek  naar  de  bekwaamheid  van 
candidaten  voor  de  betrekking  van  adspirant-ingenieur  van  den  water- 
staat (zie  n°.  29,  bldz.  305),  bestaande  uit  de  heeren  : 
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G.  van  Diesen,  hoofdinspecteur  van  den  waterstaat,  als  voorzitter; 
A.  van  Hookf,  hoofdingenieur  van  den  waterstaat  in  het  1 1de  district; 

H.  E.  de  Bruyn,  hoofdingenieur,  belast  met  den  algemeenen  dienst 
•van  den  waterstaat ; 

dr.  G.  J.  Legebeke,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School; 

dr.  C.  A.  Scheltema,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School ; 

E.  R.  van  Nes  van  Meerkerk,  ingenieur  van  den  waterstaat  der 
1ste  klasse  te  's-Gravenhage ; 

mr.  N.  J.  van  IJsselsteyn,  hoofdcommies  bij  het  Departement  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid ; 

H.  F.  Beijerman,  ingenieur  van  den  waterstaat  der  2de  klasse  te 
's-Gravenhage,  tevens  secretaris. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  aan  het  bestuur  van 
het  «Waterschap  ter  bevordering  der  verbetering  van  den  waterstaats 
toestand  in  het  Noord-Oostelijk  deel  van  Noord-Brabant"  medege- 
deeld, dat,  indien  geen  moeielijkheden  ontstaan,  die  tot  vertraging 
aanleiding  geven,  vermoedelijk  in  het  jaar  I895  tot  de  opening  van 
den  nieuwen  Maasmond  zal  kunnen  worden  overgegaan. 


De  «Reichsanzeiger»  van  14  Augustus  bevat  het  bericht,  dat  de 
Keizer,  op  voorstel  van  CAPRivt,  het  plan  van  eene  wereldtentoonstelling 
te  Berlijn  heeft  verworpen.  De  Rijkskanselier  verklaart  zich  tegen  de 
tentoonstelling,  dewijl  de  overwegende  meerderheid  der  Duitsche  indus- 
trieelen,  in  het  bijzonder  de  groote  industrieelen,  tegen  het  plan  was 
en  alleen  dan  krachtig  er  aan  wilde  deelnemen,  indien  de  tentoonstel- 
ling om  andere  dan  zuivere  nijverheids-redenen  moest  worden  ondernomen. 


Op  den  17en  September  a.  s.  zal  des  namiddags  te  zes  ure,  in  het 
hotel  «het  Wapen  van  Ruurlo»  te  Ruurlo,  eene  buitengewone  vergade- 
ring van  aandeelhouders  in  de  Geldersch — Overijselsche  Locaalspoorweg- 
maatschappij  gehouden  worden,  ter  behandeling  van  het  verleenen  van 
machtiging  tot  verkoop  der  Geldersch— Overijselsche  Locaalspoorwegen 
aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij. 


Ook  de  gemeenteraad  van  Hasselt  heeft  een  jaarlij ksche  subsidie  van 
f  200  gedurende  20  jaren  in  den  vorm  van  rente-garantie  verleend 
voor  den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  stoomtram  Blokzijl— Vollen- 
hove—  Zwartsluis—  Hasselt — Zwolle,  mits  de  dienst  geopend  wordt  vóór 
1896  en  onder  het  vrije  gebruik  der  wegen  in  de  gemeente. 

Het  kapitaal  voor  de  tramlijn  Kerkbrink—  Vaartweg— Suzannapark  is 

bijeengebracht.  De  's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij  zal  het 
lijntje  aanleggen. 


Ingevolge  de  uitkomsten  der  op  13  Aug.  ji.  gedane  peilingen  in  den 
Waterweg  van  Rotterdam  naar  zee  wordt  ais  grondslag  van  de  getij- 
seinen  van  af  heden  gerekend  77  d.M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel 
overdag  als  's  nachts,  zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede 
vaargeul,  van  50  M.  benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 


Bij  Kon.  besluit  van  8  Augustus  jl.  is  goedgekeurd  het  besluit  der 
Staten  van  13  Juli  1892,  tot  vaststelling  van  een  algemeen  reglement 
voor  de  zeewerende  waterschappen  in  Friesland,  bij  welke  het  kadastraal 
inkomen  strekt  als  grondslag  van  de  onderhoudsplichtigheid  en  van 
het  stemrecht. 


Door  de  firma  L.  E.  Bosch  &  Zn.  te  Utrecht  is  als  brochure  uitge- 
geven de  reeks  artikelen  over  het  Merwedekanaal  van  de  hand  van 
den  heer  M.  Brinkgreve,  voorkomende  in  het  Utrechtsch  Dagblad.  De 
schrijver  geeft  daarin  een  uitvoerig  overzicht  van  de  wordingsgeschie- 
denis van  dit  kanaal,  een  beschrijving  van  het  kanaal  en  zijne  kunst- 
werken en  van  de  moeilijkheden  die  zich  bij  de  uitvoering'  van  dit 
groote  werk  hebben  voorgedaan. 

Het  boekje  gaat  gepaard  meteen  duidelijke  kaart  van  dezen  waterweg. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Directeuren  van  het  Bataaf sch  Genootschap  der  Proefonder- 
vindelijke Wijsbegeerte  te  Rotterdam  hebben  o.a.  benoemd  tot 
leden-consultanten  de  volgende  leden  :  P.  Caland,  oud-hoofd- 
inspecteur van  den  Rijks  Waterstaat  te  's-Gravenhage;  J.  M.  Tel- 
ders,  Hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft ;  dr.  E. 
F.  van  Dissel,  Ingenieur  van  het  Hoogheemraadschap  Rhijnland 
te  Leiden  en  W.  F.  Leemans,  Inspecteur  van  den  Rijks  Waterstaat 
te  's-Gravenhage ;  en  tot  leden  :  C.  Lely,  Minister  van  Water- 
staat en  T.  M.  van  Panthaleon  baron '  van  Eck,  luitenant- 
kolonel der  genie,  te  's-Gravenhage. 

Door  den  Minister  van  Koloniën  is  de  civiel-ingenieur  O.  E. 
Rappard  gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal 
van  Ned.-Indië,  om  te  worden  benoemd  tot  adspirant-ingenieur 
bij  den  waterstaat  en  's  lands  burgerlijke  openbare  werken  aldaar. 

De  2e  luitenant  der  genie  R.  van  Panthaleon  baron  van  Eck 
is  overgeplaatst  bij  den  staf  der  genie  te  Amsterdam  en  gedeta- 
cheerd te  Muiden. 


De  civiel  ingenieurs  J.  Ilcken  en  A.  Th.  R.  D.  van  Malsen, 
zijn  tot  1  Januari  1893  gecontinueerd  als  tijdelijk  ambtenaar 
bij  den  Algemeenen  Dienst  van  den  Rijkswaterstaat  te  's-Gra- 
venhage. 

De  heer  P.  J.  C.  Loumans,  ingenieur  bij  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  te  Zwolle,  heeft  voor  zijne 
benoeming  tot  leeraar  aan  de  burgeravondschool  te  Deventer 
bedankt.  ■ 


In  verband  met  het  overgaan  van  het  station  voor  meteoro- 
logische waarnemingen  en  de  tijdseininrichting  te  Vlissingen  van 
het  Departement  van  Marine  naar  dat  van  Waterstaat,  wordt 
met  ingang  van  1  October  in  plaats  van  den  commandant 
Harer  Majesteits  Kostschip  xVos»,  den  heer  Bal,  de  arrondisse- 
ments-ingenieur  van  den  Waterstaat  aldaar,  de  heer  J.  P. 
Wijten  horst,  belast  met  het  dagelijksch  toezicht  op  bovenge- 
noemde waarnemingen  en  inrichting. 

Tot  leeraar  in  de  wiskunde  aan  het  gymnasium  te  Amersfoort 
is  benoemd  de  heer  G.  F.  G.  de  Bruijn,  leeraar  aan  de  hoogere 
burgerschool  en  middelbare  school  voor  meisjes  te  Arnhem. 

Met  den  benoemde  stonden  op  de  voordracht  N.  J.  van  der 
Lee,  doctorandus  in  wis-  en  natuurkunde  te  Zutphen  en  G.  de 
Vries,  doctorandus  in  de  wis-  en  natuurkunde  te  Amsterdam. 

De  heeren  J.  de  Jong,  civiel-ingenieur  en  G.  Broekema  Jr., 
zijn  tot  1  Januari  1893  gecontinueerd  als  buitengewoon  opzich- 
ters bij  de  opneming  der  kleine  rivieren  in  Overijsel. 

Bij  het  korps  van  den  Rijkswaterstaat  zijn  bevorderd  tot 
opzichter  1ste  kl.,  de  opzichter  2e  kl.  H.  J.  Weehuizen  ;  tot 
opzichter  2e  kl.,  de  opzichter  3e  kl.  J.  R.'  Messer,  en  tot  op- 
zichter 3e  kl.,  de  opzichter  4e  kl.  H.  O.  Weenink. 

Tot  directeur  der  te  Haarlem  opgerichte  ambachtsschool  is 
benoemd  de  heer  F.  van  Erkel,  hoofdopzichter  bij  de  gemeente- 
werken te  Amsterdam. 


De  landmeter  van  het  kadaster  F.  Bos,  belast  met  den  veld- 
dienst te  Winschoten,  is  met  ingang  van  1  November  werkzaam 
gesteld  te  Maastricht;  de  adspirant-landmeter  Th.  L.  Kwisthout 
te  Roermond  met  ingang  van  1  September  bij  de  hermetingen 
van  Soeterwoude ;  de  adspirant-landmeters  A.  N.  Hamelburg  te 
Maastricht  en  H.  R.  Puls  te  Eindhoven  met  ingang  van  1  No- 
vember bij  de  hermetingen  van  Venendaal,  en  de  teekenaars 
J.  M.  Le  Clercq  en  E.  J.  van  Erkel,  thans  werkzaam  te 
Zutphen,  met  ingang  van  1  September  op  het  bureau  van  den 
ingenieur-verificateur  te  Amsterdam. 

De  heer  J.  A.  van  Dijk,  gedurende  28  jaren  leeraar  in  het 
bouwkundig  teekenen  aan  de  gemeente-teekenschool  te  Eind- 
hoven, heeft  op  zijn  verzoek,  wegens  verzwakking  der  gezichts- 
organen, een  eervol  ontslag  bekomen  onder  dankbetuiging  voor 
den  betoonden  ijver  en  de  gewichtige  diensten,  in  die  betrek- 
king bewezen. 

Bij  de  onderhoudswerken  van  de  Boven-,  Beneden-  en  Nieuwe 
Merwede  is  voor  den  tijd  van  twee  maanden  benoemd  tot 
buitengewoon  opzichter,  de  heer  A.  van  Schaik. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Benoemd  :  tot  opzichter  le  kl.  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
C.  Vreedenburgh  en  de  opzichters  2e  kl.  C.  van  der  Voort  en 
P.  van  der  Bijl  ;  tot  opzichter  2e  kl.,  de  opzichter  3e  kl.  J.  C. 
van  Reeden  ;  tot  opzichter  3e  kl.,  L.  Korthals,  thans  ter  be- 
schikking van  den  directeur  der  burgerlijke  openbare  werken, 
om  als  zooJanig  dienst  te  doen,  C.  Swaneveld,  daartoe  gesteld 
ter  beschikking  van  den  gouverneur-generaal  van  Ned.-Indië  en 
F.  W.  Wolff,  thans  werkbaas. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  4e  afd.  en  geplaatst  te  Modjo- 
kerto,  de  ingenieur  2e  kl.  J.  T.  P.  J.  Straatman  ;  aan  den  chef 
der  2e  afd.,  de  ingenieur  2e  kl.  B.  M.  Blijdenstein  endeadspi- 
rant-ingenieurs  H.  Oostinjer  en  H.  Ch.  J.  Strengnaerts  ;  aan 
den  chef  der  irrigatieafdeeling  Serajoe,  de  ingenieur  3e  kl.  J.  H. 
Faber;  aan  den  chef  der  irrigatieafdeeling  Brantas,  standplaats 
Ngandjoek,  de  opzichter  3e  kl.  A.  B.  C.  Kolmus  ;  aan  den  chef 
der  3e  afd.,  de  opzichter  2e  kl.  F.  H.  Cordesius  en  de  opzichter 
3e  kl.  O.  Swaneveld  ;  aan  den  chef  der  5e  afd.  de  opzichters 
3e  kl.  A.  Mioulet  en  S.  J.  Weg  Dzn. 
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Geplaatst :  in  de  residentie  Batavia,  de  opzichter  le  kl.  C.  I 
Vreedenburgh  en  de  opzichter  3e  kl.  L.  Korthals  ;  in  de  resi- 
dentie Cheribon,  de  opzichter  3e  kl.  W.  Polman. 

Overgeplaatst :  van  de  directie  naar  Tegal,  ten  einde  op  te 
treden  als  chef  der  2e  afd.,  de  waarnemend  hoofdingenieur  2e 
kl.  J.  Schalij  ;  van  de  residentie  Sumatra's  Oostkust  naar  de 
residentie  Soerabaija,  de  ingenieur  2e  kl.  J.  F.  de  Gijselaar  ; 
van  de  residentie  Tegal  naar  de  residentie  Soerabaija,  de  inge- 
nieur 2e  kl.  F.  J.  van  Oppen  ;  van  de  residentie  Batavia  naai- 
de residentie  Sumatra's  Oostkust,  de  ingenieur  3e  kl.  F.  M.  E.  L. 
Kerstens  ;  van  de  directie  naar  den  gewestelijken  dienst  in  de 
residentie  Batavia,  de  ingenieur  3e  kl.  E.  A.  van  Arcken  ;  van 
de  residentie  Batavia  naar  de  residentie  Soerabaija,  de  ingenieur 
3e  kl.  W.  H.  Kloppenburg  ;  van  de  residentie  Benkoelen  naai- 
de residentie  Bantam,  de  opzichter  le  kl.  C.  G.  J.  Gersen  ;  van 
de  residentie  Batavia  naar  de  residentie  Benkoelen,  de  opzichter 
le  kl.  E.  Keasberrij  ;  van  den  algemeenen  naar  den  geweste- 
lijken dienst  in  de  residentie  Kedoe,  de  opzichter  le  kl.  W.  H. 
van  Poeteren  ;  van  de  residentie  Madioen  naar  de  residentie 
Madoera,  de  opzichter  le  kl.  J.  K.  C.  Fehr:  van  den  algemeenen 
naar  den  gewestelijken  dienst  in  de  residentie  Probolingo,  de 
opzichter  2e  kl.  C.  H.  Bergamin;  van  het  gouvernement  Suma- 
tra's Westkust  naar  de  residentie  Batavia,  de  opzichter  2e  kl. 
C.  J.  Cohen  ;  van  Blitar  naar  Modjokerto,  de  opzichter  3e  kl. 
J.  D.  Th.  Brunet  de  Rochebrune  ;  van  Toeloeng-Agoeng  naar 
Kediri,  de  opzichter  3e  kl.  Raden  Soehoed  Nosingo  ;  van  de 
residentie  Samarang  naar  het  gouvernement  Sumatra's  Westkust, 
de  opzichter  3e  kl.  H.  Ludeling. 

Belast:  met  het  dagelijksch  toezicht  op  den  spoorweg  Tegal — 
Balapoelang,  de  opzichter  2e  kl.  W.  M.  Jordaan. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W.  • 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd :  tot  opzichter  2e  kl.,  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
H.  Kooper. 

Toegevotgd :  tijdelijk  aan  den  chef  der  exploitatie  van  de  lijn 
Djokjakarta — Tjilatjap,  de  waarnemend  adjunct-chef  der  3e 
af  deeling  van  de  Oosterlij  nen  J.  H.  Israël. 

Belast:  tijdelijk  met  het  beheer  der  4e  afdeeling  van  de  lijn 
Djokjakarta — Tjilatjap,  de  chef  van  exploitatie  van  die  lijn 
A.  E.  Lindo. 

Verleend :  wegens  ziekte,  twee  maanden  binnenlandsch  verlof 
naar  Tosari  (Pasoeroean),  aan  den  chef  der  4e  afdeeling  van  de 
lijn  Djokjakarta — Tjilatjap  C.  J.  van  Vassen. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  tijdelijk  onderopzichter  le  kl.  G.  J.  H.  Koen. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  spoorwegopnemingen  Batavia — 
Bantam,  de  benoemde  opzichter  2e  kl.  H.  Kooper. 

Gedetacheerd:  tijdelijk,  bij  de  afd.  spoor-  en  tramwegen  en 
stoomwezen  van  het  departement,  de  tijdelijk  ingenieur  2e  kl. 
J.  W.  Post. 

Belast:  tijdelijk,  als  chef  met  het  beheer  der  spoorwegopname 
Blitar — Malang,  de  tijdelijk  ingenieur  2e  kl.  J.  André  de  la  Porte. 

Bij  de  Genie. 

Opgedragen  :  aan  den  bij  het  Indische  leger  gedetacheerden 
le  luitenant  der  genie  van  het  Nederlandsche  leger  J.  Grooten- 
huis, om  naar  Nederland  terug  te  keeren. 

Overgeplaatst :  naar  Batavia,  de  kapitein  te  Tjilatjap  C.  de 
Vries  ;  naar  Tjilatjap,  de  le  luitenant  te  Batavia  G.  P.  .T. 
Caspersz  ;  naar  Atjeh  als  beheerder  van  het  geniemagazijn  te 
Oleh-leh,  de  magazijnmeester  der  genie  le  kl.  (kapitein)  te  Soe- 
rabaija P.  V.  Rhemrev. 

Bij  de  Marine. 

Verleend:  een  binnenlandsch  verlof  naar  Samarang,  wegens 
ziekte,  voor  den  tijd  van  eene  maand  aan  den  ingenieur  le  kl. 
van  scheepsbouw  bij  het  marine-établissemnt  te  Soerabaija, 
M.  C.  Pennink. 

Bij  het  Kadaster. 

Benoemd :  tot  ingenieur  3e  kl.  de  bewaarder  3e  kl.  G.  F. 
Wiemans;  tot  bewaarder  2e  kl.  de  landmeter  le  kl.  J.  A. 
Veenstra;  tot  bewaarder  3e  kl.  de  landmeters  le  kl.  W.  Mun- 
niks  de  Jongh  en  F.  M.  Droop;  tot  landmeter  le  kl.  de  land- 
meters 2e  kl.  F.  W.  P.  Roesel,  C.  A.  Deeleman  en  J.  C. 
Schoonheid;  tot  landmeter  2e  kl.  de  landmeters  3e  kl.  D.  Hol- 
lander, H.  E.  van  Dijk  en  W.  H.  R.  Bake;  tot  landmeter  3e 
kl.  de  adjunct-landmeters  le  kl.  L.  C.  F.  Polderman  en  E.  J. 


Victor,  en  de  adjunct-landmeters  2e  kl.  J.  Calicher,  F.  L.  G. 
Vincent  en  L.  Brocx;  tot  adjunct-landmeter  le  kl.  de  adjunct- 
landmeters 2e  kl.  A.  B.  Busselaar  en  V.  Wijbrandi;  tot 
adjunct-landmeter  2e  kl.,  de  adjunct-landmeters  3e  kl.  H.  E. 
Cunij,  M.  C.  Muller,  A.  Th.  Furnée,  J.  C.  C.  van  Driessche 
en  M.  Reep  Jr.;  tot  adjunct-landmeter  3e  kl.  de  ambtenaar  op 
wachtgeld  J.  D.  Remmers,  laatstelijk  le  stuurman  bij  de  gou- 
vernements  marine  en  de  klerk  bij  het  kadaster  J.  E.  Engel- 
brecht. 

Geplaatst:  bij  de  opnemingssectie  te  Tjitjalengka, de  benoemde 
adjunct-landmeter  3e  kl.  J.  D.  Remmers;  bif  de  bewaring  te 
Soerabaija,  de  benoemde  adjunct-landmeter  3e  kl.  J.  E.  Engel- 
brecht. 

Verplaatst:  van  Soerabaija  naar  Salatiga,  residentie  Samarang, 
de  ingenieur  3e  kl.  J.  C.  Bertsch;  van  de  opnemingssectie  te 
Soekaboemie  naar  de  bewaring  te  Soerabaija,  de  benoemde  be- 
waarder 3e  kl.  W.  Munniks  de  Jongh;  van  de  opnemingssectie 
te  Tjandjoer  naar  de  bewaring  te  Samarang,  de  benoemde  be- 
waarder 3e  kl.  F.  M.  Droop;  van  de  opnemingssectie  te  Garoet 
naar  die  te  Tjandjoer  de  benoemde  landmeter  3e  kl.  L.  C.  F. 
Polderman;  van  de  bewaring  te  Batavia  naar  de  opnemings- 
sectie te  Soekaboemie  als  chef,  de  landmeter  3e  kl.  D.  L. 
Warnsink;  van  de  opnemingssectie  te  Soekaboemi  naar  de 
bewaring  te  Batavia,  de  benoemde  landmeter  L.  Brocx  ;  van  de 
opnemingssectie  te  Soekaboemi  naar  die  te  Bandong  de  benoemde 
adjunct-landmeter  2e  kl.  M.  Reep  Jr.;  van  de  opnemingssectie 
te  Bandong  naar  die  te  Tjitjalengka  als  chef,  de  landmeter  3e 
kl.  J.  G.  van  Angelbeek;  van  de  opnemingssectie  te  Tjandjoer 
naar  die  te  Tjitjalengka,  de  adjunct-landmeter  3e  kl.  H.  F. 
Keuchenius. 

Belast :  met  het  toezicht  op  de  bijhouding  der  kaarten  en 
stukken  van  de  voormalige  kadastrale  statistieke  opneming  in 
de  residentie  Banjoemas,  de  benoemde  landmeter  le  kl.  F.  W. 
P.  Roessel. 

Bepaald:  dat  geplaatst  blijft  te  Soerabaija,  de  benoemde  inge- 
nieur 3e  kl.  G.  F.  Wiemans;  bij  de  bewaring  te  Batavia  de 
benoemde  bewaarder  2e  kl.  J.  A.  Veenstra;  bij  het  kadastraal 
bureau  te  Pati  de  benoemde  landmeter  3e  kl.  E.  J.  Victor;  bij 
de  opnemingssectie  te  Garoet  de  benoemde  landmeter  3e  kl.  J. 
Calicher;  bij  het  kadastraal-bureau  te  Pekalongan,  de  benoemde 
landmeter  3e  kl.  F.  L.  G.  Vincent. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieur  met  langdurige  ervaring,  voor  aanleg  van  locaalspoorwegen 
in  Noord-Duitschland.  Brieven  onder  C.  K.  2617,  aan  RudolfMosse, 
Berlijn  S.  W. 

Ingenieur  voor  den  verkoop  in  Nederland  van  stoommotors  en  dynamo's. 
Conditiën  nader  te  regelen.  Zich  aan  te  melden  met  opgaaf  van 
referentiën  onder  motto  «Gustaaf  de  Laval",  bij  den  heer  J.  H.  de 
Bussy,  Rokin  60,  Amsterdam. 

Leeraar  in  de  scheikunde  aan  de  Hoogere  Burgerschool  te  Zierikzee  en 
in  de  allereerste  beginselen  van  de  werktuigkunde,  de  natuur-  en  de 
scheikunde  aan  de  Burgeravondschool  met  tweejarigen  cursus  aldaar; 
jaarwedde  van  f2000.  Sollicitanten,  hetzij  met  of  zonder  bevoegdheid 
tot  het  geven  van  onderwijs  in  natuurlijke  historie,  worden  verzocht 
hunne  sollicitatiën  (op  zegel)  in  te  zenden  aan  den  Burgemeester, 
vóór  den  22sten  Augustus  a.s. 

Bouwkundige  voor  de  uitvoering  van  belangrijke  bouwwerken,  ervaren 
en  practisch  en  goed  op  de  hoogte  van  teekenwerk  en  administratie. 
Zij,  die  reeds  in  dergelijke  betrekking  werkzaam  waren,  komen  het 
eerst  in  aanmerking.  Indiensttreding  spoedig.  Brieven  franco,  met 
opgaaf  van  tegenwoordigen  werkkring,  leeftijd  enz.  enz.,  onder  letters 
J.  B.,  bij  de  Boekhandelaars  Schouten  &  Voskuil,  Leidschestr.  75, 
Amsterdam. 

Bouwkundige,  practisch  en  theoretisch  ontwikkeld,  goed  vertrouwd  met 
het  maken  van  detailteekeningen  en  in  staat,  zelfstandig  als  uit- 
voerder werkzaam  te  zijn.  Flink  salaris.  Aanbiedingen,  met  opgave 
van  referentiën  enz.,  onder  n°.  22446,  aan  het  bureau  der  Nieuwe 
Rotterdamsche  Courant. 

Technisch  correspondent  in  3  talen.  Opgave  van  referentiën,  verlangd 
salaris  etc,  onder  letters  Y.  H.  Y.,  Algemeen  Advertentie-Bureau 
Nijgh  &  Van  Ditmar,  Rotterdam. 

jHP"*  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-,  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

T  Jaargang. 
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VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


WeekMafl  cnriit  aan  ie  tflÉtt  ei  de  [Economie  van  Ojeiare  Werken  en  IwMl 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Óver  het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentiën  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s  Gravenhage.  27  Augustus. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 


INHOUD. 

De  afsluiting  en  indijking  der  Zuiderzee,  door  Ch.  Coomans  (vervolg).  —  Inge- 
zonden Stukken.  —  Staten-Generaal.  —  Aanteekeningen  nit  Technische  Tijdschriften: 
Le  Génie  Civil,  Mei  1892,  bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oijen.  —  Weerkundige 
waarnemingen.  —  Rivierberiehten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Be- 
noemingen, Verplaatsingen  enz.  —  Open  betrekkingen. 


NB-  Bij  dit  nummer  wordt  als  Bijvoegsel  verzonden  eene 
verhandeling  van  den  heer  P.  E.  Ekama,  getiteld : 

Heilige  beschouwingen  en  berekeningen  betreffende  de  meetkundige 
constructie  van  eenige  bizondere  gevallen  van  eenvoudige 
en  meer  samengestelde  trainspoorverbinding. 

Evenals  dit  in  1888  geschiedde  met  den  heer  Ekama's  ver- 
handeling over  de  Meetkundige  samenstelling  van  Tramspoor- 
wissels en  in  1889  met  die  over  de  Berekening  en  Samenstelling 
van  Engelsche  wissels  en  hunne  aanverwante  vormen  in  Tram- 
sporen wordt  ook  deze  uitgebreide,  met  12  platen  toegelichte 
verhandeling,  door  den  schrijver  op  de  meest  royale  wijze,  zonder 
dat  er  eenige  kosten  voor  het  Weekblad  aan  verbonden  zijn, 
den  lezers  van  «De  Ingenieur»  aangeboden. 

Wij  meenen  zeker  in  den  geest  van  dezen  te  handelen,  wan- 
neer wij  hier  den  heer  Ekama,  ook  namens  hen,  openlijk  dank 
betuigen  voor  de  aanbieding  van  deze  belangrijke  studie. 


De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee, 

(Vervolg  van  bladz.  359.) 

Hoofdstuk  IV. 

Invloed  der  afsluiting  op  de  waterloozing  der  provinciën 
langs  de  Zuiderzee.  (*) 

ï>it  is  zeer  zeker  een  van  de  belangrijkste  punten  van 
het  onderzoek  der  Zuiderzee- Vereeniging.  Hierdoor  toch  is 
beslist  of  eene  afsluiting  met  insluiting  van  den  IJsel 
mogelijk  is;  hetgeen  hier  volgt  zal  duidelijk  in  het  oog  doen 
springen,  dat  die  niet  alleen  mogelijk  is,  maar  dat  de  waterloozing 
der  omliggende  landen  aanmerkelijk  verbeterd  wordt.  Voor  meer 
uitvoerige  behandeling  moet  ik  wegens  de  beperktheid  der  ruimte 
in  dit  blad,  verwijzen  naar  de  derde  technische  nota  der  Zuiderzee- 
Vereeniging. 

De  waterloozing  is  afhankelijk  van  de  waterstanden  der  afge- 
sloten Zuiderzee ;  deze  zullen  onderhevig   zijn   aan  tweeërlei 

(*)  Fig.  5  van  het  voorgaand  nummer  stelt  voor  het  ontwerp  »Buma". 


schommelingen,  te  weten,  de  schommelingen  tengevolge  van 
verschil  tusschen  aan-  en  afvoer  van  waterbezwaar,  en  de  schom- 
melingen door  den  invloed  van  den  wind. 

De  schommelingen  tengevolge  van  verschil  tusschen  toe-  en  afvoer 
kunnen  veroorzaakt  worden  door  hooge  zeestanden  buiten  de  afslui- 
ting, waardoor  de  loozing  door  de  sluizen  geheel  belet  wordt ; 
deze  schommelingen  zijn  geheel  onafhankelijk  van  de  sluiswijdte. 
Die  schommelingen  echter  kunnen  ook  veroorzaakt  worden  doordat 
de  hoeveelheid  water  die  op  de  afgesloten  Zuiderzee  wordt  gebracht, 
grooter  is  dan  die,  welke  door  de  sluizen  in  denzelfden  tijd  kan  wor- 
den afgevoerd.  Het  water  dat  in  zulk  eene  periode  wordt  aangevoerd 
zal  dus  slechts  gedeeltelijk  gunnen  worden  geloosd  en  voor  het 
overige  op  de  afgesloten  Zuiderzee  moeten  geborgen  worden, 
totdat  de  periode  van  groot  waterbezwaar  voorbij  is  en  de  afvoer 
door  de  sluizen  grooter  is  geworden  dan  de  toevoer. 

Eene  andere  zaak ,  waarmede  rekening  dient  gehouden  te 
worden,  is  het  peil  dat  op  de  afgesloten  Zuiderzee  als  wensche- 
lijk  dient  vastgesteld  te  worden.  Hiervoor  is  aangenomen  0.40 
M.  +  A.P. 

Met  het  oog  op  de  scheepvaartbelangen  is  het  niet  wensche- 
lijk  dit  peil  Jager  te  stellen. 

De  vraag,  die  nu  opgelost  dient  te  worden,  is  niet  alleen,  hoe 
hoog  de  waterstand  na  afsluiting  kan  rijzen,  maar  meer  hoe  lang 
de  hooge  waterstanden  kunnen  aanhouden  en  hoeveel  malen  die 
gedurende  een  lang  tijdvak  zullen  voorkomen. 

Ten  einde  hieromtrent  een  oordeel  te  kunnen  vellen  is  voor 
het  tijdvak  1871 — 1885  nagegaan  het  verloop  der  waterstanden, 
indien  de  Zuiderzee  afgesloten  geweest  ware,  om  ten  slotte  voor 
de  meest  ongunstige  perioden  in  dat  tijdvak  de  gelegenheid  tot 
waterloozing,  die  alsdan  zou  voorgekomen  zijn,  te  vergelijken 
met  die,  welke  werkelijk  is  voorgekomen  en  daaruit  te  besluiten 
tot  den  invloed  der  afsluiting  op  de  waterloozing. 

Daartoe  dienen  te  worden  nagegaan  voor  genoemd  tijdvak  : 

a.  Het  waterbezwaar  der  af  te  sluiten  Zuiderzee. 

b.  Schommelingen  door  verschil  tusschen  waterbezwaar  en 
waterloozing  op  den  waterspiegel  der  Zuiderzee  na  afsluiting. 

c.  Schommelingen  door  den  wind  op  den  waterspiegel  der  Zui- 
derzee na  afsluiting. 

d.  Waterstanden  der  Zuiderzee  na  afsluiting. 

e.  Vergelijking  tusschen  de  waterloozing  op  de  Zuiderzee  vóór 
en  na  de  afsluiting. 

a.  Het  tvaterbezwaar  der  af  te  sluiten  Zuiderzee. 

Wordt  de  Zuiderzee  afgesloten  volgens  eene  lijn  Noord-Hol- 
land— Wieringen — Friesland,  dan  zal  het  afgesloten  gedeelte, 
behalve  met  het  daarop  vallende  regenwater,  bezwaard  worden 
met  het  water  dat  door  den  IJsel  uit  den  Rijn  en  nevenrivieren 
wordt  afgevoerd,  alsmede  met  het  water  dat  door  verschillende 
kleine  rivieren  en  tal  van  sluizen  op  de  Zuiderzee  gebracht  wordt. 

Ter  verkrijging  van  een  denkbeeld  van  de  oppervlakte  die 
kan  gerekend  worden  op  de  af  te  sluiten  Zuiderzee  af  te  wateren,, 
volgt  hier  een  staat,  waarin  de  stroomgebieden  verdeeld  zijn  in 
vier  soorten,  het  stroomgebied  van  den  IJsel  te  Westervoort,  de 
hooge  gronden  en  stroomgebieden  van  kleine  rivieren,  het  Pol- 
derland en  de  Zuiderzee  binnen  de  afsluiting. 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenlenrs  stelt  zicï  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicbt. 
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Omschrijving  der  stroomgebieden. 


Oppervlakte  in  H.A. 

(in  ronde  cijfers) 
van  de 
onderdeelen. 


te  zamen. 


I.  Stroomgebied  van  den  IJsel 
te  Westervoort. 

De  IJsel  te  Westervoort  voert  ongeveer 
V9  af  van  het  water,  dat  door  den  Boven- 
Rijn  in  ons  land  wordt  gevoerd.  Het 
stroomgebied  van  den  Bo ven-Rijn  be- 
draagt ongeveer  15.7  millioen  H.A.,  zoo- 
dat  het  stroomgebied  van  den  IJsel  te 
Westervoort  gerekend  kan  worden  op 
ongeveer  

II.  Hooge  gronden  en  stroomgebieden 
van  kleine  rivieren. 

Hieronder  zijn  gerekend  : 

A.  De  Geldersche  Vallei,  de  Veluwe,  het 
stroomgebied  van  den  IJsel  beneden 
Westervoort,  voor  zoover  dit  aan  den 
linkeroever  der  rivier  is  gelegen,  te 
zamen  

B.  Het  stroomgebied  van  den  IJsel  be- 
neden Westervoort,  voor  zoover  dit 
aan  den  rechteroever  dier  rivier  is 
gelegen  

C.  Het  stroomgebied  van  het  Zwarte 
Water  '  

Te  zamen  voor  hooge  gronden  en 
stroomgebieden  van  kleine  rivieren 

III.  Polderland. 

1.  Noord-Holland,  zonderde  duinen,  be- 
noorden den  vroegeren  Zuidel.  IJdijk, 

2.  Een  gedeelte  van  Rijnland. 

De  oppervlakte  van  Rijnland  en 
Woerden  met  inbegrip  van  den  boe- 
zem bedraagt  111,629  H.A. ;  het  water- 
bezwaar  van  deze  oppervlakte  was 
gedurende  het  tijdvak  1881—1885, 
gemiddeld  556  millioen  M3.  per  jaar, 
waarvan  gemiddeld  282  millioen  M3. 
op  het  Noordzeekanaal  werd  gevoerd, 
zoodat  de  oppervlakte  van  het  gedeelte 
van  Rijnland,  waarvan  het  water  op 
de  af  te  sluiten  Zuiderzee  zal  komen, 
282 

gerekend  kan  worden  op  — —  xm»629 
006 

H.A.  of  in  ronde  cijfers  op  ...  . 

3.  Amstelland  

4.  Het  stroomgebied  van  de  Vecht  .  . 

5.  De  Eemlanden  benevens  de  polders  en 
lage  gronden  langs  de  kust  der  Zui- 
derzee van  nabij  Naarden  tot  den 
IJsel,  te  zamen  

6.  Polderlanden  tusschen  den  IJsel,  het 
Zwarte  Water  en  de  Willemsvaart, 
te  zamen  

7.  Ie  dijksdistrict  van  Overijsel  en  stroom- 
gebied van  de  Linde,  te  zamen    .  . 

8.  Een  gedeelte  van  het  stroomgebied  van 
Frieslands  boezem.  Het  is  eenigszins 
onzeker,  welk  gedeelte  van  het  water- 
bezwaar  van  Frieslands  boezem  door 
de  sluizen  ten  Zuiden  van  de  ontwor- 
pen afsluiting  wordt  afgevoerd. 

Op  grond  van  eene  berekening  van 
den  inspecteur  en  den  hoofdingenieur 
van  den  Waterstaat  C.  Brunings  en 
P.  Caland  van  1870  wordt  dat  ge- 
deelte geschat  op  

Te  zamen  voor  polderland  .  . 

IV.  Zuiderzee  binnen  de  ontworpen 
afsluiting  

Totaal    .    .  . 

Wanneer  men  nu  voor  elk  der  bovengenoemde  vier  onder- 
deelen het  verloop  van  den  waterafvoer  gedurende  het  tijdvak 
1871—1885  bepaalt,  dan  kan  men  door  optelling  den  water- 
afvoer van  het  geheele  stroomgebied  gedurende  dat  tijdvak  leeren 
kennen. 

Om  den  afvoer  van  den  IJsel  te  bepalen,  heeft  men  gebruik 
gemaakt  van  de  waargenomen  waterstanden  te  Westervoort. 


\   1  A(\  C\C\f\ 

210,000 

331,000 

569,000 

1,110,000 

150,000 

57,000 
30,000 
56,000 

21,000 

14,000 

64,000 

58,000 

450,000 

360,000 

3,660,000  H.A. 

De  afvoer  der  hooge  gronden  en  stroomgebieden  van  kleine 
rivieren  is  gelijk  gesteld  aan  het  drievoud  van  den  afvoer  van 
de  Vecht  te  Dalfsen.  Daar  ter  plaatse  toch  is  het  stroomgebied 
van  deze  rivier  ongeveer  360,000  H.A.  of  ongeveer  ij3  van  de 
1,110,000  H.A.,  die  hierboven  voor  de  oppervlakte  der  hooge 
gronden  en  stroomgebieden  van  kleine  rivieren  is  gevonden. 

De  afvoer  van  het  polderland  is  afgeleid  uit  de  gegevens  die 
hieromtrent  voor  Rijnland  bestaan,  waarbij  de  oppervlakte  gelijk 
gesteld  wordt  met  het  viervoud  van  de  oppervlakte  van  Rijnland. 

Ter  bepaling  van  het  waterbezwaar  tengevolge  van  regenval 
op  de  Zuiderzee,  heeft  men  gebruik  gemaakt  van  de  gegevens 
uit  de  meteorologische  jaarboeken  voor  twee  plaatsen,  waarvan 
een  aan  de  Zuidzijde  en  een  aan  de  Noordzijde  der  Zuiderzee  is 
gelegen. 

De  invloed  der  verdamping  is  buiten  rekening  gelaten.  Voor 
het  tijdvak  1871—1885  nu  is  het  verloop  der  waterbezwaren 
nagegaan  en  is  bevonden  dat  het  grootste  waterbezwaar  is  voor- 
gekomen in  Maart  1876.  ■ 

Uit  de  daarvoor  ingestelde  berekeningen  en  gemaakte  graphische 
voorstellingen  blijkt,  dat  als  maximum  waterbezwaar  der  afge- 
sloten Zuiderzee  in  ronde  cijfers  kan  gesteld  worden  : 
gedurende  een  periode  van  1    dag     gemidd.  2500  M3.  per  sec. 
»         »        »         »    10  dagen       »      2000    »     »  » 
»  »        »         »   .30     »         »      1800    »     »  » 

Deze  waterbezwaren  komen  overeen  met  een  schijf  water, 
waarvan  het  grondvlak  zou  overeenstemmen  met  de  oppervlakte 
der  afgesloten  Zuiderzee  en  de  hoogte  voor  het  maximum  water- 
bezwaar zou  zijn  :  gedurende  1    dag     0.06  M. 

»        10  dagen  0.48  » 
»        20     D     1.30  » 
Vergeleken  met  andere  boezems,  is  dit  een  zeer  gunstige 
toestand. 

b.  Schommelingen  door  verschil  tusschen  waterbezwaar  en  water- 
loozing op  den  ivaterspiegel  der  Zuiderzee  na  afsluiting. 

Zijn  de  afmetingen  der  sluizen  en  de  waterstanden  in  zee 
buiten  de  sluizen  bekend,  dan  is  het  mogelijk,  wanneer  men 
aanneemt  dat  het  water  niet  verder  zal  afvloeien  dan  tot  een 
zeker  peil,  hier  0.40  M.  -f-  A.P.,  te  berekenen  welke  hoeveelheid 
water  in  een  zekere  periode  geloosd  had  kunnen  worden.  Het 
verschil  nu  tusschen  het  waterbezwaar  en  de  waterloozing  geeft 
dan  aan,  welke  schommelingen  in  den  waterspiegel  gemiddeld 
over  de  geheele  Zuiderzee  in  die  periode  zullen  zijn  voorgekomen. 

Deze  berekeningen  zijn  geschied  voor  de  periode  1871 — 1885, 
waarbij  gemakshalve  van  vijf  tot  vijf  dagen  de  waterloozing  is 
beschouwd. 

De  breedte  der  sluizen  is  hierbij  aangenomen  op  300  M.  en 
de  slagdorpeldiepte  op  4.40  M.  -7-  A.P.  of  4  M.  onder  het  aan- 
genomen meerpeil. 

Voor  de  plaats  der  sluizen  is  aangenomen  de  Oostpunt  van 
Wieringen  en  de  voorkomende  zeestanden  zijn  gelijk  gesteld  aan 
die,  welke  waargenomen  zijn  te  Den  Helder;  deze  aanname  zal 
slechts  een  zeer  kleine  fout  in  de  berekening  geven. 

In  deze  onderstelling  is  van  vijf  dagen  tot  vijf  dagen  de 
afvoer  der  sluizen  berekend  voor  twee  standen  van  het  binnen- 
meer, namelijk  A.P.  en  0.30  M.  -7-  A.P.,  waaruit  door  interpolatie 
en  exterpolatie  de  afvoer  is  berekend  voor  tusschengelegen  en 
hoogere  en  lagere  waterstanden. 

Voor  de  berekening  van  het  afvoerend  vermogen  der  sluizen  is 
gebruik  gemaakt  van  de  door  prof.  Schols  gegeven  formule  voor 
de  loozing  door  een  korten  sluiskoker  van  een  grooten  plas 
boven  naar  een  grooten  plas  beneden  de  sluis : 

Q  =  mby  1/  2  g  (H—y). 
waarin  :  Q  =  afvoer  per  secunde. 

m  =  contractiecoëfficiënt :  0.9. 
b  =  sluiswijdte. 

g  =  versnelling  der  zwaartekracht  :  9.81. 
H  —  hoogte  van  het  binnenwater  boven  den  drempel 
der  sluizen. 

y  —  hoogte  van  het  buitenwater  boven  den  drempel 
der  sluizen. 

Door  deze  formule  aan  te  nemen  is  men  verzekerd  dat  de 
berekende  afvoer  niet  kleiner  maar  vermoedelijk  grooter  zal  zijn. 

In  de  onderstelling  dat  de  slagdorpel  ligt  op  4.40  M.  ~  A.P. 
is  berekend  de  afvoer  per  secunde  en  per  meter  sluiswijdte  voor 
verschillende  buiten-  en  binnenwaterstanden. 

Met  deze  gegevens  kan  dan  voor  verschillende  binnenwater- 
standen berekend  worden,  hoeveel  water  per  etmaal  en  per 
meter  sluiswijdte  kan  afgevoerd  worden,  wanneer  de  getijlijn 
buiten  de  sluis  bekend  is. 
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Voor  den  invloed  van  het  zoutgehalte  van  het  buitenwater  op 
de  uitstrooming  van  het  zoete  binnenwater  is  aangenomen,  dat 
geen  afvoer  door  de  sluis  zal  plaats  hebben,  zoolang  het  verschil 
tusschen  buiten-  en  binnenwater,  kleiner  blijft  dan  0.10  M. 

Volgens  bovenstaande  grondslagen  is  de  afvoer  der  sluizen  van 
vijf  tot  vijf  dagen  voor  de  winters  der  periode  1871 — 1885  be- 
rekend ;  hiertoe  is  opgemaakt  het  aantal  uren  dat  de  waterstand 
gemiddeld  per  etmaal  lager  was  dan  A.P.,  0.10  M.  -f-  A.P.,  enz.  in 
de  onderstelling  dat  de  getijlijn  buiten  de  sluizen  overeenstemt 
met  die  te  Den  Helder. 

Met  deze  gegevens  kunnen  nu  onmiddellijk  de  gemiddelde 
afvoeren  per  etmaal  en  per  M.  sluiswijdte  voor  verschillende 
binnenwaterstanden  berekend  worden. 

De  resultaten  dezer  berekeningen  zijn  als  volgt : 


Binnenwaterstanden. 

Afvoer  per  nieter  sluiswijdte 

gemiddeld  per  etmaal. 

gedurende  een  etmaal 
gemiddeld  per  secunde. 

M3. 

M3. 

A.P. 

483,000 

5.6 

0.10  M.  —  A.P. 

406,000 

4.7 

0.20  »    »  » 

345,000 

4.0 

0.30  »    »  » 

286.000 

3.3 

0.40  »    »  » 

234,000 

2.7 

Aangezien  hier  niet  in  rekening  is  gebracht  het  oploopen  van 
het  water  in  den  sluiskoker  en  in  het  buitenkanaal,  zal  de 
afvoer  vermoedelijk  in  werkelijkheid  grooter  zijn. 

Uit  deze  berekeningen  blijkt  dus,  dat  gedurende  een  lang  tijd- 
vak, bij  een  binnenwaterstand  van  0.40  M.  -r-  A.P.  gerekend 
kan  worden  op  een  afvoer  van  gemiddeld  2.7  M3.  per  secunde 
en  per  meter  sluiswijdte,  zoodat  alsdan  door  de  sluizen  te  Wie- 
ringen  zou  kunnen  geloosd  worden  810  M3.  per  secunde. 

Hoewel  nu  een  dergelijk  gemiddeld  vermogen  der  sluizen  vol- 
strekt niet  kan  dienen  om  de  schommelingen,  welke  de  water- 
spiegel bij  afsluiting  zou  ondergaan  hebben,  te  berekenen,  zoo 
kan  men  daaruit  wel  afleiden,  dat  voor  perioden,  waarbij  het 
waterbezwaar  kleiner  dan,  of  gedurende  enkele  dagen  gelijk  aan 
dat  vermogen  is  geweest,  de  waterstand  van  de  afgesloten  Zui- 
derzee gemiddeld  over  de  geheele  oppervlakte  slecnts  weinig 
boven  0.40  M.  ~-  A.P.  geweest  zou  zijn. 

Uit  de  verzamelde  gegevens  omtrent  het  waterbezwaar  der  Zui- 
derzee in  het  tijdvak  1871 — 1885  blijkt  dat  dit  kleiner  is  geble- 
ven dan  810  M3.  gemiddeld  per  secunde : 

a.  gedurende  de  zomermaanden  van  1  Mei — 31  Oct.  al  de  jaren. 

b.  y>         »  wintermaanden  1  Januari — 30  April  1871. 

»         »  »  1  November — 30   April  van 

den  winter  1871—1872. 
»         »  »  1  November — 30   April  van 

den  winter  1873—1874. 
»         »  »  1  November — 30   April  van 

den  winter  1881—1882. 
»        »  »  1  Nov.— 31  Dec.  1885. 

Voor  deze  perioden  zal  dus  bij  afsluiting  de  waterstand,  ge- 
middeld over  de  geheele  oppervlakte,  voortdurend  gelijk  0.40  M. 
-r  A.P.  of  slechts  gedurende  enkele  dagen  weinig  daarboven 
geweest  zijn. 

Voor  de  overige  halfjarige  perioden  1  Nov. — 30  April  is  het 
verloop  van  den  gemiddelden  waterstand  bij  afsluiting  berekend 
en  graphisch  voorgesteld,  waaruit  blijkt  dat  de  schommelingen 
bij  eene  sluiswijdte  van  300  meter  door  verschil  tusschen  toevoer 
en  afvoer  over  het  algemeen  klein  zouden  geweest  zijn,  en  dat 
de  gemiddelde  waterstand  bij  afsluiting  slechts  driemaal  boven 
A.P.,  viermaal  boven  0.10  M.  —  A.P.  en  achtmaal  boven  0.20  M. 
-r-  A.P.  zou  gerezen  zijn. 

Wanneer  men  nu  nagaat  dat  deze  rijzingen  zouden  hebben 
plaats  gehad  in  tijden  van  buitengewoon  groot  waterbezwaar, 
gepaard  gaande  met  perioden  van  hooge. zeestanden,  die  een  gevolg 
zijn  van  westelijke,  regen  aanbrengende,  winden,  dan  zal  men 
hieruit  kunnen  besluiten,  dat  in  die  ongunstige  toestanden,  de 
aangenomen  afmetingen  der  sluizen  te  Wieringen,  alleszins  vol- 
doende zijn  en  dat  van  eene  bemaling  van  den  Zuider zeeboezem 
geen  sprake  behoeft  te  wezen. 

c.  Schommelingen  door  den  tvind  op  den  waterspiegel  der 
Zuiderzee  na  afsluiting. 
Zooals  behandeld  is  in  het  hoofdstuk  over  den  invloed  der 
afsluiting  op  de  waterkeering  der  provinciën  langs  de  Zuiderzee 
kunnen  de  hoogteverschillen  tusschen  de  waterstanden  van  twee 


onmiddellijk  aan  de  Zuiderzee  gelegen  plaatsen,  onder  den  invloed 
van  den  wind  meer  dan  4  M.  bedragen.  Deze  hoogteverschillen 
kunnen  echter  buiten  beschouwing  blijven,  daar  zij  meer  betrek- 
king hebben  op  het  belang  voor  de  waterkeering,  dan  wel  voor 
de  waterloozing ;  hiervoor  heeft  men  meer  te  maken  met  de 
dagelijksche  verschillen,  die  door  den  invloed  van  den  wind  op 
den  waterspiegel  tusschen  twee  plaatsen  aan  de  Zuiderzee  ge- 
legen, ontstaan. 

Om  deze  hoogteverschillen  te  leeren  kennen  is  getracht  van 
dag  tot  dag  te  bepalen  de  hoogten  van  halftij  voor  twee  plaatsen, 
waarvan  een  gelegen  aan  de  Friesche  of  Overijselsche  en  een 
aan  de  Noord-Hollandsche  kust,  bij  den  hoek  van  het  IJ. 

Deze  verschillen  in  de  hoogten  van  halftij  kunnen  bij  bena- 
dering beschouwd  worden  als  de  gemiddelde  hoogteverschillen  in 
den  waterspiegel  door  den  invloed  van  den  wind  in  het  leven 
geroepen,  omdat  voor  plaatsen  langs  de  Zuiderzee  de  hoogte  van 
halftij  nagenoeg  gelijk  is  aan  den  gemiddelden  zeestand. 

Wanneer  men  de  berekende  verschillen  van  halftij  tusschen 
twee  plaatsen  vergelijkt  met  de  richting  en  de  kracht  van  den 
wind,  dan  blijkt,  dat,  wanneer  de  hoogte  van  halftij  te  Lemmer 
of  Kraggenburg  hooger  was  dan  te  Muiden  of  Durgerdam,  de 
richting  van  den  wind  over  het  algemeen  Westelijk  of  Zuidelijk 
is  geweest,  terwijl  voor  de  dagen,  waarop  het  omgekeerde  geval 
zich  heeft  voorgedaan,  de  richting  van  den  wind  over  het  alge- 
meen Oostelijk  of  Noordelijk  was.  Tevens  valt  daarbij  op  te 
merken,  dat  als  de  hoogteverschillen  van  halftij  grooter  waren, 
ook  de  kracht  van  den  wind  sterker  is  geweest. 

Beide  verschijnselen  bevestigen  de  onderstelling,  dat  de  ver- 
schillen tusschen  de  hoogten  van  halftij  den  invloed  van  den 
wind  op  den  waterspiegel  aangeven. 

Uit  het  ingestelde  onderzoek  blijkt  ook  dat  het  aantal  dagen, 
waarop  de  hoogte  van  halftij  aan  de  Friesche  en  Overijselsche 
kust  hooger  was  dan  te  Muiden  of  Durgerdam,  grooter  is  dan 
omgekeerd,  hetgeen  verklaard  wordt  door  het  bekende  feit  dat 
de  Zuidwestelijke  winden  hier  de  overheerschende  zijn. 

d.  Waterstanden  der  Zuiderzee  na  afsluiting. 

Uit  de  verkregen  kennis  omtrent  het  verloop  der  waterstanden 
in  de  afgesloten  Zuiderzee  voor  het  tijdvak  1871 — 1885,  gemid- 
deld over  de  geheele  oppervlakte  en  de  dagelijksche  hoogtever- 
schillen als  gevolg  van  den  wind,  kunnen  nu  de  waterstanden 
bepaald  worden  die  op  verschillende  plaatsen  langs  de  Zuiderzee 
zouden  zijn  voorgekomen,  indien  werkelijk  die  afsluiting  had 
plaats  gehad. 

Daarbij  is  als  regel  aangenomen,  dat  de  berekende  dagelijksche 
hoogteverschillen,  als  gevolg  van  den  wind,  voor  de  helft  aan 
op-,  voor  de  helft  aan  afwaaiing  zijn  te  danken  geweest. 

De  berekening  van  de  waterstanden  is  dus  geschied,  door  bij 
de  berekende  dagelijksche  waterstanden  gemiddeld  over  de  ge- 
heele oppervlakte  op  te  tellen  de  helft  van  het  hoogteverschil 
door  opwaaiing  of  af  te  trekken  de  helft  van  het  hoogteverschil 
voor  afwaaiing.  In  de  3e  nota  der  Zuiderzee-Vereeniging  zijn  op 
een  aantal  platen  graphisch  de  waterstanden  voor  enkele  plaatsen 
voorgesteld.  Uit  de  lijnen,  welke  het  verloop  der  waterstanden 
voorstellen  te  Muiden,  Durgerdam,  Lemmer  en  Kraggenburg  in 
vergelijking  met  de  lijnen,  die  de  gemiddelde  waterstanden  aan- 
geven, valt  duidelijk  op  te  merken  dat  de  schommelingen  door 
den  wind  grooter,  doch  korter  van  duur  zijn  dan  de  schomme- 
lingen door  verschil  tusschen  watertoevoer  en  waterafvoer. 

e.  Vergelijking  tusschen  de  waterloozing  vóór  en.  na  de  afsluiting. 

Om  de  toestanden  vóór  en  na  de  afsluiting  te  vergelijken, 
zijn  in  de  3e  nota  der  Zuiderzee-Vereeniging  een  aantal  gra- 
phische  voorstellingen  gegeven  ;  de  beschouwing  der  verschillende 
daarop  voorkomende  lijnen3  doet  duidelijk  zien  dat  de  schomme- 
lingen der  dagelijksche  waterstanden  bij  afsluiting  veel  kleiner 
zouden  geweest  zijn,  dan  de  schommelingen,  welke  de  dagelijksche 
hoogten  van  laagwater  vertoond  hebben. 

Bij  afsluiting  zouden  evenmin  zulke  lage,  als  zulke  hooge 
waterstanden  zijn  voorgekomen,  als  thans  zelfs  alleen  bij  laagwater 
zijn  bereikt. 

Over  het  algemeen  echter  zouden  de  dagelijksche  waterstan- 
den bij  afsluiting  lager  geweest  zijn,  dan  de  tegenwoordige 
laagioater  standen. 

In  het  algemeen  zou  dus  voor  de  natuurlijke  loozing  zoowel 
als  voor  de  bemaling  der  boezems,  die  op  de  Zuiderzee  uitwa- 
teren,  de  toestand  bij  afsluiting  gunstiger  zijn  dan  thans. 

Wat  de  natuurlijke  loozing  betreft,  deze  zou  bij  afsluiting 
gedurende  een  grooter  aantal  dagen  zijn  mogelijk  geweest  dan 
thans,  de  duur  van  elke  loozing  zou  in  den  regel  grooter  ge- 
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weest  zijn,  terwijl  ook  in  den  regel  het  gemiddelde  verval 
tijdens  de  loozing  bij  afsluiting  grooter  zou  geweest  zijn. 

Ook  de  bemalen  boezems  zouden  er  baat  bij  hebben,  daar  de 
bemaling  voor  die  boezems,  die  ook  natuurlijke  loozing  hebben, 
gedurende  een  kleiner  aantal  dagen  noodig,  en  de  hoogte  van 
opmaling  belangrijk  kleiner  en  veel  minder  veranderlijk  zou 
geweest  zijn. 

Men  kan  hieruit  dus  besluiten,  dat  in  het  algemeen  de  afslui- 
ting eene  belangrijke  verbetering  in  de  waterloozing  der  omlig- 
gende landen  zal  teweeg  brengen. 

Het  groote  belang  van  deze  verbetering  wordt  in  de  3e  nota 
door  een  aantal  voorbeelden,  toegelicht  door  graphische  voor- 
stellingen, duidelijk  gemaakt.  Hierbij  de  resultaten  van  enkele 
berekeningen : 

Van  7  Nov.  1875 — 9  Jan.  1877  is  er  door  de  spuisluis  van  het 
Noordzeekanaal  bij  Schellingwoude  geloosd:  29  millioen  M3. 
Bij  afsluiting  had  geloosd  kunnen  worden:  122       »  » 
Voor  de  periode  17  Jan.  1876—9  April  1876,  zouden  deze 

cijfers  respectievelijk  geweest  zijn  40  en  120  millioen  M3. 

Voor  de  verbetering  van  de  loozing  van  Frieslands  boezem 

door  de  afsluiting  der  Zuiderzee  geven  de  volgende  cijfers  het 

duidelijke  bewijs. 


TIJDVAKKEN. 


1  Nov.  1875—30  April  1876 
1  »  1880—30  »  1881 
1     »    1882—30     »  1883 


Aantal  uren,  waarin 
natuurlijke  loozing  van 
Frieslands  boezem  heeft 
plaats  gehad. 


1330 
1345 
1360 


Aantal  uren,  waarin  bij 
gelijke  binnenwater- 
standen  natuurlijke 
loozing  van  Frieslands 
boezem  te  Lemmer  bij 
afsluiting  plaats  gehad 
zou  hebben. 


2730 
2260 
1400 


Wanneer  men  nu  bedenkt,  dat  bovengenoemde  drie  winters 
de  ongunstigste  van  het  tijdvak  1871 — 1885  zijn,  dan  blijkt 
duidelijk,  dat  de  afsluiting  over  het  algemeen  eene  belangrijke 
verbetering  tengevolge  zal  hebben  voor  de  natuurlijke  loozing  en  de 
bemaling  der  boezems  en  polders,  die  op  de  Zuiderzee  uitwateren. 

De  vraag  die  thans  nog  dient  opgelost  te  worden,  is  of  de 
loozing  ook  zal  verbeterd  zijn,  wanneer  na  de  afsluiting  enkele 
gedeelten  zijn  drooggemaakt.  De  boezemoppervlakte  wordt  hier- 
door verkleind,  waardoor  dus  bij  gestremde  loozing  de  rijzingen 
grooter  zullen  zijn.  Dit  heeft  echter  het  gevolg  dat  de  afvoer 
der  sluizen  grooter  zal  worden,  zoodat  de  rijzingen  van  korter 
duur  zullen  zijn;  dit  neemt  echter  niet  weg  dat  de  schomme- 
lingen van  den  gemiddelden  waterstand  ongunstiger  zullen  worden. 

Hiertegenover  staat  dat  de  schommelingen  van  den  water- 
spiegel door  den  wind  na  gedeeltelijke  droogmaking  over  het 
algemeen  gunstiger  zullen  worden,  daar  de  opwaaiing  over  klei- 
ner lengte  zal  voorkomen  en  dus  absoluut  kleiner  zal  zijn  voor 
plaatsen  aan  het  overblijvende  meer  gelegen;  voor  die  plaatsen 
die  aan  den  zijtak  van  het  meer  naar  Amsterdam  zijn  gelegen 
zooals  Muiden,  kunnen  de  op-  en  afwaaiingen  echter  grooter  worden. 

Om  dus  de  schommelingen  in  den  waterspiegel  te  leeren  ken- 
nen zijn  dezelfde  berekeningen  gemaakt,  als  hiervoren  behan- 
deld, maar  dan  voor  het  tot  120,000  H.A.  oppervlakte  verkleinde 
binnenmeer. 

Het  resultaat  hiervan  is  geweest  dat  ook  voor  dit  geval  de 
waterstanden  gunstiger  voor  de  waterloozing  zouden  geweest 
zijn,  dan  die  thans  geweest  zijn.  Onderstaande  staat  doet  dit 
duidelijk  uitkomen. 


Oranjesluizen. 

Lemmer. 

TIJDVAKKEN. 

Aantal  uren, 
waarin  natuur- 
lijke loozing  van 
het  Noordzeeka- 
naal heeft 
plaats  gehad. 

Aantal  uren, 
waarin  bij  gelijke 

binnenwater- 
standen, natuur- 
lijke loozing  van 

het  Noordzee- 
kaDaal  bij  afslui- 
ting en  droogma- 
king zou  plaats 
gehad  hebben. 

Aantal  uren, 
waarin  natuur- 
lijke loozing  van 
Frieslands  boe- 
zem heeft  plaats 
gehad. 

Aantal  uren, 
waarin  bij  gelijke 

binnenwater- 
standen, natuur- 
lijke loozing  van 
Frieslands  boe- 
zem bij  afsluiting 
en  droogmaking 
zou  plaats 

gehad  hebben. 

1  Nov.  1875—30  April  1876 
1     »    1880—30    »  1881 
1     »    1882-30    »  1883 

414 
333 
378 

816 
744 
1200 

1330 
1345 
1360 

2730 
2140 
1370 

Neemt  men  nu  in  aanmerking  dat  deze  perioden  als  de  on- 
gunstigste beschouwd  kunnen  worden,  dan  valt  het  niet  te  ont- 
kennen dat  zelfs  voor  die  tijdperken  de  gelegenheid  tot  loozing 
na  afsluiting  en  droogmaking  veel  gunstiger  zou  geweest  zijn 
dan  bij  niet  afgesloten  toestand ;  men  mag  dus  aannemen  dat 
in  het  algemeen  de  gelegenheid  tot  uitwateren  voor  de  omlig- 
gende landen  veel  zal  verbeteren  wanneer  de  Zuiderzee  zal  zijn 


afgesloten  en  drooggemaakt  op  de  wijze  als  door  het  project 
der  Zuiderzee-Vereeniging  wordt  aangegeven. 

Het  is  dan  ook  op  grond  van  de  in  dit  hoofdstuk  in  't  kort 
vermelde  beschouwingen,  dat  de  Chef  van  het  Technisch  onder- 
zoek der  Zuiderzee-Vereeniging  tot  het  resultaat  komt : 

lo.  dat  bij  eene  afsluiting  der  Zuiderzee  volgens  eene  lijn 
N.-Holland — Wieringen — Friesland,  eene  gezamenlijke  wijdte  der 
op  het  Noordoostelijke  einde  van  Wieringen  te  bouwen  sluizen 
van  300  Meter,  bij  eene  diepte  van  4.40  M.  A.  P.,  voldoende 
is,  om  een  goede  waterloozing  te  verzekeren ; 

2o.  dat  bij  die  sluisafmetingen  de  bedoelde  afsluiting  der 
Zuiderzee  een  belangrijke  verbetering  zal  geven  voor  de  natuur- 
lijke loozing  en  de  bemaling  van  de  boezems  en  polders,  die  op 
de  Zuiderzee  binnen  die  afsluiting  afwateren. 

3o.  dat  dit  eveneens,  hoewel  mogelijk  in  eenigszins  minder 
mate  het  geval  zal  zijn  na  gedeeltelijke  droogmaking  binnen  de 
ontworpen  afsluiting  ; 

4o.  dat  dus  tegen  de  bovenbedoelde  afsluiting  en  gedeeltelijke 
droogmaking  der  Zuiderzee  met  insluiting  van  den  IJsel,  voor  zoo- 
ver de  waterloozing  betreft,  geen  bezwaar  bestaat. 

Hoofdstuk  V. 

Be  invloed  der  afsluiting  op  de  waterverversching  der  pro- 
vinciën langs  de  Zuiderzee. 

Van  groot  belang  voor  landbouw,  scheepvaart  en  veeteelt  is 
de  mogelijkheid  om  ook  in  droge  tijden  het  genot  te  hebben  van 
over  zoet  water  te  kunnen  beschikken.  Wanneer  men  nagaat 
dat  thans  in  N.-Holland  en  een  groot  gedeelte  van  Friesland  dit 
voorrecht  niet  genoten  wordt,  dan  valt  het  niet  te  ontkennen 
dat  aan  de  bewoners  dit  genot  te  verschaffen,  als  een  zegen  voor 
die  landstreken  kan  beschouwd  worden.  Dit  kan  nu  geschieden 
door  de  Zuiderzee  af  te  sluiten,  waardoor  een  zoetwater  binnen- 
meer zal  ontstaan,  waaruit  ten  allen  tijde  water  kan  ingelaten 
worden.  Hierdoor  zal  het  mogelijk  zijn  Schermerboezem  en  Fries- 
lands boezem  in  droge  tijden  van  zoet  water  te  voorzien,  wat 
een  ongekend  genot  voor  die  landstreken  zal  zijn.  Thans  toch 
moet  somtijds  in  droge  zomers  in  Schermerboezem  brak  IJwater 
en  in  Frieslands  boezem  zout  Zuiderzeewater  ingelaten  worden, 
wat  voor  menschen  en  vee  weinig  verkwikkelijk  is. 

Om  in  droge  tijden  in  de  genoemde  provinciën  water  te 
kunnen  inlaten  moet  het  peil  van  het  meer  hooger  zijn  dan  het 
peil  dat  men  in  droge  tijden  op  de  boezems  dier  provinciën  wil 
onderhouden  en  moet  de  watertoevoer  op  het  meer  grooter  zijn 
dan  de  hoeveelheid  water  noodig  voor  de  waterverversching  en 
tot  herstel  van  het  verlies  door  verdamping. 

In  verband  hiermede  zal  daarom  achtereenvolgens  behandeld 
worden : 

a.  De  beschikbare  en  vereischte  hoeveelheid  water  in  droge  tijden. 

b.  De  waterverversching  na  afsluiting  der  Zuiderzee. 

a.  Be  beschikbare  en  vereischte  hoeveelheid  water  in  droge  tijden. 

Op  de  afgesloten  Zuiderzee  kan  water  ter  verversching  be- 
schikbaar zijn,  doordat  het  waterbezwaar  grooter  is  dan  de  ver- 
damping en  doordat  de  waterstand  hooger  is  dan  het  peil  dat 
wordt  noodig  geacht. 

Men  moet  hierbij  niet  vergelijken  de  grootste  hoeveelheid,  die 
vereischt  wordt,  met  de  kleinste  hoeveelheid  die  naar  de  Zui- 
derzee wordt  gevoerd,  aangezien  de  behoefte  aan  water  het 
grootst  zal  zijn  in  droge  heete  zomers  en  in  die  perioden  de 
IJsel  volstrekt  niet  zijn  geringsten  afvoer  heeft,  daar  betrekkelijk 
groote  hoeveelheden  water  door  het  smelten  van  sneeuw  in  het 
bovenstroomgebied  van  den  Rijn,  hun  weg  naar  zee  ook  dooi- 
den IJsel  zullen  zoeken.  Men  dient  dus  een  lange  periode  te 
beschouwen  en  daarin  bijv.  van  maand  tot  maand  de  beschik- 
bare en  vereischte  hoeveelheden  water  te  vergelijken,  om  te 
kunnen  besluiten  in  hoeverre  na  de  afsluiting  de  watertoevoer 
voldoende  zal  zijn  voor  de  waterverversching  en  tot  herstel  van 
het  verlies  door  verdamping. 

In  de  nota,  waarin  dit  onderwerp  behandeld  wordt,  is  zulks 
geschied  voor  de  maanden  April— October  van  het  reeds  meer- 
malen beschouwde  tijdvak  1871 — 1885.  Het  waterbezwaar  is 
bepaald  op  de  wijze  als  in  het  vorige  hoofdstuk  is  aangegeven. 
Hieruit  zijn  gemiddelde  maandelijksche  waterbezwaren  afgeleid. 
Voor  de  verdamping  is  het  gemiddelde  aangenomen  der  waarge- 
nomen verdampingen  op  enkele  plaatsen  rond  de  Zuiderzee  ge- 
legen. Het  verschil  tusschen  het  maandelijksche  waterbezwaar 
en  de  maandelijksche  verdamping  geeft  dus  aan,  welke  hoeveel- 
heden van  maand  tot  maand  zijn  beschikbaar  geweest. 

Voor  de  vereischte  hoeveelheden  water  ter  verversching  dei- 
omliggende  landen  noodig,  is  aangenomen,  het  vijfvoud  der  in 
Rijnland  ingelaten  hoeveelheden.  Voornamelijk  toch  zal  na  de 
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afsluiting  van  de  gelegenheid  tot  water  inlaten  gebruik  gemaakt 
worden  door  Schermerboezem,  Frieslands  boezem  en  wellicht  ook 
door  een  gedeelte  van  Amstelland,  zoodat  in  het  geheel  dus  het 
water  der  afgesloten  Zuiderzee  zal  moeten  voorzien  in  de  water- 
verversching  van  hoogstens  474,000  H.A.  of  eene  oppervlakte  die 
ongeveer  5  maal  grooter  is  dan  Rijnland  zonder  Woerden. 
Aangezien  echter  de  grootste  hoeveelheid  water  noodig  voor 
de  verversching  van  een  zeer  groot  gebied  per  eenheid  van 
oppervlakte  eenigszins  kleiner  zal  zijn  dan  voor  een  kleiner  gebied 
zal  dus  aan  de  behoefte  tot  waterverversching  der  provinciën 
langs  de  Zuiderzee  in  ruime  mate  voldaan  worden,  indien  daar- 
toe ook  in  zeer  droge  tijden  eene  hoeveelheid  gebruikt  wordt 
gelijk  aan  het  vijfvoud  van  die,  welke  door  Rijnland  is  ingelaten. 
Dit  waterschap  is  ter  vergelijking  genomen,  aangezien  dit  de 
grootste  hoeveelheid  water  inlaat  en  in  den  regel  in  droge  tijden 
de  toestand  daar  zeer  voldoende  is. 

Van  maand  tot  maand  is  daarom  nagegaan  de  vereischte  hoeveel- 
heid water,  zoodat  dus  eene  vergelijking  kan  getrokken  worden 
tusschen  de  beschikbare  en  de  benoodigde  hoeveelheden.  Behou- 
dens enkele  uitzonderingen  is  gebleken  dat  in  den  regel  meer 
water  zou  beschikbaar  geweest  zijn  dan  voor  waterverversching 
noodig  is. 

Ook  voor  deze  uitzonderingen  zou  in  de  behoefte  tot  water- 
verversching volkomen  voorzien  kunnen  worden  door  tijdelijk 
den  waterspiegel  van  het  meer  een  klein  weinig  te  doen  dalen. 

In  het  vijftienjarig  tijdvak  1871 — 1885  zouden,  in  de  aange- 
nomen onderstellingen,  daardoor  de  volgende  dalingen  plaats 
gehad  hebben  : 

in  1874  gedurende  de  maand  Juni.    .  . 

»         »       »      Juli  .    .  . 


»  » 

»  1880 

»  1884 

»  1885 

»  » 


Mei  .  . 
Augustus 
Juli  .  . 
Augustus 


±  4  cM. 
jr-  6  cM. 
-f  2  cM. 
■+  4  cM. 
+  4  cM. 
-t-  2  cM. 


Het  is  evenwel  niet  onmogelijk  dat  in  werkelijkheid  deze 
dalingen  nog  geringer  zouden  kunnen  geweest  zijn,  daar  het 
waterverlies  door  verdamping  vermoedelijk  kleiner  zal  zijn,  dan 
in  rekening  is  gebracht. 

Mocht  dit  niet  het  geval  zijn,  dan  is  er  geen  enkel  beletsel, 
om  in  de  zomermaanden  het  peil  der  afgesloten  Zuiderzee  iets 
hooger  te  nemen  dan  0.40  M.  —  AP.,  zoodat  ten  allen  tijde 
water  kan  ingelaten  worden. 

b.  De  waterverversching  na  de  afsluiting  der  Zuiderzee. 

Frieslands  boezempeil  ligt  0.67  a  0.69  M.  -r  AP.,  Schermer- 
boezempeil  ligt  0.58  M.  —  AP.  en  het  peil  van  Amstellands 
boezem  ligt  in  den  regel  gemeen  met  dat  van  het  Noordzee- 
kanaal, dat  in  den  zomer  op  0.50  M.  ~  AP.  gehouden  wordt. 
Het  overige  gedeelte  van  N.  Holland,  dat  ook  van  de  waterin- 
lating  zal  kunnen  profiteeren,  bestaat  voor  het  grootste  gedeelte 
uit  polders,  waarvan  de  zomerpeilen  lager  zijn  gelegen  dan 
1 .50  M.  t"  AP.  Wanneer  dus  de  afgesloten  Zuiderzee  een  peil 
krijgt  van  0.40  M.  4-  AP.,  dan  zal  zoowel  in  Friesland  als  in 
N.  Holland  water  kunnen  worden  ingelaten.  Bij  eenigszins  be- 
langrijke schommelingen,  zooals  door  afwaaiing  menigmaal  zal 
kunnen  voorkomen,  zal  de  waterinlating  tijdelijk  gestremd 
kunnen  zijn.  Het  zal  daarom  wenschelijk  zijn  om  in  tijden  van 
groote  droogte  het  water  in  de  afgesloten  Zuiderzee  te  voren  op 
een  peil  van  0.20  M.  -4-  AP.  gebracht  te  hebben,  door  in  April 
of  Mei  de  afvoer  door  de  sluizen  te  Wieringen  te  beletten.  Na 
afloop  der  droogte  kan  dan  weder  in  September  of  October  het 
peil  op  0.40  M.  -.-  AP.  teruggebracht  worden.  Hiertegen  bestaat 
geen  enkel  bezwaar. 

Om  water  in  te  kunnen  laten  zullen  enkele  sluizen  dienen 
gebouwd  te  worden. 

Ook  is  onderzocht  of  de  waterverversching  mogelijk  zal  zijn 
wanneer  de  Zuiderzee  gedeeltelijk  is  drooggemaakt.  De  ver- 
eischte hoeveelheid  water  wordt  belangrijk  grooter  en  is  gesteld 
op 7^2 maal  de  voor  Rijnland  benoodigde  hoeveelheid;  de  be- 
schikbare hoeveelheid  water  zal  echter  ook  belangrijk  grooter 
zijn,  omdat  het  verlies  door  verdamping  belangrijk  kleiner  zal 
worden.  Uit  het  hieromtrent  ingesteld  onderzoek  is  gebleken, 
dat  ook  na  gedeeltelijke  droogmaking  der  Zuiderzee  binnen  de 
ontworpen  afsluiting  in  ruime  mate  zal  kunnen  voorzien  worden 
in  de  waterverversching  van  Friesland,  N.  Holland  en  de  droog- 
gemaakte gronden. 

Als  resultaat  van  de  voorgaande  beschouwingen  kan  dus 
aangenomen  worden  : 

1°.  dat  na  afsluiting  der  Zuiderzee  volgens  eene  lijn  N.  Hol- 
land— Wieringen— Friesland,   waarbij  dus  de  IJsel  binnen  de 


afsluiting  valt,  in  ruime  mate  in  de  behoefte  tot  waterverver- 
sching van  Friesland  en  Noord-Holland  kan  voorzien  worden. 

2°.  dat  na  gedeeltelijke  droogmaking  binnen  die  afsluiting,  ook 
in  ruime  mate,  behalve  voornoemde  provinciën,  ook  de  droogge- 
maakte gronden,  zich  in  dit  genot  zullen  kunnen  verheugen. 

3°.  dat  bij  eene  afsluiting  der  Zuiderzee,  waarbij  de  IJsel  niet 
binnen  de  afsluiting  valt,  voornamelijk  Friesland  van  het  genot 
verstoken  blijft  in  droge  tijden  zoet  water  in  te  kunnen  laten. 

Hoofdstuk  VI. 
De  invloed  der  afsluiting  op  de  scheepvaart  der  Zuiderzee. 

Hoewel  in  1867  nog  van  den  kant  van  Amsterdam  ernstig 
geprotesteerd  werd  tegen  eene  droogmaking  van  het  Zuidelijk 
gedeelte  der  Zuiderzee,  omdat  daardoor  aan  de  scheepvaart  een 
onherstelbaar  nadeel  zal  worden  toegebracht,  geloof  ik  niet  dat 
er,  volgens  het  plan  der  Zuiderzee- Vereeniging  werkende,  thans 
nog  ernstige  stemmen  zullen  kunnen  opgaan,  die  om  die  reden 
eene  droogmaking  zouden  willen  tegengaan. 

Alle  plannen  van  de  droogmaking  van  het  Zuidelijk  gedeelte  der 
Zuiderzee,  van  af  Beijerinck  tot  het  Regeeringsontwerp  van  1877 
leden  aan  het  euvel  van  ten  minste  tijdelijk,  de  scheepvaart  te 
belemmeren ;  het  plan  der  Zuiderzee-Vereeniging  echter  zal  een 
heilzamen  invloed  op  de  scheepvaart  hebben.  Om  dit  aan  te 
toonen  zullen  achtereenvolgens  behandeld  worden : 

a.  de  scheepvaart  op  de  Zuiderzee; 

b.  de  scheepvaart  na  de  afsluiting. 

a.  De  scheepvaart  op  de  Zuiderzee. 

Hoofdzakelijk  heeft  men  op  de  Zuiderzee  te  doen  met  de 
binnenlandsche  scheepvaart.  Behalve  op  Harlingen,  varen  slechts 
zeer  weinige  zeeschepen  op  de  Zuiderzee  en  deze  hebben  dan 
meestal  bestemming  op  Amsterdam  ;  voorts  zijn  er  enkele  zee- 
tjalken die  de  Friesche  paling  van  Workum  naar  de  Londensche 
markt  brengen,  terwijl  nog  eenige  zeeschepen  den  Ketelmond 
invaren.  De  vaart  van  zeeschepen  over  de  Zuiderzee  op  Amster- 
dam zal  door  de  afsluiting  niet  geschaad  worden,  daar  deze 
altijd  gebruik  kan  maken  van  het  N.-Hollandsch-  of  van  het 
Noordzeekanaal. 

Is  de  buitenlandsche  vaart  op  de  Zuiderzee  zeer  gering,  de 
binnenlandsche  daarentegen  is  van  overwegend  belang.  Uitvoerig 
wordt  in  de  vierde  nota  der  Zuiderzee-Vereeniging  nagegaan  de 
grootte  van  de  scheepvaart  en  de  verdeeling  daarvan  over  de 
verschillende  havens.  Men  komt  dan  tot  het  resultaat  dat 
gemiddeld  over  de  jaren  1886  en  1887  de  geheele  scheepvaart- 
beweging der  havens  langs  de  Zuiderzee  in  ronde  cijfers  heeft 
bedragen  73,000  schepen,  met  een  gezamenlijken  inhoud  van 
4,800,000  M3. 

Het  hoofdbelang  der  Zuiderzee-scheepvaart  is  gelegen  in  de 
vaart  tusschen  de  noordelijke  en  oostelijke  provinciën  met 
Amsterdam  zelve,  of  over  Amsterdam  en  Muiden  met  de  zuidelijke 
provinciën. 

Hoofdzakelijk  gaat  de  vaart  van  Amsterdam  en  Muiden  naar : 
het  Zwolsche  diep  in  verbinding  met  Overijsel  en  Drenthe, 
de  Lemmer  »  »         »    Friesland  »  Groningen, 

het  Keteldiep         »  »         »    Overijsel  »  Gelderland 

en  Harlingen         »  »         »    Friesland  »  Groningen. 

Met  uitzondering  van  Hoorn  is  de  scheepvaartbeweging  der 
overige  havens,  klein  in  vergelijking  met  bovengenoemde  vaar- 
wegen. 

De  scheepvaart  bestaat  voor  ongeveer  89  percent  uit  zeilvaart, 
gerekend  'naar  het  aantal  schepen  en  ongeveer  81  percent 
gerekend  naar  den  inhoud.  De  zeilschepen  zijn  hoofdzakelijk 
tjalken  en  pramen,  waarvan  de  grootste  een  inhoud  van  onge- 
veer 130  M3.,  de  kleinste  van  30  tot  40  M3.  hebben.  Zwaar 
geladen  hebben  de  grootste  een  diepgang  van  ongeveer  2.00  M., 
de  kleinste  ongeveer  1.00  M. ;  ongeladen  hebben  beide  soorten 
een  diepgang  van  ongeveer  0.50  a  0.60  M. 

Omtrent  den  diepgang,  waarmede  elk  der  havens,  voor  zoover 
dit  geen  eigenlijke  tijhavens  zijn,  in  den  regel  bij  gewoon  laag- 
water  bevaren  kunnen  worden,  kan  het  volgende  vermeld  worden  : 

lo.  met  2.00  M.  of  meer: 

Harlingen,  Stavoren,  dé  Lemmer,  het  Keteldiep,  de  Oranje- 
sluizen, Hoorn,  Enkhuizen  (Spoorweghaven),  Nieuwediep  en 
West-Terschelling. 

2o.  met  meer  dan  1.50  M.,  doch  minder  dan  2  M. : 
het  Zwolsche  diep,  Muiden,  Durgerdam,  Edam,  Medemblik,  Urk. 
3o.  met  meer  dan  1.00  M.,  doch  minder  dan  1.50  M. : 
Kuinre,  Blokzijl,  Elburg,  Nijkerk,  de  Eem,  Huizen,  Vollendam, 
Broekerhaven,  Koehorn. 

4o.  met  1.00  M.  of  minder: 
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Tacozijl,  Vollenhove,  Harderwijk,  Spakenburg,  Marken, 
Monnikendam. 

Als  tijhavens  kunnen  gerekend  worden  de  havens  van  Texel, 
Vlieland,  Makkum,  Workum,  Hindeloopen  en  de  van  Ewijcksluis. 

Wat  de  koersen  betreft,  welke  bij  het  bevaren  der  Zuiderzee 
moeten  gevolgd  worden,  is  men  in  het  zuidelijk  gedeelte  niet 
aan  geulen  gebonden;  alleen  zullen  diepgaande  schepen  zich 
moeten  hoeden  voor  het  Enkhuizerzand  en  te  groote  nadering 
van  de  Utrechtsche  en  Geldersche  kusten  en  den  staart  van 
het  eiland  Urk. 

Van  het  Zwolsche  diep  naar  Amsterdam  kunnen  de  schepen 
zoowel  ten  oosten  en  ten  zuiden  als  ten  noorden  en  ten  westen 
van  Schokland  varen.  Achter  Schokland  vinden  zij  goede  reede 
tegen  westenwinden,  zij  hebben  zich  echter  te  hoeden  voor 
het  Kamperzand  en  de  steenen  van  Vollenhove. 

De  vaarweg  ten  oosten  en  ten  zuiden  van  Schokland  heeft 
weinig  diepte  en  wordt  bij  oostenwinden  door  eenigszins 
diepgaande  schepen  niet  bevaren;  deze  gaan  dan  benoorden 
Schokland  om,  of  zoo  de  waterstanden  te  laag  zijn  om  het 
Zwolsche  diep  te  bevaren,  moeten  zij  den  IJsel  binnenvaren  om 
over  het  Katerveer  en  Zwolle  het  Zwarte  Water  te  bereiken. 

In  de  richting  van  Enkhuizen  naar  Urk  ligt  het  niet  te  be- 
varen Enkhuizerzand.  Oostwaarts  hiervan  ligt  het  diepe  val  van 
Urk  en  ten  Westen  van  het  Enkhuizerzand  vindt  men  het 
meest  bevaren  Krabbersgat,  dat  onmiddellijk  langs  Enkhuizen 
loopt  en  het  weinig  bezochte  Hoornsche  Gat. 

Ten  noorden  van  Enkhuizen  kan  de  Zuiderzee  door  de  vele 
ondiepten  niet  in  alle  richtingen  bevaren  worden,  maar  dient 
men  bepaalde  koersen  te  volgen,  terwijl  in  het  meest  noorde- 
lijke gedeelte  de  vaart  alleen  plaats  heeft  door  betonde  geulen, 
die  tusschen  de  platen  of  banken  loopen. 

Er  zijn  vijf  vaarwaters  die  gemeenschap  geven  tusschen  het 
meest  noordelijke  met  het  overige  gedeelte  der  Zuiderzee: 

A.  het  vaarwater  door  de  Boontjes  en  verder  langs  de  Friesche 
kust  naar  Harlingen, 

B.  het  vaarwater  door  de  Middelgronden,  Zuidoostrak,  Inschot 
en  den  Vliestroom  naar  het  Zeegat  van  het  Vlie, 

C.  het  vaarwater  door  den  Vlieter  en  den  Texelstroom  naar 
het  zeegat  van  Texel  en  naar  het  Nieuwediep, 

D.  het  vaarwater  door  het  Gaatje  en  den  Wierbalg  naar 
Texelstroom  en  verder  als  sub  C.  genoemd, 

E.  het  vaarwater  door  het  Amsteldiep  naar  Texelstroom  en 
verder  als  sub  C  genoemd. 

De  overige  vaarwaters  van  het  meest  noordelijke  gedeelte 
der  Zuiderzee  geven  verbinding  tusschen  bovengenoemde  vaar- 
waters onderling  en  tusschen  Harlingen  met  de  zeegaten  en 
het  vaarwater  sub  C.  genoemd. 

De  hoofdvaart  van  Harlingen  naar  de  Noordzee  heeft  plaats 
door  het  zeegat  van  't  Vlie,  voor  een  klein  deel  ook  door  het 
Texelsche  Gat.  De  vaart  van  Harlingen  naar  het  Amelandsche 
Gat  wordt  belet  door  de  droogte,  de  Abt,  die  slechts  bij  hoog 
water  door  kleine  scheepjes  kan  bevaren  worden. 

Het  vaarwater  sub  A.  is  de  hoofdverbinding  tusschen  Harlin- 
gen en  den  zuidelijken  kom;  dat  sub  B.  wordt  bevaren  door  de 
zeeschepen  en  visschersvaartuigen  die  door  het  zeegat  van  't  Vlie 
naar  de  Noordzee  moeten,  of  door  die  schepen  die  naar  Vlieland 
of  Terschelling  moeten.  Het  sub  C  genoemde  vaarwater  wordt 
gevolgd  door  de  zeeschepen  die  door  het  zeegat  van  Texel  naar 
de  Noordzee  moeten,  zooals  veelal  de  Workumer  palingtjalken. 
De  sub  D.  en  E.  genoemde  vaarwaters  worden  gevolgd  door  de 
binnenlandsche  schepen  die  op  Texel  en  Nieuwediep  varen  en 
door  de  meeste  visschersvaartuigen,  die  door  het  zeegat  van 
Texel  op  de  Noordzee  varen ;  het  vaarwater  sub  _D.  wordt  in 
den  regel  meer  bevaren  dan  dat  sub  E. 

b.  De  scheepvaart  op  de  Zuiderzee  na  de  afsluiting. 
Hierbij  zijn  te  beschouwen  de  invloed  van  de  afsluiting  op  de 
scheepvaartgemeenschap  tusschen  de  beide  deelen  der  Zuiderzee, 
die  door  de  afsluiting  van  elkaar  gescheiden  zijn  en  de  invloed 
van  de  afsluiting  op  de  bevaarbaarheid  van  het  gedeelte  binnen 
de  afsluiting. 

1°.  De  scheepvaartgemeenschap  tusschen  de  beide  deelen  der 
Zuiderzee,  welke  door  de  afsluiting  gescheiden  worden. 

Hiervoor  zijn  twee  vaarwegen  ontworpen,  namelijk:  een  ka- 
naal van  even  ten  zuiden  van  den  afsluitdijk  langs  den  Frieschen 
dijk  naar  Harlingen,  ter  vervanging  van  het  vaarwater  sub  A. 
genoemd,  en  een  kanaal  door  Wieringen  in  de  plaats  van  het 
vaarwater  sub  D.  genoemd. 

Het  geringe  belang  van  de  scheepvaart  in  de  vaarwegen  sub 
B.  en  C.  genoemd  maakt  het  onnoodig  nog  sluizen  aan  te  bren- 
gen in  den  afsluitdijk  ten  einde  op  deze  wijze  de  vaarwaters  te 


behouden.  De  visschersvaartuigen,  evenals  de  weinige  zeeschepen 
die  de  Zuiderzee  bevaren,  kunnen  dan  gebruik  maken  van  het 
kanaal  door  Wieringen;  evenzoo  de  binnenlandsche  vaart  op 
Nieuwediep  en  Texel.  De  schepen  bestemd  voor  Harlingen,  Vlie- 
land en  Terschelling  zullen  gebruik  maken  van  het  kanaal 
langs  den  Frieschen  dijk,  zoodat  de  scheepvaartgemeenschap  tus- 
schen de  beide  door  de  afsluiting  van  elkaar  gescheiden  deelen 
der  Zuiderzee  geen  belemmering  zal  ondervinden. 

2°.  De  invloed  der  afsluiting  op  de  bevaarbaarheid  van  het 
gedeelte  binnen  de  afsluiting. 

Hierbij  dient  men  te  onderscheiden  de  bevaarbaarheid  van  de 
Zuiderzee  zelve  en  die  van  de  havens  langs  de  Zuiderzee. 

De  bevaarbaarheid  der  Zuiderzee  hangt  af  van  de  lage  laag- 
waterstanden  omdat  over  het  algemeen  de  reizen  te  lang  zijn 
om  op  tij  te  kunnen  varen  en  trouwens  het  tijverschil  op  de 
meeste  plaatsen  zeer  gering  is.  Op  grond  hiervan  kan  aangeno- 
men worden  dat  de  bevaarbaarheid  der  Zuiderzee  door  de  afslui- 
ting niet  zal  verminderen,  omdat  zooals  in  het  vorige  hoofdstuk 
gezegd  is,  de  dagelijksche  waterstanden  na  afsluiting  geen  groote 
verschillen  zullen  vertoonen  met  de  tegenwoordige  laagwater- 
standen  en  dat  in  den  regel  de  dagelijksche  waterstanden  hoo- 
ger  zullen  zijn  dan  de  lage,  doch  daarentegen  lager  dan  de 
tegenwoordige  hooge  laagwaterstanden. 

Wat  betreft  de  bevaarbaarheid  der  havens  langs  de  Zuiderzee, 
hieromtrent  kan  opgemerkt  worden,  dat  voor  zoover  die  thans 
met  laagwater  kunnen  binnengeloopen  worden,  ook  na  afslui- 
ting hiertegen,  om  hier  boven  genoemde  reden,  geen  bezwaar 
zal  bestaan.  Er  zijn  enkele  havens  echter,  die,  hoewel  geen 
bepaalde  tijhavens,  toch  bij  lage  waterstanden  geen  voldoende 
diepte  hebben.  In  den  tegen woordigen  toestand  kunnen  de  sche- 
pen met  het  in-  of  uitvaren  dier  havens  wachten  op  hoogwater, 
waarbij  die  met  een  paar  decimeter  meer  diepte  bevaren  kunnen 
worden  dan  bij  laagwater.  Na  de  afsluiting  kan  dit  echter  niet 
meer  gebeuren,  zoodat  om  aan  dezelfde  eischen  voor  de  scheep- 
vaart te  kunnen  blijven  voldoen,  eenige  verbetering  dier 
havens  noodig  zal  zijn.  De  kosten  voor  deze  havenverbetering 
zullen  echter  zeer  gering  zijn  in  vergelijking  met  de  kosten 
van  het  geheele  werk. 

Resumeerende  kan  dus  worden  aangenomen,  dat  de  afsluiting 
der  Zuiderzee  geen  bezwaar  voor  de  scheepvaart  oplevert. 

Dat  dit  evenmin  het  geval  zal  zijn,  wanneer  na  de  afsluiting, 
de  Zuiderzee  gedeeltelijk  wordt  drooggemaakt,  valt  ligt  in  te 
zien.  Immers  de  Oranjesluizen,  Muiden,  Durgerdam,  Enkhuizen, 
Medemblik,  Workum,  Hindeloopen,  Stavoren,  Lemmer,  het  Zwol- 
sche Diep,  het  Ganzendiep  en  de  Ketel  blijven  in  open  ver- 
binding met  het  meer. 

Harlingen  blijft  daarmede  door  het  ontworpen  kanaal  langs  den 
Frieschen  dijk  in  verbinding  en  de  overige  havens  zullen  door 
ringvaartkanalen  langs  de  ontworpen  indijkingen  en  door  kanalen 
in  deze  indijkingen  in  scheepvaartgemeenschap  gebracht  worden 
met  het  meer. 

De  hoofdvaart  der  Zuiderzee  tusschen  Amsterdam  en  Muiden 
met  Lemmer,  het  Zwolsche  diep  en  het  Keteldiep  blijft  geheel 
onbelemmerd  door  den  zijtak  van  het  binnenmeer,  die  ter  breedte 
van  1500  M.  is  geprojecteerd,  zoodat  daarop  even  goed  als  thans 
op  zee,  zeilvaart  gemakkelijk  kan  plaats  hebben.  Over  het 
algemeen  zal  de  vaart  op  de  zijtakken  van  het  meer  veel  vei- 
liger zijn  dan  thans  op  de  Zuiderzee,  terwijl  een  aantal  havens, 
nu  haast  niet  te  bereiken,  na  afsluiting  en  droogmaking,  door 
ruime  ringvaartkanalen  in  een  nooit  gekende  verbinding  zullen 
gebracht  worden  met  Amsterdam  en  andere  plaatsen. 

Als  resultaat  van  de  voorgaande  beschouwingen  kan  dus  aan- 
genomen worden  : 

1°.  dat  de  Zuiderzee  van  overwegend  belang  is  voor  de  bin- 
nenlandsche scheepvaart,  '  doch  van  weinig  belang  voor  de  bui- 
tenlandsche  scheepvaart; 

2°.  dat  eene  afsluiting  der  Zuiderzee  volgens  eene  lijn  N.-Hol- 
land— Wieringen — Friesland  tot  stand  gebracht  kan  worden 
zonder  benadeeling  der  scheepvaartbelangen  ; 

3°.  dat  een  gedeeltelijke  droogmaking  binnen  de  ontworpen 
afsluiting  over  het  algemeen  geenszins  nadeelig,  maar  veeleer 
voordeelig  voor  de  scheepvaart  zal  zijn.       (Wordt  vervolgd.) 

INGEZONDEN  STUKKEN. 

Rotterdam,  23  Augustus  '92. 
Mijnheer  de  Redacteur! 
Eene  mededeeling  in  het  voorlaatste  nummer  van  «De  Inge- 
nieur» geeft  den  Heer  Vosmaer  aanleiding  te  vermelden,  dat  de 
eerste  Mendheimeroven  hier  te  lande  niet  op  de  fabriek  van  de 
Maatschappij  tot  Exploitatie  ven  Steenfabrieken  te  Lobith  is 
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opgericht,  maar  dat  de  Haagsche  plateelbakkerij  «Rozenburg»  er 
reeds  één  sedert  1887  in  werking  heeft.  Dit  is  juist;  er  bestaat 
zelfs  nog  een  derde  op  de  fabriek  van  de  Heeren  Regout  te 
Maastricht. 

Maar  me  dunkt  M.  d.  R.  het  zwaartepunt  uwer  mededeeling  lag 
niet  daarin  om  de  aandacht  te  vestigen  op  de  eerste  Mendheimeroven 
in  het  algemeen,  maar  in  't  bijzonder  op  de  eerste,  toegepast  op 
eene  nationale  industrie  bij  uitnemendheid  —  de  steenfabricage. 

En  de  vermelding  van  dit  feit  is  wel  van  belang,  aangezien 
de  resultaten  in  allen  deele  geslaagd  mogen  heeten. 

De  opmerking  van  den  Heer  V.  deed  mij  genoegen  ;  het  meer 
bekend  worden  van  de  toepassing  van  den  Mendheimeroven, 
welke  gedurende  een  aantal  jaren  in  en  buiten  Europa  dei- 
industrie  ten  goede  komt,  kan  er  slechts  toe  bijdragen  om  deze 
schoone  uitvinding  bij  ons  te  lande  meer  burgerrecht  te  verschaffen. 

U  dankzeggend  enz., 

Achtend  UEd.  Dr. 

M.  SlJMONS. 

STATEN-GENERAAL. 

Verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  (No.  159). 

De  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  heeft  woord 
gehouden. 

Toen,  in  de  vergadering  der  Tweede  Kamer  van  7  October  1891,  de 
heer  van  der  Borch  van  "Verwolde  eene  interpellatie  hield  over  «den 
toestand  van  het  water  in  Gelderland  en  Overijssel»  verklaarde  Z.  E. 
(zie  «De  Ingenieur»  n°.  42  van  1891)  overtuigd  te  zijn,  dat  de  verbe- 
tering van  eenige  kleine  rivieren,  zoowel  van  binnenlandschen  als  van 
buitenlandschen  oorsprong,  van  zoo  urgenten  aard  is,  dat  zoo  spoedig 
mogelijk  eene  regeling  daarvan  aan  de  Kamer  moest  worden  onderworpen. 

Weinige  maanden  later,  den  9den  Mei  1892,  bereikte  het  ontwerp, 
hierboven  vermeld  de  Kamer.  Het  bestaat  uit  vier  artikelen,  welke  als 
volgt  luiden: 

Art.  1. —  Uit  's  Rijks  schatkist  worden  bijdragen  verleend  in  de 
kosten  van  verbetering : 

van  de  Berkel,  van  de  Pruissische  grens  tot  aan  de  uitmonding  in 
den  IJssel  ; 

van  de  Schipbeek,  van  de  Pruissische  grens  tot  den  bovenmond 
van  de  Koerhuisbeek,  de  Koerhuisbeek  en  de  Bolksbeek, 

en  van  de  Regge,  van  Westervlier  tot  hare  uitmonding  in  de  Vecht, 
de  Diepenheimsche  Molenbeek  en  de  Aa  met  die  vertakkingen,  welke 
bij  hooge  standen  water  uit  de  Schipbeek  aanvoeren. 

Art.  2.  —  De  in  art.  1  bedoelde  bijdragen  worden  tot  twee  derden 
van  die  kosten  verleend  aan  het  waterschap  van  de  Berkel  en  aan  de 
waterschappen  de  Schipbeek  en  de  Regge  en  wel : 

aan  het  waterschap  van  <ide  Berkeh  tot  ten  hoogste  twee  derden 
van  f  700,000 ; 

aan  het  waterschap  ade  Schipbeek»  tot  ten  hoogste  twee  derden 
van  f  250,000, 

en  aan  het  waterschap  «cfe  Regge»  tot  ten  hoogste  twee  derden 
van  f  550,000. 

Art.  3.  —  De  in  art.  1  bedoelde  bijdragen  worden  verleend  onder 
voorwaarde : 

a.  dat  het  verbeteringsplan  voor  elk  onderdeel  van  de  bovengenoemde 
rivieren  tooraf  door  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijver- 
heid worde  goedgekeurd ; 

b.  dat  de  in  art.  2  bedoelde  waterschappen  zich  verbinden  de  ver- 
beterde riviervakken  voortdurend  in  goeden  staat  te  onderhouden. 

Art.  4.  —  Voor  de  betaling  van  de  in  art.  1  bedoelde  bijdragen 
worden  te  zijner  tijd  de  vermoedelijk  uit  te  keeren  gedeelten  op  de 
Staatsbegrooting  beschikbaar  gesteld. 

De  Memorie  van  Toelichting  vangt  aan  met  eene  beknopte  herinne- 
ring aan  hetgeen  op  parlementair  gebied  ten  aanzien  van  de  «kleine 
rivieren»  is  voorgevallen. 

«De  verhouding  van  den  Staat  —  zegt  zij  —  tegenover  de  zooge- 
naamde kleine  rivieren,  heeft  sinds  tal  van  jaren  een  punt  van  onder- 
zoek en  overweging  uitgemaakt. 

Nadat  er  door  de  Staten  van  Overijssel  herhaaldelijk  op  was  aan- 
gedrongen, dat  de  kleine  rivieren  in  die  provincie,  voor  zoover  ze  tot 
de  bevaarbare  en  vlotbare  konden  gerekend  worden,  door  het  Rijk  in 
onderhoud  en  beheer  zouden  worden  genomen,  gaf  de  Minister 
Thorbecke  in  1864  last  tot  het  opmaken  van  een  beschrij  venden  staat 
van  alle  bevaarbare  en  vlotbare  riviertjes  in  het  land,  ten  einde  de 
gevolgen  te  kunnen  overzien,  waartoe  het  voldoen  aan  het  verzoek 
van  Overijssel  zou  kunnen  leiden.  Daarbij  werd  als  beginsel  aangenomen, 
dat  de  grond,  waarop  bevaarbare  en  vlotbare  rivieren  bij  art.  577 
Burgerlijk  Wetboek  verklaard  worden  als  aan  den  Staat  te  behooren, 
ligt  in  hare  bestemming  tot  publiek  vervoer. 

Naar  aanleiding  van  de  gegevens  welke  door  dien  staat  verkregen 
werden,  vroeg  de  Minister  Heemskerk  in  1867  het  gevoelen  van  Gedep. 
Staten  der  verschillende  provinciën  over  zoodanige  regeling  van  de 
kleine  rivieren,  dat  voor  onderhoud  en  verbetering  van  Rijkswege  in 
de  eerste  plaats  dezulke  in  aanmerking  komen,  bij  wier  behoud  als 
publieke  vaarweg  niet  enkel  plaatselijke  belangen,  maar  ook  die  van 
het  algemeen  zijn  betrokken.  Voor  het  onderhoud  en  beheer  van  de 
andere  riviertjes,  bij  wier  instandhouding  als  waterleiding  of  als  vaar- 
weg belangen  van  meer  localen  aard  zijn  betrokken,  zouden  dan  door 
de  Staten  der  provinciën  waterschappen  zijn  op  te  richten,  die,  ingeval 


uitvoering  van  verbeteringswerken  noodig  werd  geacht,  Rijkssubsidie 
zouden  kunnen  aanvragen. 

Over  de  daarop  ontvangen  rapporten  van  Gedep.  Staten  werden  in 
1868  de  beschouwingen  gevraagd  van  den  hoofdinspecteur  en  de  beide 
inspecteurs  van  den  waterstaat,  die  tot  het  besluit  kwamen  dat  alleen 
het  Zwarte  Water  en  het  Zwolsche  Diep  bij  het  Rijk  in  onderhoud 
en  beheer  behoorden  te  worden  genomen,  terwijl  casu  quo  voor  de 
verbetering  van  andere  kleine  rivieren  subsidie  ware  te  geven. 

De  inmiddels  opgetreden  Minister  Fock,  in  deze  zienswijze  niet 
deelende,  was  van  oordeel,  dat  alle  werkelijk  bevaarbare  rivieren  — 
voor  zoover  zij  niet  aan  provinciën  of  anderen  waren  overgedragen  — 
door  het  Rijk  in  onderhoud  en  beheer  moesten  worden  genomen, 
zonder  dat  daaruit  evenwel  behoefde  voort  te  vloeien,  dat  zij  dan  ook 
alle  zouden  worden  verbeterd.  Het  einde  van  het  langdurig  onderzoek, 
waarvan  de  loop  hierboven  in  het  kort  is  weergegeven,  was,  dat  bij 
de  Staatsbegrooting  voor  1870  het  voorstel  werd  gedaan  om  in  de 
eerste  plaats,  tot  vastlegging  van  het  beginsel,  een  post  van  f  30,000 
te  bestemmen  voor  het  onderhoud  van  de  riviertjes:  de  Donge,  de 
Berkel,  de  Oude-IJssel,  de  Eem  en  het  Zwarte  Water!  Als  reden  waarom 
juist  deze  vijf  in  de  eerste  plaats  in  aanmerking  werden  gebracht  voor 
onderhoud  en  beheer  vanwege  het  Rijk,  golden  de  daarbij  betrokken 
scheepvaartbelangen.  Volgens  de  Memorie  van  Beantwoording  op  het 
Voorloopig  Verslag  der  Tweede  Kamer,  zouden  later  voor  onderhoud 
en  beheer  door  het  Rijk  nog  geleidelijk  in  aanmerking  kunnen  komen  : 
de  Kuinre  of  Tjonger,  de  Linde,  het  Steenwijkerdiep,  de  Regge,  de 
Overijsselsche  Vecht  en  de  Vecht  in  Noord-Holland. 

De  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  verwierp  met  41  tegen  28 
stemmen  den  post  van  f  30,000  voor  het  onderhoud  van  de  vijf  ge- 
noemde rivieren,  waarna  geen  verdere  pogingen  tot  eene  meer  alge- 
meene  regeling  omtrent  het  onderhoud  en  beheer  van  de  kleine  rivieren 
zijn  gedaan. 

Evenwel  hebben  in  den  feitelijken  toestand  na  1870  verschillende 
veranderingen  plaats  gegrepen. 

Het  Zwarte  Water  is  thans  in  beheer  bij  het  Rijk,  terwijl  verschil- 
lende pogingen  zijn  gedaan,  om,  door  oprichting  van  waterschappen, 
met  Rijkshulp  tot  verbetering  van  eenige  kleine  rivieren  te  geraken. 
Met  betrekking  tot  dit  laatste  punt  zij  hier  herinnerd  aan  de  op- 
richting van  : 

het  waterschap  van  de  Linge-uitwatering,  waarvoor  het  reglement 
werd  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit  van  23  October  1880 (Staatsblad 
n°.  183); 

de  waterschappen  de  Dortherbeek  en  de  Schipbeek,  waarvoor  de 
reglementen  werden  goegekeurd  bij  Koninklijk  besluit  van  16  Decem- 
ber 1881,  n°.  29; 

het  waterschap  van  de  Berkel,  waarvoor  het  reglement  werd  goed- 
gekeurd bij  Koninklijk  besluit  van  16  December  1881,  n°.  30; 

het  waterschap  van  den  Oude-IJssel,  waarvoor  het  reglement  werd 
goedgekeurd  bij  Koninklijk  besluit  van  25  Juli  1882,  n°.  24 ; 

het  waterschap  de  Regge,  waarvan  de  oprichting  en  het  reglement 
werden  goedgekeurd  bij  Koninklijk  besluit  van  20  Januari  1884,  n°.  12. 

Tot  nu  toe  is  alleen  voor  den  Oude-IJssel  een  begin  met  de  uit- 
voering van  verbetering,  het  hoofddoel  der  oprichting  van  het  water- 
schap, gemaakt.  Bij  de  wet  van  11  Juli  1882  (Staatsblad  n°.  80)  werd 
aan  het  waterschap  eene  bijdrage  van  f  600,000  uit  's  Rijks  schatkist 
verleend  voor  de  verbetering  van  de  rivier  den  Oude-IJssel,  terwijl 
de  provincie,  met  het  oog  op  de  scheepvaartbelangen,  een  subsidie 
van  f  300,000  toekende. 

Een  in  1887  ingediend  wetsontwerp  tot  het  verleenen  aan  het  water- 
schap van  de  Berkel  van  eene  Rijksbijdrage  van  de  helft  der  kosten 
voor  verbetering  van  de  Berkel,  tot  een  bedrag  van  ten  hoogste 
f  350,000,  bleef  na  het  Voorloopig  Verslag  der  Tweede  Kamer,  voor- 
loopig buiten  behandeling,  doch  werd  op  30  October  1887  opnieuw 
aangeboden.  Na  uitvoerige  beraadslagingen,  waarbij  onder  meer 
werd  opgemerkt,  dat  door  de  overige,  voor  de  uitvoering  van  het 
verbeteringsontwerp  noodige  f  350,000,  de  gronden  van  het  waterschap 
boven  hunne  draagkracht  zouden  worden  belast,  werd  art.  1  met  35 
tegen  31  stemmen  verworpen,  waarna  het  wetsontwerp  op  6  Maart 
1888  werd  teruggenomen. 

Inmiddels  is  de  toestand  van  sommige  kleine  rivieren  en  van  de 
daaraan  grenzende  landstreken  steeds  achteruitgegaan  en  de  natte 
zomers  van  de  laatste  jaren  hebben  opnieuw  bijzonder  de  aandacnt 
op  dien  toestand  gevestigd. 

Bij  het  Voorloopig  Verslag  der  Tweede  Kamer  over  het  IXde  hoofd- 
stuk der  Staatsbegrooting  voor  1889  werd  daarom  aangedrongen  op 
het  doen  van  opnemingen  en  het  maken  van  verbetering-ontwerpen. 
In  de  toelichting  tot  het  IXde  hoofdstuk  der  volgende  begrooting,  gaf 
de  ambtsvoorganger  van  den  ondergeteekende  het  voornemen  te  kennen, 
om  het  tot  stand  komen  van  eene  wet  te  bevorderen,  die  zou  kunnen 
strekken  om  aan  den  ongewenschten  toestand,  waarin  zich  vele 
kleine  rivieren  bevinden,  een  einde  te  maken.  De  vroeger  omtrent 
die  rivieren  verzamelde  gegevens  waren  echter,  naar  zijne  meenig,  te 
veel  verouderd,  om  thans  nog  als  leidraad  te  kunnen  strekken  voorde 
samenstelling  van  bedoeld  wetsvoorstel,  weshalve  in  1890  een  onder- 
zoek van  de  kleine  rivieren  werd  aangevangen,  dat  op  dit  oogenblik 
nog  niet  is  afgeloopen.» 

Na  dit  geschiedkundig  overzicht  motiveert  de  Minister  als  volgt  de 
indiening  van  een  wetsontwerp,  dat  slechts  met  den  toestand  van 
enkele  riviertjes  rekening  houdt : 

»De  zeer  ongunstige  omstandigheden,  die  zich  juist  in  de  laatste 
jaren  hebben  voorgedaan,  waardoor  vooral  in  het  oostelijk  gedeelte  van 
het  vaderland  zoodanige  achteruitgang  is  ontstaan,  dat  niet  alleen 
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krachtige,  maar  vooral  ook  spoedige  hulp  noodig  is  om  die  streek  voor 
verderen  achteruitgang  te  behoeden,  hebben  den  ondergeteekende  doen 
besluiten  om  den  volledigen  uitslag  van  het  onderhanden  zijnde  onder- 
zoek niet  af  te  wachten,  maar  nu  reeds  een  voorstel  tot  voorziening 
te  doen,  daar  waar  deze  het  meest  dringend  wordt  vereischt  en  waar 
voor  hulp  de  meeste  aanspraken  bestaan. 

Tot  zulk  een  voorstel  bestaat  te  meer  aanleiding,  omdat  de  beweeg- 
redenen voor  het  verleenen  van  Staatshulp  bij  de  verbetering  van  kleine 
rivieren,  voor  de  verschillende  rivieren  zeer  uiteenloopen.  Hierdoor  is 
het  niet  goed  mogelijk  in  eene  algemeene  wet  het  beginsel  voor  sub- 
sidieering  van  alle  kleine  rivieren  neder  te  leggen ;  bij  het  bepalen  van 
den  omvang  der  te  verleenen  Staatshulp  behoort  elke  rivier  op  zich 
zelf  beschouwd  te  worden." 

Waarom  zijn  nu  juist  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  de  uit- 
verkorenen ? 

De  M.  v.  T.  zet  dit  logisch  uiteen. 

»Voor  het  verleenen  van  Staatshulp  bij  de  verbetering  van  kleine 
rivieren  kunnen  —  zoo  heet  het — •  verschillende  beweegredenen  gelden: 

1°.  De  rivier  of  stroom  kan  zijn  bevaarbaar  en  vlotbaar  en  als  zoo- 
danig eigendom  van  den  Staat,  krachtens  art.  577  Burgerlijk  Wetboek. 
Deze  omstandigheid  kan  tweeërlei  grond  geven  voor  Staatshulp,  namelijk : 

a.  eene  reden  van  billijkheid  tegenover  de  eigenaren  der  langs  de 
rivier  of  den  stroom  gelegen  gronden,  waarvan  de  waarde  door  langdurige 
verwaarloozing  van  onderhoud  van  de  rivier  steeds  is  achteruitgegaan ; 

b.  de  gelegenheid,  die  zich  bij  het  verleenen  van  Staatshulp  voor  ver- 
betering aanbiedt,  om  daartegenover  van  de  belanghebbenden  te  bedin- 
gen, dat  zij  de  rivier  in  den  verbeterden  toestand  zullen  onderhouden. 

2°.  Bij  de  voorgenomen  verbetering  kunnen  niet  alleen  plaatselijke, 
maar  ook,  in  zekere  mate,  meer  algemeene  belangen  betrokken  zijn. 
Het  algemeen  belang  kan  zijn  grond  vinden  in  : 

a.  met  verbetering  van  de  afwatering  gepaard  gaande  belangen  van 
den  landbouw  en  bevordering  van  welvaart  over  zoo  groote  uitgestrekt- 
heid dat  daardoor  het  belang  —  dat.  wat  zijn  aard  betreft,  locaal  is 
—  meer  algemeen  wordt; 


b.  bevordering  van  de  scheepvaartbelangen. 

3°.  Het  stroomgebied  kan  zich  buiten  's  lands  grenzen  uitstrekken, 
zoodat  het  Nederlandsche  gedeelte  der  rivier  bezwaard  wordt  met  water 
dat  afkomstig  is  van  terreinen  die  wegens  hunne  ligging  in  het  buiten- 
land niet  bij  de  kosten  van  verbetering  kunnen  worden  betrokken. 

Om  te  kunnen  beoordeelen  bij  welke  kleine  rivieren  naar  de  boven- 
genoemde grondslagen  sprake  kan  zijn  van  Staatshulp  voor  verbetering, 
stelde  de  ondergeteekende  aan  de  Commissarissen  der  Koningin  in  de 
verschillende  provinciën  een  achttal  vragen,  waaronder  de  volgende : 

Welke  kleine  rivieren  eischen  verbetering  en  op  welke  gronden  ? 

Welke  dezer  kleine  rivieren  kunnen  geacht  worden  geheel  of  gedeelte- 
lijk te  zijn  Staatseigendom,  krachtens  art.  577  Burgerlijk  Wetboek  ? 

Hoe  groot  is  het  stroomgebied  en  de  lengte,  eventueel  zoowel  binnen- 
als  buitenslands,  van  de  bovenbedoelde  rivieren  ? 

Welke  zeer  globale  schatting  is  te  geven  van  : 

a.  de  totale  schade,  door  het  water  veroorzaakt,  voor  elke  rivier 
afzonderlijk  in  den  zomer  van  1891  ? 

b.  de  totale  vermindering  in  kapitaalswaarde  der  landerijen  gedurende 
de  laatste  drie  jaren? 

Behoort  de  verbetering  van  elk  der  rivieren  alleen  ten  doel  te  hebben 
het  voorkomen  van  zomervloeden  met  behoud  van  wintervloeden  ? 

Uit  de  ontvangen  antwoorden  blijkt,  dat  in  't  algemeen  verbetering 
wordt  noodig  geacht  voor  de  volgende  rivieren  of  stroomen: 

de  Westerwoldsche  Aa,  de  Oostermoersche  Vaart,  het  Hoornsche 
Diep  en  het  Peizerdiep,  in  Groningen  ; 

de  Linde,  het  Koningsdiep  en  de  Boven-Tjonger,  in  Friesland ; 

de  Oostermoersche  Vaart,  de  Reest,  het  Peizerdiep  en  de  Oude 
Vaart,  in  Drenthe ; 

de  Vecht,  de  Regge  met  de  Aa,  de  Schipbeek,  de  Dinkel  en  de 
Reest,  in  Overijssel; 

de  Oude-IJssel,  de  Berkel,  de  Linge  met  Korne  tot  Buren  en  de 
Dortherbeek,  in  Gelderland ; 

de  Boven-Mark,  de  Aa  of  Weerijs,  de  Mark  en  Dintel,  de  Ooster- 


Naam  der  Rivier. 


1. 


Lengte  in  meters. 


Binnenslands. 


Buitens- 
lands. 

3. 


Stroomgebied  in  hectaren, 


I 


Binnenslands. 


Buitens- 
lands. 


Globale  opgave  van  de 


oppervlakte  in 
hectaren  die  in  den 

zomer  1891  door 

de  rivier 
overstroomd  zijn. 

6. 


totale  schade  door 

overstrooming 
in  den  zomer  1891 
veroorzaakt. 

7. 


totale  verminde- 
ring in  kapitaals- 
waarde  der 
landerijen  gedu- 
rende de  laatste 
drie  jaren. 


Aanmerkingen. 


Oostermoersche 
Vaart,  van  het  voor- 
malige schut  te  Spij 
kerboor  tot  het  Win- 
schoterdiep .    .  . 

Hoornsche  Diep 


14,500  waarvan 
9000  in  Drenthe 
en  5500  in  Gro- 
ningen. 

6500 


Peizerdiep ,  van 
den  mond  der  Schips- 
loot  tot  het  Hoendiep 


Vecht. 


Regge. 


Schipbeek 


Berkel 


Oude-IJssel    .  . 

Linge ,  boven  de 
Asperensche  sluis, 
met  de  Korne  tot 
Buren  .... 


Mark  en  Dintel. 


7500,  waarvan 
5500  in  Drenthe 
en  2000  in  Gro- 
ningen. 

84,000 


59,000 

62,000 

60,000 

35,850 
25,000 

42,500 


95,000 


23,000 

58,000 

47,000 
0 


27,025,  waarvan 

23,000  in 
Drenthe  en  4025 
in  Groningen. 

26,500  waarvan 
slechts  900  in 
Groningen,  het 

overige  in 
Drenthe. 

22,500  waarvan 
slechts  74  in  Gro- 
ningen, het  ove- 
rige in  Drenthe. 

218,000  in  Over- 
ijssel en  Drenhte 


133,000 


18,200  in  Over 
ijssel  en  Gelder- 
land. 


36,000 

44,240 
54,500 

69,630 


188,000 


13,800 

38,000 

75,000 
0 

36,000 


1700  in  Drenthe. 

10  in  Groningen. 

110  in  Drenthe. 
4  in  Groningen. 

10,000 
22,000 

4000  a  5000 


waarschijnlijk  be- 
langrijk meer  dan 
2600. 

1900 

Onbekend,  doch 
waarschijnlijk  on 
beteekenend. 


f64,000  in  Drenthe. 

f  150 

f1280  in  Drenthe. 
f250  in  Groningen. 

f  97,000 
f  300,000 

f  55,000 
f  216,000 
f  95,000 


in  de  gemeente 
Anlo  25  °/Q,  in  de 
gemeente  Zuidla- 
ren f120,000. 

0 


in  de  gemeente 
Gramsbergen 
f300,000,  daarbe- 
neden 25  a  33  °/0 

f  1,800,000 


10  a  30  °/0. 
f  2,500,000 
ruim  30  °/0. 


De  cijfers  in  de  ko- 
lommen 4 — 8  heb- 
ben mede  betrek- 
king op  de  Aa, 
zijnde  zijrivier  van 
de  Regge. 


Langs  de  Boven- 
Mark  en  Aa  of 
Weerijs  over- 
stroomden 265  HA. 
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houtsche  Haven,  de  Donge,  de  Aa,  de  Oeffeltsche  Beek,  de  Raam,  de 
Bossche  Sloot  en  de  Voorste  Stroom,  in  Noordbrabant ; 

de  Jeker,  de  Roer,  de  Niers,  de  Neer  of  Jungelroysche  Beek  en  de 
Geleenbeek,  in  Limburg,  en 

de  Eem,  in  Utrecht. 

Van  deze  rivieren  kunnen,  volgens  de  ontvangen  antwoorden,  geheel 
of  gedeeltelijk  als  eigendom  van  den  Staat,  krachtens  art.  577  Bur- 
gerlijk Wetboek,  worden  beschouwd: 

de  Westerwoldsche  Aa,  de  Oostermoersche  Vaart,  het  Hoornsche 
Diep,  het  Peizerdiep,  de  Linde,  de  Reest,  de  Oude  Vaart,  de  Vecht,  de 
Regge  met  de  Aa,  de  Schipbeek,  de  Oude-IJssel,  de  Berkel,  de  Linge,  de 
Mark  en  Dintel,  de  Oosterhoutsche  Haven,  de  Donge  en  de  Eem. 

Onder  deze  nu  moeten  de  volgende  geacht  worden  tevens  te  voldoen 
aan  de  voorwaarde,  hierboven  onder  2°.  sub  a  bedoeld : 

de  Oostermoersche  Vaart,  het  Hoornsche  Diep,  het  Peizerdiep,  de 
Vecht,  de  Regge  met  de  Aa,  de  Schipbeek,  de  Oude-IJssel,  de  Berkel, 
de  Linge,  de  Mark  en  Dintel. 

In  den  als  bijlage  bij  deze  toelichting  gevoegden  staat  (zie  boven)  wor- 
den omtrent  laatstgenoemde  rivieren  eenige  nadere  opgaven  verstrekt. 

Hoewel  het  uiterst  moeilijk  is  voor  de  opgaven,  vermeld  in  de  ko- 
lommen 6,  7  en  8  van  dien  staat,  juiste  cijfers  te  verkrijgen  en  die 
opgaven  daarom  slechts  eene  betrekkelijke  waarde  hebben,  zoo  blijkt 
daaruit  toch  duidelijk,  in  welk  gedeelte  van  ons  land  de  verwaarloozing 
van  de  zoogenaamde  kleine  rivieren  het  meest  op  den  voorgrond  tieedt. 
Het  zijn  de  landstreken  langs  de  Oostermoersche  Vaart,  de  Vecht,  de 
Regge,  de  Schipbeek,  de  Berkel  en  den  Oude-IJssel,  welke  rivieren 
door  den  omvang  van  het  stroomgebied  en  de  groote  schade,  welke 
door  gebrekkige  afwatering  in  het  stroomgebied  geleden  wordt,  in  het 
oog  springen. 

Onder  deze  kleine  rivieren  kunnen  de  laatste  vijf  gerekend  worden, 
water  uit  het  buitenland  af  te  voeren,  zoodat  zij  voldoen  aan  de  hier- 
boven, bij  opsomming  van  de  verschillende  beweegredenen  voor  Rijks- 
hulp, onder  1,  2a  en  3  genoemde  voorwaarden.  Wel  is  waar  heeft  de 
Regge  geen  stroomgebied  buitenslands,  maar  bij  hooge  vloeden  stroomt 
het  grootste  gedeelte  van  het  door  de  Boven-Schipbeek  uit  Pruissen 
aangevoerde  water  naar  de  Regge. 

Slechts  bij  den  Oude-IJssel  doet  zich  het  geval  voor,  onder  26 
bedoeld,  dat  met  verbetering  mede  bevordering  van  de  scheepvaart- 
belangen  wordt  beoogd.  Het  is  dus  rationeel  dat  in  de  eerste  plaats 
voor  de  verbetering  van  die  rivier  Staatshulp  is  verleend. 

Nu  er  aanleiding  bestaat' de  Staatszorg  voor  de  kleine  rivieren  verder 
uit  te  breiden,  komen  daarvoor  volgens  bovenstaande  beschouwingen 
het  eerst  in  aanmerking  de  Vecht,  de  Regge,  de  Schipbeek  en  de 
Berkel.  Immers  voor  elk  dezer  kleine  rivieren  gelden,  al  zij  het  ook 
in  verschillende  mate,  de  onder  1,  2a  en  3  genoemde  beweegredenen 
voor  het  verleenen  van  Staatshulp,  hetgeen  niet  het  geval  is  voor  de 
overige  kleine  rivieren.  Het  is  daarom  rationeel  het  beginsel  van  Rijks- 
subsidie voor  de  laatstgenoemde  vier  rivieren  te  gelijk  vast  te  stellen, 
terwijl  daardoor  aan  den  anderen  kant  niet  wordt  geprejudicieerd  om- 
trent hetgeen  verder  van  Staatswege  voor  de  andere  kleine  rivieren 
zal  zijn  te  doen.» 

De  Regeering  wil  echter  niet  ten  aanzien  dier  vier  denzelfden  weg 
inslaan. 

In  de  M.  v.  T.  toch  leest  men  verder: 

«De  Vecht  behoort,  naar  de  meening  van  den  ondergeteekende  — 
evenals  vroeger  reeds  met  het  Zwarte  Water  heeft  plaats  gehad  — 
geheel  te  worden  gemaakt  tot  een  voorwerp  van  Staatszorg.  Het  groote 
stroomgebied  der  rivier,  waarvan  nagenoeg  de  helft  in  Pruissen  is  ge- 
legen, en  de  omstandigheid  dat  slechts  eene  kleine  uitgestrektheid  in 
Overijssel  meer  directe  afwatering  op  de  Vecht  vindt,  maar  daarentegen 
die  rivier  al  het  water  van  de  Regge  en  —  door  middel  van  de  Dinkel 
—  ook  van  het  oostelijkste  gedeelte  van  Overijssel  ontvangt,  terwijl 
bovendien  een  groot  gedeelte  van  Drenthe  bij  Gramsbergen  daarop 
afwatert,  maken  een  doeltreffend  beheer  van  de  rivier  door  belangheb- 
benden ten  eenenmale  onmogelijk.  Van  het  ongeveer  218,000  H.A.  groote 
stroomgebied  der  Vecht  binnenslands  behooren  namelijk  133,000  H.A. 
tot  het  gebied  der  Regge,  34,000  tot  dat  van  de  Dinkel  en  ongeveer 
35.000  tot  de  gronden  in  Drenthe,  welke  door  het  Coevorden-Vecht- 
kanaal  bij  Gramsbergen  op  de  Vecht  loozen. 

Terwijl  de  ondergeteekende  voornemens  is  een  afzonderlijk  voorstel 
te  doen  om  in  den  toestand  der  Vecht  te  voorzien,  wordt  thans  een 
wetsvoorstel  aangeboden,  tot  voorziening  in  den  toestand,  welke  voor 
de  landbouwende  bevolking  het  gevolg  is  van  de  herhaaldelijk  weder- 
keerende  overstroomingen  van  de  Regge.  de  Schipbeek  en  de  Berkel. 

Daar  de  stroomgebieden  van  deze  drie  rivieren  op  eene  bijzondere 
wijze  met  elkander  samenhangen  bestaat  er,  buiten  de  reeds  vroeger 
genoemde,  nog  eene  eigenaardige  aanleiding  om  de  subsidieering  voor 
verbetering  van  die  rivieren  gemeenschappelijk  te  regelen.  In  den  tegen- 
woordigen  toestand  stroomt  namelijk  —  zooals  reeds  boven  gezegd  — 
bij  hooge  rivierstanden  een  groot  gedeelte  van  het  water  der  Schipbeek 
naar  de  Regge,  terwijl  daarentegen  het  benedengedeelte  der  Schipbeek, 
door  de  Bolksbeek,  een  groote  hoeveelheid  water  van  de  Berkel  ontvangt. 

Ook  zijn  voor  die  rivieren  reeds  waterschappen  opgericht  en  geregle- 
menteerd, zoodat  de  uitvoering  door  en  met  behulp  van  de  belang- 
hebbenden kan  geschieden  en  het  onderhoud  van  de  rivieren  na 
verbetering  verzekerd  kan  worden.» 

Hoe  stelt  de  Regeering  zich  nu  die  verbetering  voor? 

Twee  beginselen,  meent  zij,  moeten  daarbij  op  den  voorgrond  wor- 
den gesteld: 

«In  de  eerste  plaats  moeten  de  bestaande  overstortingen  tusschen 
die  rivieren  onderling  behouden  worden,  althans  voor  zooveel  betreft 


de  wintervloeden,  met  dien  verstande  echter,  dat  die  overstortingen 
niet  langer  plaats  hebben  door  openingen  in  doorgebroken  of  door- 
gestoken kaden,  maar  door  middel  van  sluizen. 

In  de  tweede  plaats  moet  de  verbetering  van  die  rivieren  alleen  ten 
doel  hebben,  het  voorkomen  van  overstrooming  bij  zomervloeden,  met 
behoud  van  overstrooming  bij  wintervloeden. 

Werd  aan  het  eerste  beginsel  niet  vastgehouden,  dan  zou  dit  vanzelf 
ten  gevolge  hebben,  dat  ook  het  tweede  gedeeltelijk  moest  worden 
losgelaten,  waardoor  de  kosten  van  verbetering  aanmerkelijk  zouden 
stijgen.  Sloot  men  toch  de  zijdelingsche  afleiding,  terwijl  men  de  rivier 
alleen  geschikt  maakte  voor  den  afvoer  bij  hoogen  zomervloed,  dan 
zou  de  wintervloed  langs  de  rivier  zelve  zoodanig  worden  verhoogd, 
dat  groote  oppervlakten  bouwland  en  talrijke  woningen  overstroomd 
werden,  die  thans  watervrij  zijn.  hetgeen  uit  den  aard  der  zaak  niet 
kan  worden  toegelaten. 

Intusschen  heeft  minder  volledige  bekendheid  met  den  waterstaats- 
toestand van  de  betrokken  landstreek  er  bij  de  oprichting  van  de 
waterschappen  «de  Berkel»  en  «de  Schipbeek»  in  1881  en  «de  Regge» 
in  1884  toe  geleid,  daarbij  het  beginsel  te  huldigen,  dat  elke  rivier 
zoogenaamd  haar  eigen  water  zou  moeten  afvoeren  en  dus  zoowel  de 
afleiding  uit  de  Boven-Schipbeek  naar  de  Regge,  als  die  uit  de  Berkel 
naar  de  Beneden-Schipbeek  zouden  worden  opgeheven.  De  opheffing 
van  de  laatste  afleiding  is  zelfs  in  de  waterschapsreglementen  uit- 
drukkelijk voorgeschreven  en  in  hare  gevolgen  geregeld.  Naar  de  over- 
tuiging van  den  ondergeteekende  is  het  dan  ook  wenschelijk  de  regle- 
menten in  dit  opzicht  te  wijzigen,  en  dient  bij  het  uitwerken  van 
plannen  tot  verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge 
zooveel  mogelijk  met  de  beide  bovengenoemde  hoofdbeginselen  rekening 
gehouden  te  worden. 

Het  komt  den  ondergeteekende  echter  niet  doelmatig  voor  het  ver- 
leenen van  de  Rijksbijdrage  bij  deze  wet  afhankelijk  te  stellen  van  de 
verplichting  tot  uitvoering  van  een  vooraf  geheel  vastgesteld  plan, 
waarin  nu  reeds  voor  elke  rivier  in  onderdeden  zou  zijn  aangewezen, 
welke  bochten  moeten  worden  afgesneden,  welke  profielen  aan  de 
verschillende  gedeelten  gegeven  moeten  worden  enz.  Veel  beter  komt 
het  hem  voor,  dat  men  vrij  blijve  om  telken  jare,  onder  toezicht  van 
's  Rijks  waterstaat  en  op  de  wijze  die  bij  ondervinding  het  meest 
doelmatig  zal  blijken,  aan  elke  rivier  een  bedrag  te  doen  verwerken, 
waarvan  het  door  het  Rijk  bij  te  dragen  gedeelte  echter  vooraf  op  de 
Staatsbegrooting  zal  zijn  te  brengen,  en  hiermede  voort  te  gaan,  totdat 
öf  een  toestand  is  verkregen,  waarin  belanghebbenden  meenen  te  kunnen 
berusten,  öf  het  maximum  voor  de  Rijksbijdrage  gesteld,  verwerkt  is. 

Bij  het  inslaan  van  dezen  weg  komt  zeer  te  stade  de  eigenaardigheid 
van  verbeteringen  als  waarvan  hier  sprake  is,  dat  elk  daaraan  uitgegeven 
bedrag  —  mits  met  oordeel  aangewend  —  een  onmiddellijk  en  tastbaar 
nut  teweeg  brengt  en  dus  wèl  besteed  kan  worden  geacht,  terwijl  wer- 
ken van  anderen  aard  meestal  geen  nut  doen  vóór  hun  geheele  voltooiing.» 

De  financieele  zijde  van  de  zaak  in  een  volgend  nummer. 

Th.  S. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GENIE  CIVIL,  Mei  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 

Landingsbrug  te  Kotonou  'Dahomey,. 

De  Fransche  nederzettingen  in  Dahomey  waren  tot  dusverre  van 
zee  uit,  zeer  moeilijk  toegankelijk  wegens  de  ondiepte,  die  op  onge- 
veer 120  M.  van  de  kust  door  de  westenwinden  gevormd  wordt  en 
waarop  de  golven  met  hevige  deining  breken. 

Om  eene  meer  gemakkelijke  landing  mogelijk  te  maken,  vormde 
zich  eene  vereeniging,  die  besloot,  de  kust  door  eene  landingsbrug  met 
een  vóór  de  gevreesde  ondiepte  te  bouwen  aanlegsteiger  te  verbinden. 
Na  eenige  zwarigheden,  betreffende  het  vervoeren  der  constructiedeelen, 
werd  in  Januari  1892  met  den  bouw  aangevangen. 

Het  werk  bestaat  uit  eene  brug  van  236  M.  lengte,  waarvan  de 
onderkant  der  hoofdliggers  4  M.  boven  hoog  water  reikt,  en  een  aan 
het  eind  daartegen  aansluitenden  steiger,  lang  44  M. 

De  brug,  die  5.30  M.  breed  is  en  twee  spoorbanen  van  0.80  M. 
spoorwijdte  bevat,  rust  op  schroefpaaljukken,  die,  naar  gelang  van  de 
diepten,  op  verschillende  wijzen  geconstrueerd  zijn. 

In  het  deel  nabij  de  kust,  waar  de  waterdiepte  gemiddeld  3.50  M. 
a  4  M.  bedraagt,  bestaat  elk  juk  uit  2  palen,  onderling  door  een  kruis, 
en  met  de  brug  door  schoren  verbonden,  terwijl  een  draagbalk  (dub- 
bele T)  van  35  c.M.  hoogte  en  hoekijzers  van  7X7X0-7  c.M.  de 
koppen  der  palen  vereenigt.  Op  deze  wijze  zijn  15  jukken  op  onder- 
linge afstanden  van  8  M.  gevormd. 

In  het  verdere  deel  der  constructie,  waar  de  diepte  tot  8.50  M. 
toeneemt,  bevat  elk  juk  4  palen,  die  de  ribben  van  een  prisma  vormen 
en  2  aan  2  door  kruisen  verstijfd  zijn.  Deze  jukken  zijn  op  afstanden 
van  16  M.  van  elkander  geplaatst. 

De  steiger,  waarop  zich  vier  spoorbanen  bevinden,  wordt  gevormd 
door  een  tiental  langsliggers,  rustende  op  6  stalen  dwarsbalken,  die 
door  40  schroefpalen  gedragen  worden. 

Alle  palen  zijn  massief  en  van  staal  met  gegoten  ijzeren  schroef  en 
muts.  De  diameter  der  palen  is  14  c.M.,  terwijl  hunne  lengte  naar- 
gelang van  de  diepte  afwisselt  van  7  tot  20  M.  De  kruisen  zijn 
gevormd  door  ronde  stalen  staven  van  6  c.M.  diameter. 

(»Le  G.  C.»  XXI,  n°.  1.) 
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Arbeiderswoningen  te  Parijs. 

De  Société  des  Habitations  ouvrières  de  Passy  Auteuil, 
heeft  onslangs  een  tweetal  groepen  arbeiderswoningen  voltooid,  van 
welke  «Le  Génie  Civil»  van  7  Mei,  eene  beschrijving  met  teekeningen 
bevat.  Deze  woningen,  gelegen  nabij  de  Rue  Boileau,  zijn  gebouwd 
volgens  drie  verschillende  typen. 

De  beide  eerste  typen  bevatten  eene  kelderverdieping  met  kelder 
en  keuken,  benevens  eene  grootere  hoofdverdieping,  waarin  zich  twee 
slaapkamers  en  eene  woonkamer  bevinden.  Deze  beide  typen  onder- 
scheiden zich  van  elkander,  doordat  het  eene  in  de  woonverdieping 
een  gang  bezit,  dien  het  andere  mist. 

Het  derde  type  van  huizen  bevat,  behalve  de  kelderverdieping,  nog 
twee  verdiepingen,  van  welke  de  eerste  uit  keuken  en  woonvertrek, 
de  tweede  uit  drie  slaapkamers  bestaat. 


Oprichting  van  den  driemaster  „La  Féderation". 

Dit  kolenschip  den  22sten  Augustus  1891  in  de  haven  te  Toulon, 
even  na  zijne  geheele  ontlasting  omgeslagen,  was  70  M.  lang,  bij  eene 
breedte  van  10  M.  en  een  draagvermogen  van  1800  ton. 

Onmiddellijk  na  het  ongeval  werden  pogingen  in  het  werk  gesteld 
om  het  schip  dat  op  zijde  lag,  terwijl  de  masten  een  hoek  van  15° 
beneden  den  horizont  maakten,  weder  op  te  richten.  Om  verder  om- 
kantelen te  voorkomen  werd  de  kiel  van  het  schip  beballast  met  zes 
oude  stoomketels,  te  zamen  wegende  95  ton. 

De  oprichting  werd  verkregen  door  op  de  einden  van  twee  der 
masten  verticale  krachten  van  15  en  van  50  ton  te  doen  aangrijpen, 
terwijl  een  drijvende  schrank  bestemd  was  eene  kracht  van  40  ton 
op  den  grooten  mast  te  doen  werken,  zoodra  deze  een  hoek  van  45° 
met  den  horizont  maken  zou. 

Toen  de  masten  de  horizontale  lijn  overschreden  hadden,  begon  het 
schip  zich  van  zelf  op  te  heffen.  Men  verwijderde  toen  twee  der  stoom- 
ketels, ten  einde  de  beweging  beter  te  kunnen  beheerschen. 

Den  26sten  Augustus  was  het  schip  geheel  opgericht  en  werd  het, 
om  herhaling  van  het  ongeval  te  voorkomen,  met  80  ton  zand  belast. 

(«Le  G.  C.»  XXI,  n°.  2.) 


Gebruik  van  electriciteit  voor  de  scheepvaart. 

In  het  nummer  van  14  Mei  geeft  de  heer  Max  de  Nansouty  een 
lezenswaardig  overzicht  van  de  toepassingen  der  electriciteit  op  het 
voortbewegen  van  schepen. 

Het  eerste  electrische  scheepje  werd  50  jaren  geleden  door  professor 
Jacobi  als  zuiver  wetenschappelijke  proefneming  op  de  Newa  vertoond. 
Doch  eerst  in  1888  werd  de  electriciteit  het  eerst  toegepast  op  pleizier- 
vaartuigen  in  Engeland  en  Frankrijk. 

Deze  scheepjes  zijn  voorzien  van  accumulatoren,  die  in  kleine,  aan 
den  vasten  wal  gelegen  stations,  geladen  moeten  worden.  De  grootste 
snelheid  die  op  de  Theems  wordt  toegelaten,  is  9.5  K.M.  per  uur,  met 
deze  snelheid  kunnen  de  scheepjes  zonder  nieuwe  lading  der  accumu- 
latoren zich  6'4  uur  voortbewegen,  terwijl  zij  9  uur  achtereen  door- 
varen kunnen  met  een  snelheid  van  7  K.M.  per  uur. 

De  grootste  van  deze  schepen,  de  «Vicountess  Bury»,  die  21  M.  lang 
is  en  geschikt  voor  70  personen,  draagt  180  accumulatoren,  die  te 
zamen  5400  K.G.  wegen. 

Op  de  Theems  heeft  men  ook  eenige  drijvende  stations,  die  de  namen 
«Ampère»,  «Watt»  en  «Ohm»  dragen  en  de  «electriquers»  op  ieder  punt 
van  hun  weg,  indien  het  noodig  is,  nieuwe  kracht  kunnen  toevoeren. 

Behalve  voor  pleiziervaartuigen  wordt  de  electriciteit  ook  als  beweeg- 
kracht gebezigd  voor  kleine  scheepjes  der  Engelsche  en  Russische 
marine,  die  met  een  snelheid  van  15  a  16  K.M.  per  uur  40  of  50  man 
moeten  vervoeren. 

Bovendien  zal  waarschijnlijk  electrische  trekkracht  gebezigd  worden 
op  het  Manchester-kanaal. 


Het  observatorium  op  den  Mont-Blanc. 

Dit  gebouw  in  1890  op  kosten  van  den  natuurvorscher  Joseph  Vallot 
opgericht,  is  4365  M.  boven  de  oppervlakte  der  zee  verheven.  De  top 
van  den  Mont-Blanc,  die  nog  445  M.  hooger  ligt,  bood  geen  rotsgrond 
aan,  geschikt  een  gebouw  te  dragen,  dat  aan  winddrukkingen  van  400 
K.G.  per  M2.  moest  kunnen  weerstand  bieden. 

Inwendig  heeft  het  observatorium  afmetingen  van  10.20  M.  bij  6  M. 
en  is  het  in  8  gelijke  vertrekken  verdeeld.  Geheel  afgescheiden  hiervan 
is  een  kleiner  gebouw,  van  5.10  M.  bij  3  M.,  opgericht,  bestemd  tot 
schuilplaats  voor  bergbestijgers. 

Tot  dusverre  zijn  op  het  observatorium  de  volgende  feiten  gebleken : 

De  barometer-kromme  biedt  dagelijks  slechts  één  maximum  en  één 
minimum  aan,  doch  vertoont  in  stormachtige  tijden  afwijkingen  van 
5  m.M.  in  enkele  seconden. 

De  dagelijksche  thermometrische  verandering  is  op  den  Mont-Blanc 
kleiner  dan  in  het  dal:  voor  13°  afwijking  te  Chamonix  treft  men  boven 
slechts  eene  verandering  van  3'/,°  aan. 

De  menschelijke  temperatuur  verschilt  niet  van  de  gewone  normale; 
de  heerschende  tegenovergestelde  meening  sproot  voort  uit  waarnemin- 
gen onder  buitengewone  omstandigheden,  bijv.  kort  na  eene  opstijging, 
verricht.  De  bergziekte,  waarvan  de  oorzaak  tot  dusver  onbekend  was, 
is  door  den  heer  Vali.ot  met  goed  gevolg  door  inademing  van  zuurstof 
bestreden  en  schijnt  dus  uit  gebrek  aan  dit  gas  voort  te  vloeien,  terwijl 


de  zenuwachtige  rillingen,  die  men  tijdens  stormachtig  weder  op  berg- 
toppen ondervindt,  aan  plotselinge  veranderingen  in  de  atmosferische 
drukking  toegeschreven  moeten  worden.      («Le  G.  G.»  XXI,  n°.  2.) 


Brandmelder,  systeem  Digeon. 

In  hare  zitting  van  7  April  jl.  heeft  de  Parijsche  Brandweer-Com- 
missie met  algemeene  stemmen  bovengenoemd  systeem  voor  het  melden 
van  brand  aangenomen. 

Bij  toepassing  van  dit  stelsel  worden  in  de  straten  zuilen  opgericht, 
die  vierkante  kastjes  dragen.  Door  het  verbreken  van  een  glas  in  de 
deur  van  zulk  een  kastje,  opent  zich  deze  automatisch  en  bevindt  men 
zich  voor  het  mondstuk  eener  telephoon,  door  welke  men  aan  de  brand- 
weerkazerne den  aard  en  de  plaats  van  den  brand  met  straat  en  huis- 
nummer kan  berichten. 

Behalve  de  opening  van  het  deurtje  heeft  de  verbrijzeling  der  glas- 
ruit nog  het  sluiten  van  eenige  electrische  geleidingen  tengevolge, 
waardoor  in  de  brandweer-kazerne  een  alarmsein  wordt  gegeven  terwijl 
tevens  de  electrische  toestel  van  de  bepaalde  post  in  werking  gesteld 
wordt  en  het  aan  die  post  behoorend  kenteeken  driemaal  in  de  kazerne 
afdrukt. 

Valsch  alarm  wordt  onmiddellijk  ontdekt  wegens  het  uitblijven  van 
bericht,  en  heeft  dus  slechts  het  uitzenden  van  één  man  tengevolge, 
die  de  inrichting  weer  in  bruikbaren  staat  terugbrengt. 

Eindelijk  kan  door  het  brandweerpersoneel  een  zijdeurtje  van  elk 
kastje  geopend  worden,  ten  einde  zich  door  het  inschakelen  eener  draag- 
bare telephoon  met  de  kazerne  in  telephonische  gemeenschap  te  kunnen 
stellen. 

Uitvoerige  mededeelingen  omtrent  de  juiste  werking  van  dezen  toe- 
stel geeft  «Le  Génie  Civi)»  XXI  n°.  4. 


Waterleidingswerken  te  Libourne. 

Het  water  voor  deze  waterleiding  wordt  ontleend  aan  de  Dordogne, 
op  een  afstand  van  11  K.M.  boven  de  stad. 

Na  door  een  tweetal  zuiveraars  (type  Anderson),  ieder  met  eene 
capaciteit  van  150  M3.  per  uur,  te  zijn  gestroomd,  komt  het  water  in 
de  filters.  Deze  bestaan  uit  een  reeks  van  10  kamers  die  18  M.  lang 
en  7  M.  breed  zijn  en  door  halfcirkelvormige  gewelven  van  cement  met 
metalen  geraamten  zijn  overdekt.  De  gewelfdikte  is  7  c.M.,  terwijl  de 
ruimte  tusschen  de  gewelven  tot  40  c.M.  boven  de  kruinen  met  aarde 
zal  worden  gevuld,  ten  einde  het  water  tegen  groote  temperatuurs- 
veranderingen te  beschermen. 

De  kamers  zijn  2  aan  2  met  elkaar  vereenigd  en  vormen  aldus  5 
filterbassins,  van  welke  er  steeds  4  in  werking  zullen  zijn.  In  deze 
bassins  liggen  op  den  bodem  eerst  2  lagen  metselsteenen,  dan  een  laag 
grind  van  25  c.M.,  het  grove  onder  en  het  fijnere  boven  en  eindelijk 
een  zandbed  van  60  c.M.  dikte. 

Dagelijks  kunnen  3528  M3.  water  gezuiverd  worden. 

Het  gezuiverde  water  vloeit  in  een  verzam  el-bassin,  waaruit  het 
wordt  opgepompt  naar  een  hoogreservoir.  Hier  bereikt  het  slechts  eene 
maximum  hoogte  van  3.30  M.,  doch  door  de  hooge  ligging  van  het 
reservoir  zelf  is  de  genoegzame  drukking  in  de  leidingen  verzekerd. 

Het  reservoir  is  gefundeerd  op  een  serie  pijlers,  omgeven  door  een 
ringmuur  van  3  M.  aanlegdikte.  De  gewelven  die  op  de  pijlers  en  dezen 
muur  rusten,  dragen  2  bassins  van  19  bij  25  M.,  die  door  een  tusschen- 
muur  gescheiden  zijn  en  door  muren  van  1.25  M.  worden  omringd, 
terwijl  de  afdekking  door  afgeplatte  gewelven  en  eene  daarop  aange- 
brachte laag  aarde  verkregen  wordt.  («Le  G.  C.»  XXI,  n°.  4.) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

19 

Aug. 

1892. 

753.9 

Stil. 

22 

0 

20 

Tï 

n 

758.2 

z.z.w. 

3 

19 

2 

21 

Tï 

22 

» 

n 

764.7 

N.N.O. 

2 

18 

0 

23 

n 

758.7 

Stil. 

23 

0 

24 

ï» 

y> 

757.0 

N.W. 

1 

24 

2 

25 

n 

T> 

754.2 

Z. 

3 

19 

6 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Qrave. 

20  Aug. 

38.00 

10.64 

8.29 

8.62 

9.05 

41.45 

8.92 

4.85 

21  . 

37.94 

10.57 

8.23 

8.57 

9.00 

41.38 

8.93 

4.86 

22  , 

37.90 

10.50 

8.16 

8.51 

8.94 

41.36 

8.89 

4.86 

23  , 

37.84 

10.45 

8.13 

8.47 

8.91 

41.38 

8.84 

4.83 

24  „ 

37.81 

10.42 

8.08 

8.45 

8.88 

41.45 

8.86 

4.80 

25  , 

37.75 

10.39 

8.04 

8.43 

8.85 

41.40 

8.92 

4.81 

26  „ 

37.72 

10.32 

8.00 

8.40 

8.81 

41.50 

8.90 

4.85 
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Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
+  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart)  .  .  . 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


Maas- 
tricht 
brng. 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Te  's-Gravenhage  is  overleden  de  heer  |Jhr.  I.  H.  A.  Röell,| 
oud-hoofdcommies  bij  het  Departement  van  Waterstaat. 

Jhr.  Röell  werd  den  16en  Juni  1822  te  Amsterdam  geboren  en 
bereikte  dus  den  ouderdom  van  ruim  70  jaren.  In  1842  werd  hij  aan 
het  Departement  van  Binnenlandsche  Zaken  werkzaam  gesteld  als 
adjunct-commies  bij  de  afdeeling  Waterstaat,  en  klom  daarna  op  tot 
chef  van  het  Kabinet  van  den  Minister  bij  dat  Departement.  In  1877, 
bi]  de  oprichting  van  het  Departement  van  Waterstaat,  ging  de  over- 
ledene in  gelijke  betrekking  hierbij  over.  Hij  bleef  als  zoodanig  werk- 
zaam tot  1  Juli  van  dit  jaar,  toen  hem  op  zijn  verzoek  eervol  ontslag 
werd  verleend. 

De  heeren  A.  H.  F.  C.  Oostmeijer,  E.  F.  Godefroij  en  A.  Haan- 
schoten,  allen  thans  adspirant-opzichters  bij  de  Maatschappij  tot 
Exploitatie  van  Staatsspoorwegen,  hebben  met  goed  gevolg  het  exa- 
men afgelegd  van  opzichter  bij  den  dienst  van  weg  en  werken  van 
genoemde  Maatschappij. 


De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  brengt  ter  kennis  van  belang- 
hebbenden, dat  te  vervullen  is  de  betrekking  van  leeraar  in  wiskunde 
en  lijnteekenen  aan  de  Rijks  hoogere  burgerschool  met  driejarigen 
cursus  te  Winterswijk.  Jaarwedde  f  1800. 

Zij  die  voor  deze  betrekking  in  aanmerking  wenschen  te  komen, 
gelieven  zich  vóór  1  September  e.  k.  aan  te  melden  bij  den  inspecteur 
van  het  middelbaar  onderwijs  dr.  W.  B.  J.  van  Eyk,  te  's-Gravenhage. 


Op  Zaterdag  3  September  a.  s.  zal  de  Vereeniying  van  Burgerlijke 

Ingenieurs  te  's-Gravenhage  in  het  Zuid-Hollandsch  Koffiehuis  (Tuinzaal) 
des  voormiddags  ten  11  ure  hare  Algemeene  Zomervergadering  houden. 

Na  de  behandeling  van  de  gewone  huishoudelijke  zaken  zal  de  be- 
noeming plaats  hebben  van  een  secretaris,  in  de  plaats  van  den  heer 
C.  Lely,  waarvoor  door  het  Bestuur  in  alphabetische  rangorde  worden 
voorgedragen  de  heeren  L.  E.  Asser  en  J.  A.  Roijer,  en  voorts  de 
benoeming  van  twee  Bestuursleden  ter  vervanging  van  de  periodiek 
aftredende  leden,  de  heeren  J.  D.  Evers  en  A.  Déking  Dura. 

Daarna  komen  in  behandeling: 

1°.  Een  voorstel  van  het  Bestuur  tot  het  zenden  van  een  adres 
aan  Z.  Ex.  den  Min.  van  Binnenlandsche  Zaken  betreffende  het  oprichten 
van  een  Rijksproefstation  voor  Bouwmaterialen. 

2°.  Een  voorstel  van  het  Bestuur  naar  aanleiding  van  een  door 
de  Commissie  voor  het  Technisch  Onderwijs  aangevraagd  crediet. 

3°.  Eene  mededeeling  van  een  schrijven  der  Kiesvereeniging  «Bur- 
gerplicht» te  Amsterdam,  omtrent  het  vraagstuk  van  de  droogmaking 
van  de  Zuiderzee  en  behandeling  van  het  praeadvies  van  het  Bestuur 
tot  het  inzenden  van  een  adres  aan  de  Regeering  tot  instelling  van 
eene  Staatscommissie.  Dit  praeadvies  zal  door  het  Bestuurslid  J.  M. 
Telders  nader  worden  toegelicht. 

Te  zes  ure  zal  bij  genoegzame  deelneming  op  nader  te  bepalen  plaats 
gelegenheid  gegeven  worden  tot  het  houden  van  een  gemeenschappe- 
1  ij k en  maaltijd  ad  f  3. —  per  couvert  buiten  den  wijn. 

Zij  die  daaraan  wenschen  deel  te  nemen,  worden  verzocht  daarvan 
uiterlijk  Dinsdag  30  Augustus  a.  s.,  aan  den  Penningmeester,  den  heer 
J.  D.  Evers  te  's-Gravenhage,  kennis  te  geven. 


Naar  aanleiding  van  een  bericht  in  Rhenania,  dat  een  schip  met 
een  diepgang  van  2.30  M.  in  het  Merwede-kanaal  herhaaldelijk  vast 
raakte,  terwijl  het  kanaal  is  aangelegd  voor  een  waterdiepte  van  minstens 
3.10  M.,  heeft  de  heer  De  Vries  van  Buuren  hierover  den  Burgemeester 
van  Amsterdam  in  de  gemeenteraadszitting  van  24  Aug.  jl.  geïnter- 
pelleerd. 

De  Voorzitter  deelde  mede,  dat  Burg.  en  Weths.  de  zaak  zullen 
onderzoeken  en  in  de  volgende  vergadering  de  uitslag  van  hun  onder- 
zoek zullen  mededeelen. 

In  de  voorgaande  maand  kwam  het  metselwerk  der  nieuwe 
schutsluis  aan  het  Sas  van  Goes  geheel  gereed,  terwijl  de  ijzeren  sluis- 
deuren werden  ingehangen  en  afgewerkt. 


Op  9  Augustus  werden  daarop  de  waterkeeringen  van  het  binnen- 
sluishoofd  en  op  13  Augustus  die  van  het  buitensluishoofd  met  een 
waterdruk  van  3  Meter  hoogte  met  gunstig  gevolg  beproefd.  Thans  is 
vergunning  gegeven  tot  het  opruimen  der  damwanden,  zoodat  binnen 
weinige  dagen  de  sluisvloeren  voor  goed  onder  water  gaan. 


De  Amsterdamsche  Duinwater-quaestie. 

Het  bestuur  der  Duinwatermaatschappij  heeft  zich  tot  den  gemeen- 
teraad van  Amsterdam  gewend  met  een  adres,  waarin  het  op  den 
voorgrond  stelt  dat  de  genoemde  Maatschappij,  zonder  voor  hetoogen- 
blik  gebruik  te  willen  maken  van  alles  wat  uit  een  technisch  of  rechts- 
kundig oogpunt  zou  zijn  aan  te  voeren  tegen  de  aanschrijving  van 
Burg.  en  Weths.,  betreffende  het  maken  van  verschillende  werken,  al 
het  mogelijke  zal  doen  om  aan  die  aanschrijving  gevolg  te  geven.  De 
noodige  maatregelen  daartoe  zijn  genomen.  Óp  1  Sept.  a.s.  zal  met  de 
werken  worden  aangevangen  en  met  den  meesten  spoed  worden  door- 
gewerkt om,  zoo  eenigszins  mogelijk,  op  de  bepaalde  tijdstippen  gereed 
te  komen.  Evenwel  mag  zij  den  Raad  niet  ontveinzen,  dat  in  tweeërlei 
opzicht  teleurstelling  mogelijk,  ja  zelfs  waarschijnlijk  is;  ten  eerste  wat 
betreft  het  tijdig  gereed  komen  der  werken ;  ten  tweede  wat  de  finan- 
cieele  krachten  der  Maatschappij  aangaat.  De  gestelde  termijnen  zijn 
te  kort.  De  commissie  van  onderzoek  in  zake  de  duinwaterleiding  acht 
zelve  3'A  jaar  noodig,  terwijl  de  aanschrijving  minder  dan  2  jaar  laat. 
De  kosten  zijn  geraamd  op  f2,322,925,  maar  het  bestuur  der  Maat- 
schappij vreest  dat  een  grooter  bedrag  zal  worden  vereischt.  Doch  aan- 
genomen dat  de  raming  zal  blijken  juist  te  zijn,  dan  mag  het  bestuur 
niet  verheelen,  dat  op  'toogenblik  uit  de  opbrengst  van  vroegere  lee- 
ningen slechts  een  bedrag  van  ruim  1  millioen  gulden  in  kas  is,  dat 
voor  deze  werken  kan  worden  besteed.  Er  komt  dus  f  1,322,925  te 
kort.  In  gewone  omstandigheden  zou  de  Maatschappij  dit  bedrag  kunnen 
verkrijgen  door  uitgifte  van  obligatiën;  hare  inkomsten  zijn  ruim  vol- 
doende om,  na  voltooiing  der  opgelegde  werken,  in  rente  en  aflossing 
der  reeds  uitgegeven  en  nog  uit  te  geven  obligatiën  te  voorzien,  indien 
zij  a  pari  en  tegen  eene  rente  van  niet  hooger  dan  4  pCt.  kunnen 
uitgegeven  worden.  Doch  bij  het  publiek  heeft  zich  de  overtuiging 
gevestigd,  dat  de  Gemeenteraad  het  in  zijn  macht  heeft,  de  obligatiën 
der  Maatschappij  waardeloos  te  maken  en  eene  meerderheid  van  den 
Raad  er  niet  tegen  zou  opzien  van  die  macht  gebruik  te  maken.  Voor 
die  vrees  bestaat  volgens  adressante  wel  geen  reden,  maar  wat  baat 
dit  tegenover  het  geldbeleggend  publiek? 

Adressante  erkent  volmondig,  dat  zij,  wat'  het  duinwater  betreft, 
niet  heeft  kunnen  voldoen  aan  art.  6  harer  concessie:  doch  reeds 
sedert  1888  was  zij  zich  bewust  dat,  zonder  wijziging  der  concessie, 
afdoende  verbetering  buiten  en  boven  hare  macht  lag.  Zij  heeft  dit 
ook  steeds  tegenover  B.  en  W.  erkend,  en  komt  thans  tot  den  Raad 
met  het  verzoek  de  concessie  in  dier  voege  te  wijzigen,  dat  het  Vecht- 
water ook  in  de  huizen  worde  toegelaten. 

Op  bovenstaande  en  andere  gronden,  welke  uitvoerig  worden  uiteen- 
gezet, richt  adressante  tot  den  Raad  het  verzoek  : 

1°.  de  uit  te  geven  obligatiën,  zoo  wat  rentebetaling  als  aflossing  be- 
treft, te  garandeeren,  of  te  besluiten  dat  de  gemeente  zelve  de  sommen, 
voor  de  door  Burg.  en  Weth.  opgelegde  of  nog  nader  op  te  leggen 
werken  benoodigd,  aan  adressante  leene  tegen  eene  rente  van  3%  pet. 
of,  bijaldien  de  gemeente  hare  geldleeningen  alsdan  tegen  een  hoogeren 
of  lageren  koers  sluit,  tegen  dien  koers,  met  eene  aflossing  in  50 jaar; 

2°.  de  haar  verleende  concessie  in  dier  voege  te  wijzigen,  dat  zij 
bevoegd  zal  zijn  te  haren  kosten  in  de  woningen  der  gebruikers  van 
duinwater,  Vechtwater-leiding  aan  te  brengen. 

In  de  gemeenteraadszitting  van  24  Aug.  jl.  is  het  adres  in  handen 
gesteld  van  Burg.  en  Weths.  om  praeadvies. 


Het  IVe  Internationale  Spoorwegcongres  te  St.  Petersburg. 

Op  Zaterdag  den  20sten  Augustus  jl.  werd  des  namiddags  te  2  ure 
te  St.  Petersburg  in  de  groote  zaal  van  den  Raad  van  Adel,  met  de 
wapens  en  vlaggen  der  verschillende  natiën  versierd,  op  plechtige  wijze 
geopend  met  eene  rede  van  dën  Chef  van  het  Departement  van  Ver- 
keerswegen, den  Minister  Witte.  In  deze  eerste  officieele  samenkomst 
welke  ook  door  dames  en  een  aantal  genoodigden  werd  bijgewoond, 
bepaalde  zich  het  congres  tot  eenige  formaliteiten  ;  de  eigenlijke  werk- 
zaamheden zijn  Maandag  begonnen. 

Na  den  Minister  Witte  voerden  het  woord  de  heeren  Belpaire, 
hoofdadministrateur  der  Belgische  Staatsspoorwegen  en  voorzitter  van 
de  internationale  permanente  commissie,  en  Alfred  Picard,  inspecteur 
van  bruggen  en  wegen  en  voorzitter  der  afdeeling  openbare  werken  in 
den  Franschen  Raad  van  State. 

Vervolgens  werd  overgegaan  tot  de  verkiezing  van  het  bureau,  den 
voorzitter,  de  onder-voorzitters  en  de  secretarissen.  Overeenkomstig 
art.  12  der  statuten  wordt  uit  elke  delegatie  der  vertegenwoordigde 
natiën  een  onder-voorzitter  gekozen  :  voor  Nederland  viel  de  keuze  op 
den  heer  J.  C.  Schippers. 

Op  voorstel  van  den  heer  Belpaire  werd  tot  voorzitter  gekozen  lui- 
tenant-generaal Petrow,  voorzitter  van  den  Raad  van  Russische  inge- 
nieurs, die  in  zijn  woord  van  dank  voor  deze  onderscheiding  o.a.  zijn 
leedwezen  uitdrukte  over  de  afwezigheid  van  sommige  afgevaardigden 
wegens  »het  voorkomen  van  cholera  in  onze  hoofdstad.  Gelukkig," 
zeide  hij,  »is  men  er  ingevolge  de  krachtige  maatregelen,  aanstonds 
door  de  overheid  genomen,  in  geslaagd,  de  uitbreiding  dezer  ramp  te 
beletten  en  haar  tot  betrekkelijk  onbeduidende  proportiën  terug  te 
brengen."  De  spreker  verzekerde  ten  slotte,  dat  de  leden  van  het  congres 
zich  zonder  eenige  bezorgdheid  aan  hunne  werkzaamheden  konden  wijden. 
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Nadat  de  Minister  Witte  's  namiddags  het  bureau  en  zijne  ambtge- 
nooten  aan  een  schitterend  diner  van  60  couverts  vereenigd  had,  had 
er  's  avonds  in  zijn  hotel  eene  groote  receptie  plaats,  opgeluisterd  door 
eene  electrische  verlichting  van  den  tuin  en  een  vocaal  en  instrumen- 
taal concert. 

Op  Zondag  den  21sten  Aug.  waren  de  congresleden  door  de  gezamen- 
lijke besturen  der  Russische  spoorwegen  genoodigd  tot  eene  stoomboot- 
vaart naar  Kroonstadt  en  een  déjeuner  aan  boord  der  boot,  terwijl  er 
's  avonds  te  10  uur  eene  groote  receptie  plaats  had  ten  stadhuize  van 
St.  Petersburg. 

In  verband  met  deze  schitterende  opening  van  het  4e  internationale 
spoorwegcongres  brengt  de  Kölnische  Zeitung  de  volgende  bijzonder- 
heden in  herinnering. 

Het  internationale  spoorwegcongres,  hetwelk  het  eerst  in  1885  te 
Brussel,  vervolgens  in  1887  te  Milaan  en  daarna  in  1889  te  Parijs 
bijeenkwam,  is  indertijd  door  de  Belgische  Regeering  in  het  leven 
geroepen.  De  hoofdzetel  is  permanent  te  Brussel  gevestigd  met  den 
Belgischen  spoorwegambtenaar  Belpaire,  die  zich  vooral  naam  gemaakt 
heeft  door  verschillende  verbeteringen  in  de  constructie  der  locomotie- 
ven, tot  voorzitter  en  Auguste  de  Lavalye  tot  algemeenen  secretaris. 
Het  doel  der  ontwerpers  van  het  congres  was  hoofdzakelijk  internati- 
onale eenheid  te  bevorderen  in  de  spoorwegtechniek.  Aan  het  eerste 
congres  werd  dan  ook  deelgenomen  door  het  bestuur  der  Pruisische 
Staatsspoorwegen,  hetwelk  daarop  o.a.  vertegenwoordigd  was  door  den 
Minister  Thielen,  destijds  president  der  spoorwegdirectie  te  Elber- 
feld.  Spoedig  na  afloop  van  het  congres  meende  men  te  Berlijn  evenwel 
te  bespeuren,  dat  het  zekeren  personen  en  spoorwegbesturen  er  vooral 
om  te  doen  was,  het  zwaartepunt  der  regeling  van  het  Europeesche 
spoorwegverkeer  van  den  Verein  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
te  verleggen  en  over  te  brengen  naar  eene  nieuwe  vereeniging  met  het 
permanent  centraal  bestuur  te  Brussel  als  middelpunt.  Dientengevolge 
hebben  sedert  de  besturen  der  Duitsche  en  der  Oostenrijksche  spoor- 
wegen, met  uitzondering  alleen  van  enkele  weinige  particuliere  spoor- 
wegbesturen, zich  aan  het  congres  onttrokken,  in  weerwil  van  alle 
pogingen  der  Belgen  om  hen  weer  voor  de  zaak  te  winnen,  en  thans 
voeren  de  Franschen  met  hunne  talrijke  spoorwegadministraties  den 
boventoon  in  het  congres.  Zijne  oorspronkelijke  beteekenis  heeft  dit 
internationaal  congres  dan  ook  geheel  verloren. 

Dat  Duitscbland  thans  te  St.  Petersburg  in  het  geheel  niet  vertegen- 
woordigd is,  blijkt  uit  de  naamlijst  der  vice-presidenten,  waarop  geen 
Duitscher  voorkomt.  Ook  Zwitserland  schijnt  niet  vertegenwoordigd 
te  zijn. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  18  Augustus  jl.  is  aan  de  heeren  G.  B. 
H.  F.  Alpherts  en  J.  E.  Verbrugh,  tijdelijk  in  dienst  gesteld 
als  technisch  ambtenaar  bij  het  Technisch  Bureau  van  het 
Departement  van  Koloniën,  de  titel  verleend  van  ingenieur  bij 
dat  bureau. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  22  Augustus  jl.  zijn  benoemd  aan  de  Polytechnische  School 
te  Delft  voor  het  tijdvak  van  1  September  1892  tot  en  met  31 
Augustus  1893,  tot  adsistent  voor  graphostatica  en  werk  tuigleer, 
P.  M.  Verhoeckx,  werktuigkundig-ingenieur  te 's-Hertogenbosch, 
en  voor  het  tijdvak  van  1  October  1892  tot  en  met  30  Septem- 
ber 1893,  tot  adsistent  voor  werktuigbouwkunde  N.  C.  H. 
Verdam  te  Delft. 


Bij  Kon.  besluit  van  20  Augustus  jl.  is  de  heer  G.  de  Vries, 
doctorandus  in  de  wis-  en  natuurkunde  te  Kampen,  met  ingang 
van  1  September  1892,  voor  den  tijd  van  één  jaar,  benoemd  tot 
leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Kon.  Mil.  Academie. 


Door  den  Minister  van  Oorlog  is  aan  de  kapiteins  der  genie 
Koolemans  Beunen,  Weijler  en  Versteeg,  die  in  den  zomer 
achter  eenvolgens  belast  zijn  geweest  met  de  uitvoering  van  het 
werk  betreflende  de  onderzoekingen  naar  de  verzakkingen  van 
den  grond  in  den  Grand  Central  Beige  nabij  Meerssen,  door  het 
maken  van  mijngangen,  zijn  dank  betuigd  voor  de  oordeelkun- 
dige wijze  waarop  het  werk,  onder  veeltijds  moeilijke  omstan- 
digheden, is  ten  uitvoer  gebracht. 

Tot  leeraar  in  de  wiskunde  en  mechanica  aan  de  hoogere 
burgerschool  met  5-jarigen  cursus  te  Haarlem  is  benoemd,  dr. 
J.  de  Vries  te  Kampen. 

Aan  den  heer  G.  J.  Derens,  leeraar  in  het  handteekenen  aan 
de  hoogere  burgerschool  voor  jongens  met  5-jarigen  cursus  te 
Rotterdam  is,  op  zijn  verzoek,  eervol  ontslag  verleend. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieur,  bekend  met  constructie  en  statische  berekeningen  van  brug- 
genbouw, ijzerconstructie  etc.  Adres  Aug.  Klönne  te  Dortmund. 


Leeraar  in  de  wiskunde  aan  de  Rijks  hoogere  burgerschool  te  Winters- 
wijk. (Zie  Binnen-  en  Buitenl.  Berichten.) 

Directeur  van  de  school  voor  de  bouwteekenkunde  te  Eindhoven.  Ver- 
eischte  het  bezit  der  akte,  bedoeld  bij  art.  77  letter  d  der  Wet  op 
het  Middelbaar  Onderwijs. 

Techniker  voor  het  vervaardigen  van  werkteekeningen  en  materiaal- 
staten.  Adres  Aug.  Klönne  te  Dortmund. 

Chef-Machinist  bij  de  Drentsche  Stoomboot-Maatschappij  op  een  salaris 
van  f  900  a  f  1000.  In  aanmerking  komen  diegenen,  welke  bewijzen 
van  bekwaamheid  en  soliditeit  kunnen  overleggen.  Zij  die  als  machi- 
nist gevaren  hebben,  genieten  de  voorkeur.  Adres  E.  Beijer,  Meppel. 

LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

[Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiër. 
i  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  J.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 
Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMhNIUM  COMP.  (Lim.)  Londen. 

Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 

Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 

Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

d       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Ben  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto"),  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Gutta  Percha  Schoenen  en  Laarzen.  R.  en  J.  DICK,  Ben  Haag. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Houtwol.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Breda. 
Importeur  van  Echte  Havana  Sigaren,  E.  J.  G.  OSKAM,  's  Hage. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,  weeg-,  peil s, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Belft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

f>  H.  E.  OVING  Ji\,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam.  ■ 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 

IfjOF"  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Weerkundige-,  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Lijst  van  Fabri- 
kanten, Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 
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Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 

's-Gravenhage,  3  September. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 


INHOUD. 

In  Memoriam  t  P-  A.  Kokevaar.  —  De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee 
(vervolg,  met  twee  platen).  —  Het  Ve  Internationale  Congres  voor  Binnenlandsche 
scheepvaart  te  Parijs.  —  Staten-Generaal.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivier- 
berichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsin- 
gen enz.  —  Open  betrekkingen. 


IJST  nVtE3VLOHIA.3VC. 


f  P.  A.  KOREVAAR. 

'p  den  25sten  Juni  overleed  te  Delft  de  heer  P.  A. 
Korevaar,  in  leven  civiel-ingenieur. 

In  1825  geboren,  werd  hij  aanvankelijk  in  het  mole- 
makersvak  opgeleid,  maar  door  zijn  ijver  en  lust  voor 
dien  tak  van  waterbouwkunde,  wist  hij  het  door  eigen  studie 
zoover  te  brengen,  dat  toen  hem  in  1860  het  plan  en  later  de 
uitvoering  der  droogmakerij  van  de  Oude  Leedsche  plassen  en 
het  ontwerpen  en  daarstellen  van  het  stoomgemaal  voor  den 
Zuid-Polder  van  Delfgauw  werd  opgedragen,  deze  werken  de 
volle  tevredenheid  van  belanghebbenden  mochten  verwerven. 

Dit  was  de  eerste  schrede,  door  een  reeks  van  werken  ten 
behoeve  van  polderloozing  en  landaanwinst  gevolgd. 

Het  vertrouwen,  eerst  in  zijne  naaste  omgeving  in  hem 
gesteld,  breidde  zich  langzamerhand  over  een  groot  gedeelte  van 
ons  polderland  uit.  Zoo  werden  hem  gedurende  zijn  werkzaam 
leven  de  bouw  van  71  stoomgemalen,  het  tot  stand  brengen 
van  7  droogmakerijen  en  nog  verschillende  andere  werken 
opgedragen,  welke  alle,  uitgezonderd  het  laatste  nog  onderhan- 
den stoomgemaal,  door  hem  werden  voltooid. 

Niet  alleen  in,  maar  ook  buiten  Nederland  werden  hem  der- 
gelijke werken  toevertrouwd,  getuige  daarvan,  het  Vijzelstoom- 
gemaal op  het  Pruisische  eiland  Usedom,  welk  werktuig  dienst 
deed  tot  drooglegging  en  houding  der  Gothensee;  en  het  schep- 
radgemaal ten  dienste  van  den  polder  Basel  en  Rupelmondebroek 
nabij  Antwerpen. 

Rusteloos  heeft  hij  zich  bezig  gehouden  met  het  onderzoek 
naar  de  middelen  ter  verkrijging  van  eene  steeds  betere  con- 
structie en  met  het  streven  naar  eenheid  tusschen  de  3  hoofd- 
factoren (stoomvoortbrenger,  machine  en  eigenlijk  wateropvoe- 
ringswerktuig)  van  den  stoomwatermolen,  en  het  mocht  hem 
daardoor  gelukken  bij  zijne  scheprad-  en  zuigperspompgemalen, 
exploitatie-  en  aanlegkosten  te  verkrijgen,  die  als  zeer  gunstig 
mogen  genoemd  worden. 

Door  toepassing  van  den  ijzeren  opleider  wist  hij  het  scheprad 
dienstbaar  te  maken  voor  verschillende  en  door  de  gebogen 
schoepen  voor  grootere  opvoerhoogten ;  terwijl  door  hem,  door 
het  ■  gebruik  van  tubulaire  ketels  groote  besparing,  zoowel  in 
de  kosten  van  aanleg  als  in  die  der  steenkolen-consumptie 
werden  verkregen. 


De  resultaten  van  zijne  verschillende  onderzoekingen  zijn 
meermalen  in  de  verhandelingen  van  het  Koninklijk  Instituut 
van  Ingenieurs  door  hem  bekend  gemaakt,  en  hij  heeft  zich  in 
die  geschriften  op  grond  van  zijne  ervaring  doen  kennen  als 
de  groote  voorstander  van  schepraderen  en  zuigperspompen  in 
qualiteit  van  wateropvoeringswerktuigen  ten  dienste  van  pol- 
derbemaling. 

In  het  Tijdschrift  van  het  Instituut  vindt  men  van  zijn  hand 
de  navolgende  verhandelingen  en  mededeelingen  : 

Over  schepraderen  met  gebogen  schoepen.  T.  69/70,  blz.  240. 

Nog  iets  over  constructie  van  schepraderen  naar  aanleiding 
van  eene  mededeeling  van  A.  Huet.  T.  77/78,  blz.  44. 

Mededeeling  omtrent  wateropvoeringswerktuigen.  T.  70/71, 
blz.  114. 

Uitkomsten  van  gedane  proefnemingen  met  verschillende  water- 
opvoeringswerktuigen. T.  78/79,  blz.  11. 

Verhandeling  over  de  vraag:  welke  zijn  de  doelmatigste  water- 
opvoeringswerktuigen voor  polderbemaling.  T.  82/83,  blz.  196. 

Opmerkingen  naar  aanleiding  van  de  nota  omtrent  de  werking 
der  waterwerktuigen  in  den  Zuidplaspolder  door  het  lid  L.  Exalto 
en  de  daaruit  afgeleide  conclusie.  T.  83/84,  blz.  217. 

Mededeeling  aangaande  eene  door  hem  uitgevoerde  droogmaking 
der  Gothensee  op  het  eiland  Usedom  in  1866.  T.  86/87,  blz.  87. 

Mededeeling  over  de  wijze  van  beproeving  van  wateropvoerings- 
werktuigen. T.  86/87,  blz.  94. 

De  droogmaking  van  den  Plas  in  den  Tedingerbroekpolder 
in  de  gemeente  Stompwijk  nabij  Voorburg  in  1870  tot  1874. 
T.  90/91,  blz.  221. 

Onder  de  werken  door  den  overledene  uitgevoerd,  behooren 
die,  welke  in  de  onderstaande  staten  zijn  vermeld. 


Tot  stand  gebrachte 
Droogmakerijen. 


Nieuw  gebouwde  Molens. 


No. 

Jaar. 

Benaming. 

No. 

Jaar. 

Benaming  van  Polder  of 
Droogmakerij. 

1 

1860 

Oude  Leede. 

1 

1862 

Oude  Leede. 

2 

1862 

Pijnacker. 

2 

1866 

O.  Droogm.  Pijnacker. 

3 

1866 

Oudenbroek. 

3 

N.       »  » 

4 

Usedom. 

4 

1867 

Z.  P.  Delfgauw. 

5 

1870 

Tedingerbroek. 

5 

1878 

Papekop. 

6 

1872 

Oostab. 

6 

O.  Droogm.  Pijnacker. 

7 

1879 

Devel. 

7 

1888 

Zwartenberg. 

De  Vereeniging  m  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  le  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicbt. 
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GESTICHTE  STOOMGEMALEN. 


Jaartal 

N°. 

van 

stichting. 

1 

4864 

2 

4862 

3 

4863 

4 

4864 

5 

4865 

6 

4866 

7 

4866 

8 
9 

4867 

40 

4868 

11 

42 

13 

4869 

14 

45 

46 

17 

18 

49 

20 

4870 

24 

22 

23 

4874 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

34 

32 

4872 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

4873 

40 

41 

4874 

42 

4875 

43 

44 

4876 

45 

4877 

46 

47 

4878 

48 

49 

50 

4879 

51 

52 

53 

54 

4880 

55 

56 

57 

58 

4884 

59 

4882 

60 

61 

62 

4883 

63 

64 

65 

66 

67 

4884 

68 

4889 

69 

4891 

70 

71 

1892 

Naam  van  den  Polder  of 
van  de 
Droogmakerij 


Zuid-Polder  van  Delfgauw. 

Pijnacker  

Nootdorp  


Berkel 


Usedom    .    .  . 

Gouderak  .  . 
Laag  Abtswoude 

Zouteveen    .  . 

Mijdrecht     .  . 

Spijkenisse   .  . 

IJsselmonde  .  . 

Oudenbroek  .  . 

Jaarsveld  .    .  . 

Kralingen     .  . 

Zuidpias  .    .  . 


Schieland  .  . 
Varkensoord 
Koedoodboezem 
Papendrecht .  . 
Zwartewaal  .  . 
Heenvliet .  .  . 
Nieuwenhoorn  . 


Vuren  en  Dalem  .    .    .  . 

Noordkethel  

N.  P.  Rijswijk  

Tedingerbroek  I  .  .  .  . 
Z.  P.  Delfgauw  .  .  .  . 
Tedingerbroek  II  .    .  . 

Vettenoord  

Groningen  (Stad)  .  .  .  . 
Z.  P.  Barendrecht     .    .  . 

Veenpolder  

Plaspoel  

Oostab  

Harmelen  

Koorndijk  

Linschoten  

Meedhuizen  

Hoorn  

Papekop    . 

Laag  Nieuwkoop  .    .    .  . 

Charlois  

Hoogmaten  

Krimpen  

Renoij  

Binnenland  Barendrecht 

Bergambacht  

Nieuwe  Gote  

Hendrik  Ido  Ambacht  .  . 

Heijcop  

Vuilcop  

Maartensdijk  

Abbenbroek   

Hardinxveld  

Nieuw  Helvoet  

Raven   

Hoog  Abtswoude  .    .    .  . 

Zouteveen   

Eemnes  

Eemland  

Oost  IJsselmonde  .  .  .  . 
Eendrachtspolder  Vianen  . 

Crauwelsgors  

Basel  en  Rupelmondebroek 
Oud  Schuddebeurs    .    .  . 

Zuidland  

Breukelerwaard    .    .    .  . 


Te  bemalen 
opper- 
vlakte. 

Wf  n  f  av 

VV  ctlCI- 
i  .XV. 

Opgevoerd 
water  in  M3 
p.  min. 

LFpVOcI  11. 

i  n  ivi . 

1300  H.A. 

20 

45 

2 

900  » 

23 

50 

2 

1000  » 

27 

60 

2 

1000  » 

40 

60 

3 

2200  » 

36 

80 

2 

2200  » 

52 

80 

3 

1200  » 

80 

420 

3 

3000  » 

34 

450 

1 

760  » 

28 

60 

2 

1800  » 

45 

85 

t.  '8 

800  » 

45 

40 

5 

400  » 

15 

40 

1  V, 

700  » 

18 

50 

500  » 

45 

40 

5 

400  » 

28 

30 

4 

800  » 

30 

90 

\% 

4300  » 

90 

420 

33/i 

4300  » 

90 

420 

33At 

4000  » 

100 

200 

"  H 

700  » 

20 

30 

3 

3000  » 

68 

450 

2 

800  » 

26 

40 

3 

1600  » 

50 

75 

3 

400  » 

11 

20 

2J4 

600  » 

20 

30 

3 

600  » 

20 

30 

3 

1400  » 

44 

50 

4 

600  » 

22 

50 

2 

700  » 

22 

400 

l 

1000  » 

63 

40 

1300  » 

27 

60 

2 

200  » 

25 

30 

°  ii 

100  » 

2^ 

5 

2 

11K 

4 

42 

400  » 

27 

60 

2 

1000  » 

27 

420 

4 

600  » 

27 

410 

1 

250  » 

66 

50 

6 

2200  » 

27 

420 

4 

800  » 

43 

40 

il4 

1200  » 

46 

70 

1 

150  » 

9 

40 

4 

'43 

40 

IK 

600  » 

47 

50 

\y2 

1000  » 

27 

80 

\]4 

800  » 

45 

40 

5 

200  » 

6 

25 

1 

600  » 

27 

30 

4 

600  » 

48 

40 

2 

800  » 

20 

60 

\)4 

2500  » 

56 

400 

2^ 

700  » 

9 

40 

4 

600  » 

48 

40 

2 

3300  » 

60 

480 

4K 

1000  » 

48 

80 

4 

34 

440 

4 

800  » 

55 

55 

4lX 

300  » 

34 

35 

*  1 4 

700  » 

28 

50 

300  » 

8 

34 

4 

215  » 

44 

32 

4^ 

1800  » 

37 

72 

2'/s 

3000  » 

80 

480 

2 

1000  » 

32 

62 

2 

500  » 

30 

50 

22/3 

325  » 

46 

32 

270  » 

45 

25 

600  k 

48 

40 

i2/3 

320  » 

24' 

27 

3^ 

1400  » 

42 

75 

2^ 

322  » 

43 

27 

2 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

(Vervolg  van  bladz.  368.) 
Hoofdstuk  VII. 

De  constructie  en  de  kosten  van  den  afsluitdijk,  de  sluizen 
en  de  bijkomende  werken. 

a.  Afsluitdijk. 

an  alle  werken  voor  de  afsluiting  en  droogmaking  der 
Zuiderzee  is  ongetwijfeld  de  afsluitdijk  het  voornaamste, 
daar  zoowel  tijdens  den  aanleg  als  na  de  voltooiing,  de 
constructie  zoodanig  moet  zijn  dat  de  aanval  van  stroom 
en  golfslag  kan  weerstaan  worden  en  dat  alle  vrees  voor  door- 
braak ongegrond  is. 

Wanneer  de  dijk  voor  een  gedeelte  voltooid  zal  zijn,  zal  het 
doorstroomingsprofil,  waardoor  thans  het  water  stroomt  ter  vul- 
ling der  Zuiderzee,  aanmerkelijk  vernauwd  zijn,  zoodat,  vooral 
wanneer  groote  hoeveelheden  water  worden  aangevoerd,  zooals 
bij  stormvloeden,  aanmerkelijke  terdieping  te  vreezen  is.  Zulks 
dient  voorkomen  te  worden,  daar  anders  geulen  zouden  kunnen 
ontstaan,  die  de  voltooiing  van  het  werk  in  gevaar  zouden  kunnen 
brengen  of  de  kosten  bovenmatig  verhoogen.  Het  dichten  van 
het  sluitgat  is  dan  ook  de  groote  moeilijkheid  verbonden  aan 
het  afsluiten  der  Zuiderzee,  volgens  welke  richting  dit  ook  moge 
geschieden. 

Wegens  de  groote  breedte,  waarover  de  groote  stroomsnelheden 
kunnen  voorkomen,  is  er  ook  eene  groote  lengte  noodig  in  de 
richting  van  den  stroom,  om  die  snelheid  uit  te  putten. 

Om  uitschuring  van  den  bodem  te  voorkomen,  is  het  noodig, 
dat,  voordat  de  afsluiting  zoover  gevorderd  is,  dat  in  het  over- 
blijvende gedeelte  stroomsnelheden  voorkomen,  die  verdieping 
kunnen  veroorzaken,  de  bodem  over  de  geheele  lengte  van  dat 
gedeelte  door  een  grondbezinking  is  verdedigd.  Op  deze  grond- 
bezinking  zal  voorts  tegelijk  met  de  verdere  voltooiing  een  over- 
stortdam  moeten  opgewerkt  worden. 

Wanneer  deze  overstortdam  voltooid  zal  zijn,  dan  wordt  de 
snelheid  van  het  overstroomend  water  niet  door  verspreiding 
volgens  de  breedterichting,  maar  door  verspreiding  volgens  de 
diepterichting  uitgeput  en  de  lengte,  welke  daarvoor  noodig  is, 
wordt  dan  uit  den  aard  der  zaak  bijna  onafhankelijk  van  de 
breedte  van  het  gat. 

De  snelheid  beneden  de  overstorting  en  dus  het  gevaar  voor 
belangrijke  verdieping,  zal  kleiner  zijn,  naarmate  de  hoogte  van 
overstorting  boven  den  dam  kleiner  en  de  waterdiepte  beneden 
den  dam  grooter  is. 

De  overstortdam  moet  niet  hooger  gemaakt  worden  dan  bepaald 
noodig  is  om  groote  snelheden  te  voorkomen,  omdat  die  dam, 
naarmate  hij  lager  is,  beter  tegen  den  golfslag  van  het  water 
beschermd  is.  Eene  hoogte  gelijk  met  laagwater  kan  voldoende 
geacht  worden;  de  kruin  van  den  dam  zal  moeten  verdedigd 
zijn  door  z waren  steen,  zoowel  om  het  geweld  van  den  golfslag, 
als  om  de  groote  snelheid  van  het  overstroomende  water  te  kunnen 
weerstaan. 

Het  is  gemakkelijk  in  te  zien  dat  voor  de  hoogte  van  over- 
storting moet  gerekend  worden  op  die,  welke  bepaald  wordt  door 
de  waterstanden,  die  bij  stormvloeden  kunnen  voorkomen.  De 
maximum  stormvloedshoogte  kan  gesteld  worden,  tusschen  Makkum 
en  Workum,  op  2.90  M.  +  A.P.  en  te  Wieringen  op  2.50  M.  -f  A.P. 

Voor  den  afsluitdijk  N.  Holland— Wieringen— Friesland  is.  als 
sluitgat  aangenomen,  het  gedeelte  van  de  Westzijde  van  den 
Vlieter  tot  de  Oostzijde  van  de  Middelgronden,  zijnde  16  KM. 
lang,  waarvan  echter  eene  lengte  van  1000  M.  moet  worden 
besteed  voor  een  vooraf  te  maken  eiland,  dat  gereed  moet  zijn 
voordat  met  de  sluiting  van  het  sluitgat  kan  worden  begonnen. 
Het  sluitgat  wordt  daardoor  in  twee  deelen  verdeeld,  elk  lang 
7500  M. 

Om  de  snelheden  te  kunnen  beoordeelen,  die  toegelaten  kunnen 
worden,  is  nagegaan,  welke  snelheden  er  thans  bij  stormvloeden 
kunnen  voorkomen.  Hiertoe  zijn  voor  verschillende  oogeriblikken 
gedurende  een  storm  de  gemiddelde  waterstanden  berekend  van 
de  Zuiderzee,  daaruit  is  afgeleid  de  hoeveelheid  water,  die  is  binnen 
gestroomd  door  het  doorstroomingsprofil  en  op  deze  wijze  de  gemid- 
delde snelheid  door  deeling  van  de  hoeveelheid  binnengestroomd 
water  door  de  grootte  van  het  doorstroomingsprofil.  Zoodoende  is 
gevonden  voor  het  profil  Ven  — Roode  Klif  dat  bij  den  storm  van 
30  Januari  4877  n.m.  8  ure  de  hoeveelheid  binnengestroomd  water 
per  sec.  was  240,000  M3.,  het  profil  bij  een  gemiddelden  waterstand 
van  1.30  M.  +  AP.,  103,500  M2.  en  dus  de  gemiddelde  snelheid 
van  uitstrooming  over  het  geheele  profil  2.30  M.  per  sec.  en 
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voor  hetzelfde  profil  bij  den  storm  van  14  October  1881  's  mid- 
dags 12  uur  binnengestroomd  240,000  M3.  per  sec,  het  profil 
bij  een  gemiddelden  waterstand  van  1.20  M.  +  AP.  102,000  M2. 
en  dus  de  gemiddelde  snelheid  2.35  M.  per  sec. 

Voor  het  profil  N.  Holland— Wieringen — Friesland  kunnen  de 
snelheden,  die  bij  stormvloeden  kunnen  voorkomen,  niet  met 
nauwkeurigheid  worden  bepaald,  daar  daartoe  de  noodige  gege- 
vens omtrent  waterstanden  ontbreken.  Bij  den  storm  van  14 
October  1881  moet  de  uitstrooming  door  de  profillen  N.  Holland — 
Wieringen  en  Wieringen — Friesland  ongeveer  het  grootst  zijn 
geweest  op  12  ure  in  den  middag  toen  de  waterstand  gemiddeld 
ongeveer  1.25  M.  +  AP.  en  de  gezamenlijke  profilsinhoud 
158,000  M2.  bedroeg. 

Aangezien  's  middags  te  12  ure  bij  een  reeds  dalenden 
waterstand  te  Den  Helder,  tegelijk  met  ongeveer  hoogwater 
te  Harlingen,  de  waterstand  te  Stavoren  nog  sterk  rijzende  was, 
kan  aangenomen  worden  dat  de  gemiddelde  rijzing  tusschen 
de  lijn  Ven — Roode  Klif  en  de  lijn  over  Wieringen  niet  groot 
zal  geweest  zijn,  zoodat  de  hoeveelheid  water  die  door  het  profil 
N.  Holland — Wieringen — Friesland  is  ingestroomd,  niet  veel 
grooter  kan  geweest  zijn  dan  door  het  profil  Ven— Roode  Klif, 
welke  toen  240,000  M3.  per  sec.  bedroeg. 

De  instroomingssnelheid  moet  dus    "^to'n^n    =  1-52  M.  ge- 
°  158,000  3 

weest  zijn.  Dit  is  natuurlijk  eene  gemiddelde  snelheid ;  in  de 
meer  diepere  gedeelten  van  het  profil  zal  de  snelheid  veel 
grooter  geweest  zijn.  In  gewone  omstandigheden  zijn  de  snel- 
heden veel  kleiner,  zoodat  aangenomen  moet  worden  dat  de 
grootte  der  profillen  afhankelijk  is  van  de  snelheden  die  bij 
stormvloeden  kunnen  voorkomen. 

Wanneer  men  dus  zorgt  dat  het  sluitgat  zoodanige  afmetingen 
heeft,  dat  de  profilsinhoud  niet  veel  kleiner  is  dan  thans  bij 
denzelfden  waterstand  in  het  profil  Ven — Roode  Klif  wordt  aan- 
getroffen, dan  zullen  ook  de  stroomsnelheden,  die  daarin  zullen 
voorkomen,  niet  grooter  zijn  dan  thans  bij  stormvloeden  worden 
waargenomen  en  dus  zal  er  ook  geen  gevaar  bestaan  voor  een 
belangrijke  verdieping,  zoolang  het  profil  in  het  sluitgat  nog 
niet  is  beperkt. 

Dat  dit  evenmin  het  gevolg  zal  zijn,  wanneer  de  beide  sluit- 
gaten, voor  zoover  de  dijk  niet  is  voltooid,  zijn  afgesloten  door 
een  overstortdam  tot  de  hoogte  van  laagwater,  kan  uit  het 
volgende  blijken. 

Zij  de  volgende  schetsfiguur  eene  doorsnede  van  den  overstortdam. 


Rekent  men  voor  maximum  stormvloedshoogte  2.50  M.  +  AP 
en  de  hoogte  van  den  dam  0.50  M.  -4-  AP.,  dan  zal  zoolang  de 
binnenwaterstand  blijft  beneden  1.50  +  AP.  de  afvoer  over  den 
dam,  per  Meter  breedte  en  per  seconde,  bedragen  8.9  M3.  vol- 
gens de  formule  A  =  0.385  (Ji0  — ■  z)  jy  ^  q1o  2y 

waarin  h0  =  waterdiepte  aan  de  hoogwaterzijde  van  den  dam, 
z  —  de  hoogte  van  den  dam  boven  den  bodem  der  zee, 
A   =   maximum  afvoer  over  den  dam  per  eenheid  van 
breedte,  welke  plaats  heeft  wanneer  /ix  —  z  =   2/3  (Ji0  —  z), 

< 

waarin  ht   =   waterdiepte  aan  de  laagwaterzijde  van  den  dam. 

Is  nu  de  binnenwaterstand  0.50  M.  +  AP.,  dan  zou  de  water- 
diepte beneden  den  overstortdam  zijn  5  20  M.,  zoodat  de  snelheid 
op  eenigen  afstand  van  den  overstortdam  niet  grooter  zou  zijn 
89 

dan  ^   —   1-7  M.  per  sec.  welke  snelheid  geen  belangrijke 

verdieping  zal  veroorzaken. 

Hierdoor  is  dus  aangetoond  dat  het  gevaar  voor  vorming  van 
belangrijke  geulen  tijdens  de  uitvoering  kan  voorkomen  worden. 

Wat  de  constructie  van  den  dijk  aangaat,  hiervoor  kan  ver- 
wezen worden  naar  bijgaande  profillen ;  de  constructie  komt 
overeen  met  die  voorgesteld  door  de  Staatscommissie  van  1870, 
en  die  gevolgd  bij  de  afdamming  van  het  Sloe.  Op  een  grond- 
stuk van  voldoende  breedte  wordt  een  rijzen  dam  gezonken 
tot  laagwater,  waarop  een  kade  aangelegd  voor  een  hulpspoor 
tot  vervoer  van  grond.  Langs  den  rijzen  dam  wordt  de  dijk  ge- 
maakt, bestaande  uit  een  lichaam  van  zand  en  eene  bekleeding 
met  klei  boven  laagwater.  De  buiten-  en  binnenglooiingen  van 
laagwater  tot  de  bermen  worden  van  steenglooiing  voorzien, 


terwijl  onder  water  het  binnentalud  tegen  afslag  voorzien  wordt 
door  zinkstukken  en  de  glooiing  van  den  rijzen  dam  door  steen- 
bestorting. 

In  de  sluitgaten  worden  de  grondstukken  en  de  rijzen  dam  ver- 
vangen door  een  zwaar  bestorte  bezinking  over  80  M.  breedte  en 
een  zwaar  met  steen  verdedigden  overstortdam  met  hellingen 
van  3  op  1. 

De  kruinshoogte  van  den  afsluitdijk  is  aangenomen  van 
N.-Holland  tot  Wieringen  op  5.00  M.  +  A.P.  en  van  Wieringen 
tot  Friesland  oploopende  van  5.10  M.  -f  A.P.  tot  5.50  M.  +  A.P. 
of  gemiddeld  5.30  M.  -f-  A.P.,  overeenkomende  met  5  M.  boven 
gewoon  hoogwater. 

Bij  het  begin  der  werkzaamheden  wordt  op  het  Breezand, 
ongeveer  in  het  midden  tusschen  Wieringen  en  Friesland,  een 
eiland  gestort,  ter  verkrijging  van  een  verblijfplaats  van  werk- 
lieden, een  opslagplaats  van  materialen  en  een  veilige  ligplaats 
voor  de  vaartuigen,  die  voor  het  werk  noodig  zijn ;  daartoe  zal 
aan  de  zuidzijde  een  haven  dienen  aangelegd  te  worden.  Dit 
eiland,  dat  eene  lengte  zal  hebben  van  ongeveer  1000  M.,  zal 
een  integreerend  deel  uitmaken  van  den  afsluitdijk  en  worden 
daargesteld  door  een  dam  op  te  werpen  van  steen  en  de  ruimte 
binnen  dien  dam,  met  uitzondering  van  het  gedeelte  dat  tot 
haven  zal  dienen,  te  vullen  met  grond  tot  eene  hoogte  van 
2  M.  boven  volzee,  terwijl  het  verder  door  een  dijk  tegen  de 
hoogste  vloeden  zal  worden  beveiligd. 

De  grond  voor  den  afsluitdijk  wordt  ontleend  aan  het  door 
Wieringen  te  graven  afwateringskanaal,  gedeeltelijk  aan  het 
langs  den  Frieschen  dijk  tot  Harlingen  te  graven  kanaal  en 
aan  de  voortzetting  van  dit  kanaal  door  de  Makkumerwaard 
naar  de  afgesloten  Zuiderzee. 

De  klei  ter  bekleeding  kan  gehaald  worden  uit  het  kanaal 
door  Wieringen ;  de  bodem  toch  bestaat  uit  zand  en  klei  of 
leem ;  mocht  geen  voldoende  hoeveelheid  aldaar  voorradig  zijn, 
dan  kan  de  klei  worden  ontleend  aan  den  bodem  van  het 
Wieringermeer,  mits  namelijk  het  baggeren  van  de  klei  tijdig 
plaats  heeft,  om  voldoende  te  kunnen  droogen  voordat  die  tot 
bekleeding  der  dijken  kan  gebruikt  worden.  . 

Verder  wordt  verwezen  naar  de  lengteprofillen  met  de 
boringen  en  naar  de  situatieteekening.  Uit  een  en  ander  blijkt 
dat  de  bodem  voor  het  grootste  gedeelte  bestaat  uit  harden  zand- 
grond en  alleen  op  de  Makkumerwaard  en  bij  de  van  Ewijck- 
sluis  een  klein  veengebied  wordt  aangetroffen. 

b.  Sluizen  en  kanaal  op  Wieringen. 

Tusschen  Oosterland  en  Den  Oever  op  Wieringen  is  geprojec- 
teerd het  1000  M.  breede  kanaal  en  de  sluizen  ter  gezamenlijke 
wijdte  van  300  M.,  alle,  werken  ten  behoeve  van  het  op  peil 
houden  der  afgesloten  Zuiderzee.  Voorts  zijn  ontworpen  2  schut- 
sluizen ten  behoeve  van  de  scheepvaart,  wijd  8  en  14  M. 

De  uitwateringssluizen  zijn  verdeeld  in  zes  groepen,  elk  van 
vier  openingen,  ieder  wijd  12.50  M. ;  tusschen  elke  twee  groepen 
is  een  afstand  van  ruim  100  M.;  dit  is  gedaan  om  te  voorkomen 
dat  bij  een  krachtig  spuien  het  water  over  groote  lengte  de 
snelheid  behoudt,  die  het  in  de  sluis  had. 

Het  kanaal  door  Wieringen  is  gesteld  op  eene  breedte  van 
1000  M.  bij  eene  diepte  van  4.40  M.  -4-  A.P.,  buiten  de  sluizen 
verminderende  in  breedte  tot  500  M.  tusschen  de  uiteinden  der 
leidammen  en  vermeerderende  in  diepte. 

Het  doorstroomingsprofil  van  het  kanaal  binnen  de  sluizen 
zal  dus  zijn  bij  een  waterstand  van  0.40  M.  -4-  A.P. :  4000  M2. 
en  bij  een  waterstand  van  A.P.  4400  M2.  De  maximum  afvoeren 
per  sec.  door  de  sluizen  bij  die  waterstanden,  berekend  uit  de 
formule  opgegeven  in  hoofdstuk  IV,  zullen  zijn  3690  M3.  en 
4260  M3.,  zoodat  alsdan  de  gemiddelde  snelheid  in  het  binnen- 
kanaal  altijd  nog  kleiner  zal  zijn  dan  1  M.  per  sec. 

c.  De  bijkomende  werken. 

Hiertoe  behoort  in  de  eerste  plaats  het  kanaal  Piaam  —  Har- 
lingen. Dit  wordt  gelegd  langs  den  bestaanden  Frieschen  dijk  en 
zal  gemeen  liggen  met  Frieslands  boezempeil.  Bij  Piaam  zal 
eene  schutsluis  het  kanaal  in  verbinding  stellen  met  de  afge- 
sloten Zuiderzee;  de  afmetingen  dezer  sluis  zullen  zijn:  slag- 
dorpeldiepte  2.10  M.  onder  Frieslands  boezempeil,  sluis  wijdte 
8  M.  en  schutkolklengte  50  M. 

Te  Harlingen  zal  dit  kanaal  in  verbinding  gebracht  worden 
met  het  kanaal  Harlingen—  Leeuwarden  en  door  de  bestaande 
sluizen  met  de  buitenhaven.  Door  de  Makkumerwaard  zal 
langs  den  afsluitdijk  een  geul  gebaggerd  dienen  te  worden  naar 
de  te  maken  schutsluis,  waartoe  ten  zuiden  dezer  geul  een 
leidam  dient  aangelegd  te  worden.  De  grond  uit  deze  geul  en 
uit  het  kanaal  zal  gedeeltelijk  gebruikt  worden  voor  het  ver- 
zwaren van  den  Frieschen  dijk  buiten  de  afsluiting. 
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Andere  werken  die,  met  het  oog  op  de  afsluiting,  dienen 
aangelegd  te  worden,  zijn:  eene  verzwaring  van  den  Balgdijk 
van  af  den  afsluitdijk  tot  Nieuwediep  en  het  verbeteren  van 
eenige  havens  aan  de  Zuiderzee,  door  het  verlengen  van  hoofden 
of  anderszins. 

d.  Kosten  der  afsluiting. 

Voor  het  maken  van  al  deze  werken  is  eene  uitvoerige 
begrooting  gemaakt,  waaruit  hieronder  een  uittreksel  volgt: 


Omschrijving. 


Hoeveelheden. 


A.  Afsluitdijk  van  N.-Holland  tot 
Wieringen,  lang  2400  M.  en  van 
Wieringen  tot  Friesland,lang  27,600 
M.,  te  samen  lang  30,000  M. 

1°.  Eiland  op  het  Breezand  met  haven 
aan  de  Zuidzijde  

2°.  Grondstukken  onder  de  rijzen  dam- 
men, met  uitzondering  van  die  in 
de  sluitgaten  

3°.  Rijzen  dammen  op  deze  grondstukken 

4°.  Grondbezinking,  breed  80  M.  in  de 
sluitgaten,  over  eene  lengte  van 
15,000  M  

5°.  Overstortdam  op  deze  grondbezinking 
over  eene  lengte  van  15,000  M. .  . 

6°.  Kaden  boven  laagwater,  waarover  het 
hulpspoor  wordt  gelegd  

7°.  Grondwerk  gemeten  in  profil  (2)  . 
of  in  de  middelen  van  vervoer,ongeveer; 
waarvan  hoofdzakelijk  zand  in  het 

dijkslichaam  

en  klei  ter  bekleeding  

8°.  Steenstorting  langs  de  buitenzijde  der 
rijzen  dammen  

9°.  Zinkstukken  tot  verdediging  van  den 
hiel  en  de  binnenglooiing  .... 
10°.  Steenglooiing  op  de  taluds  van  laag- 
water tot  aan  de  bermen  : 

a.  aan  de  buitenzijde  

b.  »     »  binnenzijde  

41°.  Steenstrooken  op  de  bermen  aan  de 

buiten-  en  binnenzijden  van  den  dijk, 
te  zamen  

12°.  Piasbermen  voor  de  gedeelten  bij  N.- 
Holland  en  op  de  Makkumerwaard 

13°.  Bekramming,  bezoding  enz.    .    .  . 

14°.  Bestrating  tusschen  N.-Holland  en 
Wieringen  en  ter  afronding  .    .  . 

Totaal  voor  afdeeling  A    .  . 

B.  Werken  op  Wieringen. 

1°.  Onteigening  van  ongeveer  250  H.A. 
met  enkele  woningen,  stel.    .    .  . 

2°.  Grondwerk  voor  het  kanaal.  De 
kosten  hiervan  zijn  onder  den  af- 
sluitdijk gerekend. 

3°.  Afwaterings-  en  scheepvaartsluizen 
met  leidammen  bij  de  uiteinden  van 
het  kanaal   

Totaal  voor  afdeeling  B  . 

C.  Bijkomende  werken. 

1°.  Kanaal  van  Harlingen  langs  den 
Frieschen  dijk,  met  schutsluis  bij  de 
uitmonding  aan  het  meer  en  leidam 
ten  Zuiden  van  den  afsluitdijk  over 
de  Makkumerwaard,  met  onteige- 
ning. (De  grond  van  dit  kanaal  te 
bezigen  tot  verzwaring  van  den  Frie- 
schen dijk  tusschen  Harlingen  en  den 
afsluitdijk)  

2°.  Verbetering  van  enkele  havens  langs 
de  Zuiderzee  en  verhooging  van  den 
Balgdijk.  stel  

Totaal  voor  afdeeling  C    .  . 

D.  Toezicht,  onderhoud  gedurende  de 
uitvoering  en  onvoorzien,  te  zamen 
ongeveer  40  °/0  


250,000  M2. 
320,000  M3. 


1,200,000  M2. 

4,400,000  M3. 

440,000  » 
42,800,000  » 
15,400,000  » 

13,800,000  » 
1,600,000  » 

70,000  S.T. 

548,000  M2. 


320,000  » 
225,000  » 


48,000  » 

32,000  » 
1,400,000  » 


Eenheids- 
prijzen. (1) 


f  3.50 
»  3.80 


»  4.30 
»  5.00 
»  2.00 

»  0.40 
»  1.00 

»  4.00 

»  2.50 


»  6.00 
»  4.00 


»  3.00 

»  2.00 
»  0.20 


Bedrag. 


f  2,000,000 

»  875,000 

»  1,216,000 

»  5,160,000 

»  5,500,000 

»  820,000 


5,520,000 
1 ,600,000 

280,000 

1,370,000 


»  1,920,000 
»  900,000 


144,000 


64,000 
280,000 

51,000 


f27,700,000 


700,000 


»  8,000,000 


f  8,700,000 


f  1,200,000 
»  600,000 


f  1,800,000 


f  3,800,000 


(1 )  Onder  de  eenheidsprijzen  zijn  begrepen  winst,  risico  en  alle  onkosten. 

(2)  Met  inbegrip  van  de  inzakking  in  klei-  en  veenlagen,  waarvoor  gerekend  is 
de  helft  van  de  gezamenlijke  dikte  der  bovenste  klei-  en  veenlagen. 


Recapitulatie. 

A.  Afsluitdijk  van  N.-Holland  tot  Wieringen  en  van  Wieringen 
tot  Friesland   f  27,700,000 

B.  Werken  op  Wieringen   »  8,700,000 

C.  Bijkomende  werken   »  1,800,000 

D.  Toezicht,  onderhoud  gedurende  de  uitvoering  en  onvoorzien  »  3,800,000 

Totaal  Generaal    .    .    .  f  42^000^000 

De  tijd  voor  het  maken  van  de  werken  voor  de  afsluiting  is 
gesteld  op  8  jaar ;  met  het  oog  op  de  groote  hoeveelheid  rijs  en 
steen  kan  geen  veel  kortere  termijn  gesteld  worden. 

Hoofdstuk  VIII. 

De  voor-  en  nadeelen  der  afsluiting  buiten  verband  met 
de  droogmaking. 

Beschouwt  men  de  afsluiting,  afgescheiden  van  eene  latere 
mogelijke  droogmaking,  dan  kan  uit  het  voorgaande  afgeleid 
worden,  dat  de  voordeelen  der  afsluiting  zelve  betrekking  hebben  op : 

de  waterkeering, 

de  waterloozing, 

de  waterverversching, 

de  spoorwegverbinding  tusschen  N.-Holland  en  Friesland. 

Het  voordeel  van  de  scheepvaart  is  meer  op  den  voorgrond  tre- 
dend wanneer  de  indijkingen  volbracht  zijn  en  kan  dus  hier 
buiten  beschouwing  gelaten  worden. 

Wat  betreft  de  waterkeering  is  in  Hoofdstuk  III,  uiteengezet 
dat  bij  afsluiting  alle  gevaar  voor  doorbraak  voorkomen  is.  Wan- 
neer men  nagaat  dat  in  1825  de  geleden  schade  volgens  de 
destijds  geldende  prijzen,  meer  dan  14  millioen  gulden  bedroeg 
en  bij  dien  stormvloed  371  menschen  het  leven  verloren,  dan 
is  zeer  zeker  de  invloed  der  afsluiting  zeer  belangrijk  te  noemem 

Hoewel  er  geen  enkele  reden  is  aan  te  nemen,  dat  niet  eene 
herhaling  van  zulk  een  storm  zich  zou  kunnen  voordoen,  zal 
toch  door  de  op  groote  schaal  aangebrachte  verbetering  in  de 
waterkeeringen,  de  ramp,  als  gevolg  van  dien  stormvloed,  niet 
meer  zulk  een  omvang  verkrijgen  als  destijds,  zoodat  uitsluitend 
hiervoor  niet  tot  eene  afsluiting  zou  moeten  worden  overgegaan. 
Een  andere  vraag  is  echter  of  die  afsluiting  niet  van  zeer  groot 
belang  is  ter  beveiliging  der  Zuiderzeeprovinciën  en  op  die  vraag 
zal  het  antwoord  moeilijk  anders  dan  bevestigend  kunnen  zijn. 

Het  is  ontegenzeggelijk  van  overwegend  belang,  dat  door  een 
nieuwen  dijk  van  30  K.  M.,  de  kust  der  Zuiderzee  wordt  be- 
veiligd over  een  lengte  van  320  K.  M.,  zoodanig  dat  de  moge- 
lijkheid van  eene  herhaling  van  de  ramp  van  1825  voorkomen 
wordt.  Van  groot  belang  is  verder  de  beveiliging  tegen  over- 
strooming, die  door  de  afsluiting  wordt  verkregen,  voor  de  ge- 
deelten van  Overijsel,  Gelderland  en  Utrecht,  die  thans  niet 
door  voldoende  dijken  zijn  verdedigd,  waaronder  voornamelijk 
behooren  de  stad  Zwolle  met  een  gedeelte  der  landstreek  langs 
het  Zwarte  Water,  de  Vecht  en  de  Sallandsche  Weteringen,  het 
Kampereiland,  de  landen  der  Dronther  bedijking  en  de  landen,  die 
bij  overloop  van  den  Slaagschen  dijk  worden  overstroomd. 

Evenzoo  is  het  van  niet  te  miskennen  belang  dat  door  de 
afsluiting  de  jaarlijksche  onderhoudskosten  der  zeeweringen  aan- 
merkelijk zullen  verminderen;  een  hieromtrent  ingesteld  onder- 
zoek heeft  het  resultaat  gehad  dat  de  werkelijke  besparing, 
na  aftrek  van  de  kosten  van  onderhoud  van  den  nieuwen  dijk, 
op  den  duur  vermoedelijk  niet  hooger  zal  zijn  dan  f  100,000. — 
per  jaar,  of  gekapitaliseerd  f  2,500,000. — . 

Wat  betreft  de  waterloozing,  zal  de  invloed  van  de  afsluiting 
van  zeer  groot  belang  zijn.  Verwijzende  naar  hetgeen  hierom- 
trent in  Hoofdstuk  IV  is  medegedeeld,  kan  hier  nog  eens  her- 
innerd worden  dat  van  de  betere  gelegenheid  tot  waterloozing 
in  hoofdzaak  partij  getrokken  zal  worden  door  de  landen,  die 
uitwateren  op  het  Noordzeekanaal,  op  Schermerboezem,  op  de 
Vecht  en  op  Frieslands  boezem,  tot  een  gezamenlijke  opper- 
vlakte van  een  paar  honderd  duizend  hectaren. 

De  invloed  der  afsluiting  op  de  waterverversching  zal  zich  in 
hoofdzaak  doen  gevoelen  in  Friesland  en  N.-Holland,  daar  in 
drooge  tijden  deze  provinciën  tegenwoordig  geheel  van  zoet 
water  verstoken  zijn  en  na  afsluiting  altijd  eene  voldoende  hoe- 
veelheid zoet  water  kan  worden  ingelaten.  Een  groot  belang  is 
dit  te  achten  voor  land  en  vee. 

Voor  de  spoorwegverbinding  tusschen  N.-Holland  en  Friesland 
zal  de  afsluiting  der  Zuiderzee  zeer  gunstig  zijn,  wanneer  over 
den  afsluitdijk  een  spoorweg  wordt  aangelegd  aansluitende  in 
Noord-Holland  aan  het  station  Anna-Paulowna  en  in  Friesland 
tusschen  Workum  en  Sneek  aan  de  bestaande  spoorwegen. 
Hierdoor  zou  bijvoorbeeld  de  reis  tusschen  Amsterdam  en  Leeu- 
warden ongeveer  een  uur  sporens  verkort  worden. 

Tegenover  deze  voordeelen  staat  het  nadeel  van  de  geheele 
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opheffing  der  visscherij.  Een  rapport  hierover  uitgebracht  door 
Dr.  P.  P.  C.  Hoek,  's  Rijks  wetenschappelijk  adviseur  in  vis- 
scherijzaken,  en  in  zijn  geheel  opgenomen  in  de  nota's  der 
Zuiderzee- Vereeniging,  vermeldt,  dat  volgens  de  meening  van 
dien  deskundige  het  buiten  twijfel  is,  dat  door  de  afsluiting,  de 
bloeiende  (?)  visscherij  op  de  Zuiderzee  zal  ophouden  te  bestaan. 

Als  gevolg  van  hetgeen  in  dit  en  de  voorgaande  hoofdstuk- 
ken is  behandeld,  komt  de  Chef  van  het  Technisch  onderzoek 
tot  het  volgende  besluit: 

1°.  dat  de  voordeelen  der  afsluiting,  wanneer  deze  buiten  ver- 
band met  de  droogmaking  wordt  beschouwd,  betrekking  hebben  op  : 

a.  de  afdoende  beveiliging  tegen  overstrooming  van  de  Zui- 
derzeeprovinciën, 

b.  de  vermindering  van  de  onderhoudskosten  der  dijken  bin- 
nen de  ontworpen  afsluiting, 

c.  de  waterloozing  van  de  boezems  en  polders,  die  op  de 
Zuiderzee  afwateren, 

d.  de  waterverversching  van  Friesland  en  N.-Holland, 

e.  de  spoorwegverbinding  over  den  afsluitdijk  tusschen  N.- 
Holland  en  Friesland, 

2°.  dat  de  nadeelen  der  afsluiting  betrekking  hebben  op  de 
visscherij, 

3°.  dat  de  scheepvaart  van  de  afsluiting  geen  nadeel  zal 
ondervinden, 

4°.  dat  volgens  zijne  meening  de  voordeelen  niet  van  dien 
aard  zijn,  dat  het  wenschelijk  zou  zijn,  om  alleen  met  het  oog 
daarop,  geheel  afgescheiden  van  eene  latere  droogmaking  de 
afsluiting  ten  uitvoer  te  brengen, 

5°.  dat  daarentegen  die  voordeelen  wel  van  dien  aard  zijn, 
dat  wanneer  de  afsluiting  in  verband  met  eene  droogmaking 
wordt  uitgevoerd,  een  belangrijk  gedeelte  van  de  kosten  dei- 
afsluiting  alleen  met  het  oog  op  die  voordeelen  nuttig  besteed 
kan  worden  geacht,  geheel  afgescheiden  van  het  belang,  dat 
aan  de  afsluiting  voor  eene  latere  droogmaking  is  verbonden. 

(Wordt  vervolgd.) 


Het  Ve  Internationale  Congres  voor  Binnen- 
landsche  Scheepvaart  te  Parijs. 

Met  genoegen  wil  ik  aan  de  uitnoodiging  der  Redactie  voldoen,  en 
^en  beknopt  verslag  geven  van  hetgeen  op  bovengenoemd  Congres 
voorviel. 

Om  echter  niet  in  herhalingen  te  vervallen,  kan  ik,  wat  betreft  de 
tochten  en  feestelijkheden  vóór  en  tijdens  het  Congres,  gerust  verwijzen 
naar  het  verslag  daarvan,  voorkomende  in  het  nummer  van  »De  Inge- 
nieur» van  6  Augustus  en  zal  ik  mij  bepalen  tot  eene  beschrijving  van 
de  inrichting  en  de  werkzaamheden  van  het  Congres,  om  ten  slotte 
nóg  een  enkel  woord  te  zeggen  over  de  excursies  naar  «les  canaux  du 
centre». 

Onder  beschermheerschap  van  den  president  der  Republiek,  den  heer 
Carnot,  had  zich  een  Comité  de  Patronage  gevormd,  bestaande  uit  een 
50-tal  Fransche  heeren,  zijnde:  senatoren,  députés,  afdeelingschefs  van  het 
Ministerie  van  Openbare  Werken  en  presidenten  van  een  30-tal  Kamers 
van  Koophandel  in  Frankrijk,  en  verder  van  de  andere  nationaliteiten 
(ook  van  Nederland)  eveneens  een  honderdtal,  ongeveer  uit  dezelfde 
kringen,  verkozen. 

Eerepresidenten  van  dit  comité  waren  de  Ministers  van  Openbare 
Werken,  van  Marine  en  van  Koloniën,  van  Landbouw  en  van  Handel 
en  Nijverheid. 

De  eigenlijke  werkzaamheden  tot  voorbereiding  en  verdere  leiding 
van  het  Congres  waren  opgedragen  aan  een  regelingscommissie.  Deze 
commissie  had  de  heeren  Cousté,  president  van  de  Kamer  van  Koop- 
handel te  Parijs  en  Guillemain,  Inspecteur-Général  van  bruggen  en 
wegen  tot  presidenten  en  den  heer  De  Mas,  hoofdingenieur,  tot  alge- 
meen secretaris. 

Voorts  waren  5  vicepresidenten  en  4  secretarissen,  allen  Franschen, 
aangewezen  en  bestond  de  commissie  verder  uit  Fransche  leden  en 
afgevaardigden  uit  andere  landen,  daartoe  door  het  Hoofdbestuur  uit- 
genoodigd,  ten  getale  van  ruim  .50.  Voor  ons  land  hadden  in  deze  rege- 
lingscommissie zitting:  de  heeren  J.  F.  W.  Conrad,  oud-inspecteur  van  den 
Waterstaat,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Gerieraal  en  A.  Déking 
Dura,  hoofdingenieur  van  den  Provincialen  Waterstaat  in  Overijssel. 
Deze  hoofdcommissie  was  verder  gesplitst  in  vijf  subcommissies,  nl. : 
Subcommissie  voor  de  administratie. 
»  »     »  financiën. 

»  »     »  technische  zaken  en  redactie. 

»  »     »  excursies  en  recepties. 

»  t>     »  tentoonstelling.  . 

Behalve  die  van  financiën,  welke  nog  een  penningmeester  had,  be- 
stonden deze  subcommissies  alleen  uit  een  president  en  secretaris  en 
waren  natuurlijk  allen  Franschen. 

Eene  bankiersfirma  voor  de  incasseering  der  contributies  en  voor  de 
regeling  der  verdere  geldelijke  aangelegenheden  en  vier  adjunct-secre- 
tarissen voltooiden  de  geheele  regelingscommissie. 


Op  deze  groote  schaal  ingericht  en  zoo  uitstekend  voorbereid,  laat 
het  zich  gemakkelijk  denken,  dat  alles  goed  van  stapel  liep. 

De  werkzaamheden  van  het  Congres  werden  verdeeld  in  4  secties. 

1°.  Vorming  en  onderhoud  van  vaarwaters. 

2°.  Exploitatie  uit  een  technisch  oogpunt  beschouwd. 

3°.  Exploitatie  uit  een  handels  oogpunt  beschouwd  en  economische 
vragen. 

4°.  Vaarwaters  op  benedenrivieren. 

Behalve  de  vierde,  waren  de  andere  secties  in  onderdeelen  verdeeld. 
De  1ste  sectie  had  de  volgende  vier  quaesties  te  behandelen  : 
er.  Oevervoorziening  van  kanalen. 

b.  Voeding  van  kanalen. 

c.  Dichtheid  van  den  bodem  en  van  de  wanden  van  kanalen. 

d.  Reservoirs. 
De  2de  sectie : 

a.  Stremming  of  sluiting  der  vaart  op  kanalen  en  gekanaliseerde  rivieren. 

b.  De  wijze  van  voortbeweging  der  schepen 
en  ten  slotte  de  3de  sectie  : 

a.  Tollen  en  rechten  geheven  op  vaarwaters. 

b.  Bediening  en  exploitatie  van  binnenscheepvaarthavens. 

c.  De  verhouding  van  de  waterwegen  en  de  spoorwegen  tot  elkander 
op  het  gebied  dér  transporten. 

Direct  na  de  openina  van  het  Congres  werden  de  bureaux  benoemd. 
Tot  hoofdbureau  werd  op  voorstel  van  den  heer  Goldsmith  benoemd, 
de  regelingscommissie  en  bloc,  terwijl  als  vicepresidenten  de  17  officieel 
deelnemende  Rijken  door  hunne  afgevaardigden  werden  vertegenwoordigd. 

Onzerzijds  was  hiertoe  de  heer  Conrad  aangewezen. 

Verder  werden  nog  zes  secretarissen  gekozen  om  de  commissie  en 
den  algemeenen  secretaris  De  Mas,  in  hunne  veelomvattende  werkzaam- 
heden bij  te  staan.  Bij  deze  keuze  had  de  meer  of  mindere  taalkennis 
der  leden  voorgezeten. 

Ons  land  was  hier  vertegenwoordigd  door  den  heer  Déking  Dura. 

Evenals  bij  de  vorige  benoemingen  werden  nu  de  namen  der  leden 
der  bureaux  van  de  secties  door  den  heer  De  Mas  voorgelezen  en  met 
acclamatie  begroet. 

Iedere  sectie  had  één  voorzitter,  vier  ondervoorzitters  en  zes  secre- 
tarissen. 

Nederland  was  in  de  vierde  sectie  vertegenwoordigd  door  den  heer 
J.  W.  Welcker  als  ondervoorzitter  en  in  de  derde  sectie  door  onder- 
geteekende  als  secretaris. 

Men  ziet  hieruit  dat  ons  land  niet  werd  vergeten. 

En  nu  ik  de  inrichting  van  het  Congres  en  zijne  bureaux  heb  be- 
schreven, wil  ik  in  het  kort  mededeelen,  wat  in  de  secties  is  besproken 
en  vooral  welke  conclusies  op  dit  Congres  zijn  genomen. 

In  het  algemeen  werden  in  de  secties  door  de  respectievelijke  schrij- 
vers, voor  zoover  zij  aanwezig  waren,  hunne  rapporten  geresumeerd. 

Vóór  het  Congres  begon,  waren  van  de  54  totaal  verschenen  rap- 
porten, ongeveer  50  reeds  aan  de  leden,  niet  alleen  ter  hand  gesteld, 
doch  thuis  gestuurd,  zoodat  men  in  de  gelegenheid  was,  ze  van  te 
voren  eenigszins  te  bestudeeren. 

Zooals  reeds  «De  Ingenieur»  van  6  Augustus  meldde,  waren  daarbij 
3  rapporten  van  landgenooten. 

Eerste  Sectie. 
a.  Oevervoorziening  van  kanalen. 

Hierover  waren  4  rapporten  geschreven,  nl.  door  de  heeren  Van  der 
Sleijden,  Schlichting,  Peslin  en  De  Hoerschelmann,  waarin  de  schrij- 
vers hoofdzakelijk  de  toestanden  in  hun  vaderland  schetsten.  In  het 
rapport  van  prof.  Schlichting  werd  met  zeer  veel  lof  gesproken  van 
de  nota  over  oeververdediging  van  wijlen  onzen  landgenoot  P.  C.  van 
Kerckhoff,  voorkomende  in  het  Instituut  van  Ingenieurs,  jaarg.  1888/89 
en  werden  door  Z.H.G.  vele  gegevens  daaraan  ontleend. 

Deze  rapporten  werden  in  de  zittingen  door  de  schrijvers  of  namens 
hen,  kort  besproken  en  de  conclusies,  die  zij  door  de  secties  wenschten 
behandeld  te  zien,  voorgedragen. 

Het  rapport  van  den  heer  van  der  Sleijden,  die  wegens  familie- 
omstandigheden het  begin  van  het  Congres  niet  kon  bijwonen,  werd 
door  den  heer  Carlier  op  zeer  waardeerende  wijze  geresumeerd. 

Evenals  in  alle  andere  secties,  werden  de  discussiën  met  belang- 
stelling gevoerd. 

De  eindconclusies  welke  over  dit  onderdeel  der  sectie  werden  aan- 
genomen, en  door  den  rapporteur,  den  heer  Peslin,  aan  de  algemeene 
vergadering  zouden  worden  voorgelegd,  waren  de  volgende : 

I.  Voorgesteld  door  den  heer  Peslin  : 

De  eerste  sectie  beveelt  de  oeververdediging  aan,  zooals  deze  bij  de 
kanalen  van  Noord-Frankrijk  is  gemaakt. 

Deze  verdediging  ligt  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  den  water- 
spiegel en  bestaat  onder  water  uit  een  klein  paalwerk  en  boven  water 
uit  eene  niet  zeer  dikke  bekleeding.  Deze  wijze  acht  men  voldoende 
voor  kanalen,  waarop  de  schepen  zich  met  geringe  snelheid  voort- 
bewegen. 

II.  Voorgesteld  door  de  H.H.  Schoendorfer,  De  Raeve  en  Carlier. 
De  sectie  spreekt  den  wensch  uit : 

1°.  dat  men  in  de  verschillende  landen  proeven  neemt,  ten  einde  de 
resultaten,  welke  men  op  het  Erie-kanaal  heeft  verkregen,  te  volmaken 
en  uit  te  breiden,  nl.  om  de  betrekking  vast  te  stellen,  welke  er  bestaat 
tusschen  snelheid,  trekkracht  en  diepgang  van  de  schepen  aan  de  eene 
zijde  en  de  onder  den  waterspiegel  liggende  oppervlakte  en  vorm  van 
het  kanaal  (natten  omtrek)  aan  de  andere  zijde,  zoowel  bij  de  kanalen 
voor  de  groote  als  de  kleine  vaart  ; 
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2°.  dat  men  dezelfde  proeven  neemt  om  den  invloed  te  bepalen  van 
den  hellingshoek  van  het  talud  op  de  werking  van  de  golf,  ontstaande 
door  met  toenemende  snelheden  voortbewogen  schepen  ; 

3°.  dat  de  critiek  over  deze  genomen  proeven  het  onderwerp  van 
eene  vraag  op  het  volgend  Congres  zal  uitmaken. 

b.  Voeding  van  kanalen. 

Hierover  waren  2  rapporten  geschreven  door  de  heeren  Leboucq, 
onderwijl  overleden,  en  Denys. 

Het  eene  rapport  behandelde  de  voeding  van  kanalen  in  België,  het 
tweede  van  kanalen  in  het  oostelijk  gedeelte  van  Frankrijk. 

De  heer  Denys  wordt  tot  rapporteur  benoemd  en  zal  de  volgende 
conclusie  aan  de  uitspraak  van  de  algemeene  vergadering  onderwerpen : 

1°.  De  sectie  spreekt  de  meening  uit,  dat  de  belangrijke  vraag  over 
de  voeding  van  kanalen  voortdurende  studie  vereischt  en  dat  de  haar 
voorgedragen  belangrijke  mededeelingen  de  belangstelling  van  de  inge- 
nieurs verdienen.  Men  kan  hun  dus  niet  genoeg  vragen,  om  de  resul- 
taten van  hunne  persoonlijke  onderzoekingen  in  het  algemeen  en  het 
internationaal  belang,  mede  te  deelen. 

Zij  merkt  echter  op,  dat  het  eerste  gedeelte  van  deze  vraag  (dat  is 
het  waterverbruik  van  kanalen  ook  in  verband  met  de  vermeerdering 
van  diepte)  zooveel  aanleiding  geeft  tot  verdere  studie,  dat  zij  tot  de 
gevolgtrekking  komt,  dat  het  voor  volgende  congressen  zeer  aan  te 
bevelen  is,  om  aan  dit  onderwerp  op  haar  programma  eene  groote 
plaats  in  te  ruimen. 

c.  Dichtheid  van  den  bodem  en  van  de  wanden  van  kanalen. 

Hierover  is  slechts  één  rapport  verschenen,  nl.  van  de  heeren  Bom- 
piani  en  Luiggi,  hetwelk  door  laatstgenoemde  in  de  sectie  wordt  toe- 
gelicht en  betrekking  heeft  op  toestanden  in  Italië. 

Daar  de  dichtheid  van  den  bodem  en  van  de  wanden  van  kanalen  in 
nauw  verband  staat  met  de  voeding  der  kanalen  (nl.  het  waterverbruik) 
zoo  is  de  conclusie  hier  genomen  en  door  den  heer  Schoendorfer  in 
de  algemeene  vergadering  gebracht,  als  eene  2de  conclusie  van  de  vorige 
te  beschouwen. 

Zij  luidt  als  volgt : 

De  sectie  meent,  dat  de  studie  over  de  verschillende  middelen  ter 
verkrijging  van  waterdichtheid  van  den  kanaalbodem  en  de  kanaal- 
wanden,  tegelijkertijd  met  de  voeding  der  kanalen,  de  onafgebroken 
opmerkzaamheid  van  de  ingenieurs  en  van  de  scheepvaartcongressen  eischt. 

Met  het  oog  op  de  goedkoopte  van  het  middel,  meent  zij  in  het 
bijzonder  die  studie  te  moeten  aanbevelen,  welke  de  dikte  van  de  beklee- 
ding met  beton  en  de  speciale  eischen  van  dit  dichtingsmiddel  behandelt. 

d.  Reservoirs. 

Over  dit  onderwerp  waren  zes  rapporten  aan  de  leden  rondgedeeld 
van  de  H.H.  Barois,  de  Llaurado,  Bouvier,  Cadart,  Fontatne  en  De 
Hoerschelmann.  De  rapporten  van  de  beide  eerstgenoemden  gaven  een 
overzicht  van  reservoirs,  respectievelijk  in  Engelsch-Indië  en  Spanje, 
het  rapport  van  laatstgenoemde  van  reservoirs  in  Rusland,  terwijl  in 
die  der  drie  overige  verschillende  reservoirs  in  Frankrijk  werden 
beschreven. 

De  discussiën  over  dat  onderwerp  hadden  tot  resultaat,  dat  er  negen 
conclusiën  werden  aangenomen  en  wel  vijf  over  reservoirs  met  aarden 
dijken  omringd  (welke  in  het  algemeen  tot  nu  toe  niet  hooger  dan  15 
meter  werden  gemaakt)  en  vier  betreffende  die  met  gemetselde  muren. 
Deze  conclusies,  die  door  den  heer  Cadart  (die  een  van  de  lezenswaar- 
digste rapporten  over  dit  onderwerp  leverde)  aan  de  algemeene  verga- 
dering zouden  worden  voorgedragen,  waren : 

1°.  Aarden  dijken. 

a.  Ofschoon  de  voorbeelden  van  dijken,  hooger  dan  15  M.,  in  Frankrijk 
nog  weinig  voorkomen,  zoo  schijnt  het  toch  mogelijk  deze  hoogte  te 
overschrijden.  In  dit  geval  hangt  de  oplossing  van  de  vraag  in  het 
bijzonder  af  van  de  hoeveelheid  en  de  hoedanigheid  van  de  ter  beschik- 
king zijnde  grondmassa's  ;  van  het  onderscheid  in  prijs  van  een  aarden 
of  een  steenen  dam  en  van  den  aard  van  den  ondergrond. 

b.  Het  mechanisch  bewerken  van  den  grond  met  stoomkracht  of  in 
ieder  geval  met  dieren  is  als  het  beste  middel  aan  te  bevelen  ;  men  moet 
zooveel  mogelijk  het  vastslaan  met  de  hand  als  te  duur,  te  onvol- 
ledig en  te  onregelmatig  verwerpen. 

c.  Het  is  beter  om  de  bekleedingen  der  taluds  door  metselwerk,  niet 
tegelijkertijd  met  de  grondbewerking  uit  te  voeren. 

d.  De  bij  de  waterwerken  in  Edinburg  en  Torcy-Neuf  toegepaste 
methode,  welke  daarin  bestaat,  dat  men  de  «prise  ;d'eau»  aanbrengt 
in  een  vrijstaanden  toren,  die  buiten  en  boven  den  dijk  ligt,  en  waar 
het  nitstroomingskanaal  van  uit  den  voet  van  den  toren  gaat  en  onder 
den  dijk  doorvloeit,  verlicht  in  hooge  mate  de  uitvoering  van  een  gelijk- 
matige grondmassa  en  is  daarom  aan  te  bevelen. 

e.  De  snelle  wijze  van  berekenen  om  de  kosten  van  een  reservoir 
met  aarden  dijken  benaderend  te  begrooten,  door  den  heer  Cadart  in 
zijn  rapport  aangegeven,  schijnt  bij  voorloopige  projecten,  waar  het  op 
nauwkeurigheid  niet  zoo  aankomt,  zeer  goed  te  gebruiken  te  zijn. 

2°.  Steenen  muren. 

f.  Aan  te  bevelen  is  het  profiel  van  den  muur,  zooals  die  bij  het 
reservoir  van  Chatrain  (om  het  stadje  Roanne  aan  de  Loire  van  water 
te  voorzien)  en  soortgelijke  is  gemaakt,  omdat  deze  vorm  de  werking 
der  uitzetting  op  het  metselwerk  zooveel  mogelijk  vermindert. 

g.  Met  goede  materialen  is  een  druk  van  12  K.G.  per  c.M2.  bij  het 
metselwerk  zonder  gevaar  toe  te  laten. 

h.  De  gebogen  vorm,  welker  convexe  zijde  stroomopwaarts  gericht  is, 
schijnt  voor  de  afsluiting  met  metselwerk  te  moeten  worden  aanbe- 


volen, in  het  bijzonder  met  het  oog  op  de  werking  op  het  bovenste 
deel  van  den  muur,  ontstaan  tengevolge  van  de  uitzetting  en  samen- 
krimping door  temperatuursveranderingen. 

i.  Zeer  wordt  den  ingenieurs  aanbevolen,  om  na  te  gaan,  welke 
maatregelen  genomen  moeten  worden,  om  het  doorlekken  van  het 
metselwerk  te  verhinderen  en  tijdens  de  exploitatie  zooveel  mogelijk 
te  verminderen. 

Tweede  Sectie. 

a.  Sluiting  der  vaart  op  kanalen  en  gekanaliseerde  rivieren. 

De  H.H.  Germelmann,  Maillet,  Captier,  Derome  en  Mazoyer  hadden 
over  dit  onderwerp  zeer  lezenswaardige  rapporten  geleverd. 

Onder  voorzitterschap  van  den  heer  Buquet,  tevens  voorzitter  van 
de  Société  des  Ingénieurs  Civils,  werden  in  deze  sectie  door  de  ver- 
schillende leden  zeer  levendige  discussiën  gevoerd  over  den  tijd  van 
aanvang  van.  sluiting,  den  duur  derzelve  enz.  De  heer  Germelmann 
beweerde  o.a.  dat  men  de  onderhouds-  en  herstellingswerken  zooveel 
mogelijk  moest  uitvoeren  tijdens  de  gedwongen  stremmingen,  nl.  vorst, 
watergebrek  enz. 

Natuurlijk  is  dit  duurder,  vooral  bij  vorst,  omdat  men  dan  de 
werken,  zooals  sluizen,  moet  overkappen  en  deze  ruimten  eenigszins 
verwarmen.  Volgens  bovengenoemden  schrijver  maakte  dit  het  werk 
±  50  °/D  duurder. 

Twee  wenschen  werden  dan  ook  geformuleerd  op  de  volgende  wijze  : 

1°.  De  sectie  spreekt  den  wensch  uit,  dat  de  inkrimping  der  strem- 
mingen der  vaart,  veroorzaakt  door  vorming  en  opruiming  van  ijs,  een 
onderwerp  van  studie  uitmake  voor  het  volgend  Congres. 

2°.  De  sectie  spreekt  eveneens  den  wensch  uit,  dat  men  tegen  het 
volgende  Congres  mededeelingen  verzamelt  over  de  technische  en  eco- 
nomische voorwaarden  tot  uitvoering  van  werken  gedurende  de  winter- 
stremmingen,  in  het  bijzonder  wat  de  metselwerken  aangaat. 

Dit  wat  betreft  de  stremmingen  door  de  natuur  veroorzaakt. 

De  eindconclusie  wat  de  stremmingen  door  onderhoud  of  vernieuwing 
aangaat  en  door  den  rapporteur,  den  heer  Derome,  in  de  algemeene 
vergadering  gebracht,  luidde  aldus: 

De  sectie  is  van  oordeel,  dat  de  duur  der  stremming  tot  een  minimum 
zelfs  met  groote  kosten  moet  worden  gereduceerd. 

Op  gekanaliseerde  rivieren  mogen  zij  absoluut  niet  voorkomen.  Op 
kanalen  moet  de  duur,  onvoorziene  gevallen  voorbehouden,  ingekrompen 
worden  tot  10  dagen  per  jaar  voor  gewone  onderhoudswerken  en  tot 
eene  maand  voor  kanalen,  welke  men  veranderen  (verbreeden,  verdie- 
pen, grootere  sluizen)  wil. 

b.  Wijze  van  voortbeweging  van  schepen. 

Hierover  waren  zeven  rapporten,  nl.  van  de  heeren  Bellingrath  en 
Dieckhoff,  Mütze,  Thiem  uit  Duitschland,  Caméré,  Derome,  Lasmolles, 
Molinos  en  De  Bovet  uit  Frankrijk  aan  de  leden  vóór  het  Congres 
uitgereikt,  terwijl  later  daaraan  nog  een  rapport  van  den  heer  John 
Bogart  uit  New-York  werd  toegevoegd,  handelend  over  de  voortbe- 
weging van  schepen  op  het  Erie -kanaal. 

Vóórdat  de  discussies  begonnen  had  de  president  voorgesteld  dit 
onderwerp  in  twee  deelen  te  splitsen  en  wel  in  : 

Wijze  van  voortbeweging  op  gekanaliseerde  rivieren  en  in  die  op 
kanalen.  Zeer  belangrijke  mededeelingen  werden  in  deze  onderafdeeling 
door  verschillende  leden  gedaan.  Door  de  heeren  Caméré  en  De  Mas 
werden  resultaten  medegedeeld  omtrent  proeven  door  hen  op  zeer 
verschillende  wijzen  genomen,  om  de  verhoudingen  te  vinden  tusschen 
de  kanaalprofielen,  den  vorm  en  het  materiaal  van  de  schepen,  de  voort- 
bewegingssnelheden, den  wederstand  in  het  water,  enz. 

De  proeven  van  den  heer  Caméré  onder  medewerking  van  den  heer 
Clerc  hadden  tot  doel  om  door  met  bepaalde  snelheden  met  bepaalde 
sleepbooten  te  varen,  na  te  gaan  waar  de  gekanaliseerde  rivieren 
moesten  verbeterd  worden,  terwijl  de  proeven  van  den  heer  De  Mas 
meer  betrekking  hadden  op  den  wederstand  van  schepen  met  verschil- 
lende snelheden  bewogen  en  welker  huid  verschillend  bekleed  was. 

Na  verder  'zich  bezig  te  hebben  gehouden  met  de  moteurs,  de  elec- 
trische  sleepketting,  de  halage  funiculaire  van  den  heer  M.  Lévy  (zie 
Instituut  van  Ingenieurs,  Notulen  11  Nov.  1890,  blz.  30)  verzocht  de 
sectie  den  heer  Hirsch  haar  rapporteur  te  zijn  en  de  volgende,  in  hare 
zittingen  aangenomen  conclusies  en  wenschen,  aan  de  algemeene  ver- 
gadering voor  te  leggen : 

1°.  Het  zoude  zeer  wenschelijk  zijn,  dat  men  piwfondervindelijk  de 
trekkracht  in  verschillende  panden  van  gekanaliseerde  rivieren  bepaalt 
en  wel  volgens  de  methode  welke  door  de  heeren  Caméré  en  Clerc 
op  de  Beneden-Seine  is  toegepast  en  door  eerstgenoemde  in  zijn  rapport 
beschreven. 

2°.  In  aanmerking  nemende,  dat  de  «halage  funiculaire»  zonder  het 
draaien  van  den  kabel,  hetwelk  nog  altijd  blijft  bestaan  (le  vrillage) 
eene  practische  oplossing,  voor  de  voortbeweging  van  schepen  op  kana- 
len, lijkt,  spreekt  de  sectie  den  wensch  uit,  dat  de  proeven  op  het  kanaal 
van  St.  Maur  en  op  het  Oder — Spree-kanaal  worden  voortgezet  en  wel 
bepaaldelijk  om  de  oorzaak  van  het  draaien  van  den  kabel  te  onder- 
zoeken en  daardoor  de  trekkende  werking  weg  te  nemen,  welke  die 
draaiing  op  de  sleeptrossen  uitoefent. 

3°.  De  sectie  vraagt  dat  men,  behalve  de  in  sub  2  genoemde,  ook 
proeven  neemt  met  de  electrische  sleepketting,  zooals  deze  uitgevonden 
en  verklaard  is  door  den  heer  De  Bovet. 

4°.  Wenschelijk  zoude  het  zijn  dat  ieder  schip  zoo  spoedig  mogelijk 
van  een  officieel  bewijs  werd  voorzien,  hetwelk  zijn  weerstandsvermogen 
in  het  water  bij  verschillende  snelheden  aangaf. 

5°.  De  sectie  schat  de  proeven  door  den  heer  De  Mas  genomen  zeer 
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hoog  en  spreekt  den  wensch  uit,  dat  deze  in  al  hunne  details  worden 
voortgezet,  vooral  met  het  oog  op  den  toestand  van  het  oppervlak,  nl. 
de  bekleeding  der  schepen  op  den  door  het  sleepen  ondervonden 
wederstand. 

6°.  De  sectie  spreekt  den  wensch  uit,  dat  de  quaestie  betreffende  de 
beste  economische  inrichting  van  de  voortbeweging  in  vaarwaters  aan 
het  oordeel  van  het  volgende  Congres  wordt  onderworpen. 

DERDE  SECTIE. 

In  deze  sectie  waren  over  de  drie  onderdeelen,  niet  minder  dan  negen- 
tien rapporten  ingediend,  n.1  door  HH.  Déking-Dura,  Sympher,  Beaurin- 
Gressier,  Couvreur,  Clements  en  de  Sytenko  over  tollen  en  rechten 
geheven  op  vaarwaters,  van  de  HH.  von  Doemming,  Imroth  en  Roessler, 
Delaunay-Belléville  en  Monet  over  de  exploitatie  van  binnenhavens 
en  ten  slotte  van  de  HH.  Merkens  c.  s.,  Pescheck,  Pollack,  Schromm, 
Ely,  North,  Roberts,  Fleury  en  Halasz  over  de  verhouding  van 
water-  en  spoorwegen  op  het  punt  van  transporten. 

Het  economische  element  van  het  Congres  was  hier  aan  het  woord 
en  zeer  interessante  discussies  werden  hier  gevoerd,  waaraan  ook  de 
heer  Déking-Dura  een  werkzaam  deel  nam.  Voor-  en  tegenstanders 
van  tollen,  enz.  bestreden  elkander  met  levendigheid,  conservatieven  en 
liberalen  trachtten  hunne  argumenten  bij  de  overige  leden  ingang  te 
doen  vinden,  bescherming  en  vrijhandel  vonden  in  deze  sectie  warme 
verdedigers. 

Talentvol  werden  deze  discussies  geleid  door  den  heer  IJves  Guyot, 
oud-minister  van  openbare  werken. 

Ofschoon  het  dikwijls  moeilijk  was  voor  de  leden  om  de  drie  onder- 
deelen van  deze  sectie  bij  hunne  redevoeringen  uit  elkander  te  houden, 
zoo  werden  toch  ten  slotte  voor  iedere  afdeeling  scherp  geformuleerde 
conclusies  aangenomen  en  aan  de  HH.  Raffalowich  en  Donnat  voor 
de  eerste,  aan  den  heer  Doemming  voor  de  tweede  en  aan  den  heer 
Donan  voor  de  derde  afdeeling  van  deze  sectie  verzocht  deze,  met  hunne 
rapporten  over  de  zittingen,  aan  het  oordeel  der  algemeene  vergadering 
te  onderwerpen. 

Zij  luiden  aldus: 

Eerste  afdeeling. 

De  groote  waarde  van  waterwegen  voor  de  landen  in  het  algemeen 
genomen  en  het  feit  dat  zij  de  spoorwegen,  waarmede  zij  eigenlijk 
één  geheel  uitmaken,  voeden,  rechtvaardigen  de  bemoeiingen  van  den 
Staat  en  van  de  Openbare  Machten,  om  zooveel  als  mogelijk  is  den 
bouw  en  het  onderhoud  van  de  vaarwaters  op  gelijkvormige  afme- 
tingen te  steunen,  om  daardoor  het  goederenverkeer  op  lange 
afstanden  en  tegen  verminderde  vrachtprijzen,  in  de  hand  te  werken. 
(Deze  wensch  is  ook  uitgesproken  op  het  Congres  te  Manchester 
in  1890.) 

Het  verkeer  op  waterwegen  mag,  zoo  veel  als  mogelijk  is,  niet  aan 
tollen  of  rechten  zijn  onderworpen. 

Bijzondere  tollen  te  heffen,  daar  waar  openbare  hulpmiddelen  ont- 
breken, kan  toegestaan  worden,  ten  einde  alle  uitgaven  te  bestrijden, 
welke  dienen  moeten  om  het  belang  van  .  het  vaarwater  en  de  scheep- 
vaart te  bevorderen. 

Tweede  Afdeeling. 

1°.  Overal  waar  men  lossing  en  lading  van  goederen  heeft,  hetzij 
aan  het  vaarwater  zelve,  hetzij  in  bijzondere  havenbekkens,  is  het 
noodig  de  oevers  op  die  wijze  in  te  richten,  dat  de  lossing  en  lading 
zoo  spoedig  mogelijk  kan  plaats  hebben. 

Waar  de  aard  van  het  vaarwater  den  aanleg  van  bijzondere  havens 
ter  beschutting  voor  hoogwater  en  ijsgevaren  eischt,  is  het  aan  te 
bevelen,  deze  tegelijkertijd  voor  transito-havens  in  te  richten. 

2°.  Ter  bevordering  van  de  binnenlandsche  scheepvaart  en  ter  ver- 
zekering, dat  zij  goed  rendeert,  heeft  men  goede  machinerieën  noodig 
voor  lossing  en  lading,  verder  uitgebreide  terreinen,  evenals  magazijnen 
en  pakhuizen,  alles  ingericht  naar  de  eischen  des  tijds.  De  kosten  door 
de  scheepvaart  voor  het  onderhoud  en  rente  van  de  aanlegkosten  voor 
het  gebruik  daarvan  te  betalen,  worden  gemakkelijker  gedragen,  dan 
de  schaden,  voortspruitende  uit  onvolkomen  inrichtingen. 

3°.  Het  gebruik  van  openbare  havens  moet  aan  reglementen,  welke 
de  noodige  voorschriften  voor  orde  en  veiligheid  bevatten,  onderworpen 
worden,  zonder  echter  de  vrijheid  van  verkeer  voor  enkelen  te  belem- 
meren, van  het  laatste  principe  is  alleen  dan  af  te  wijken,  wanneer 
particuliere  personen,  de  kosten  van  den  aanleg  en  onderhoud  van  de 
havens  geheel  of  voor  een  deel  hebben  betaald. 

4°.  De  overlading  der  goederen  van  spoor-  op  waterwegen  en  om- 
gekeerd moet  zoo  gemakkelijk  mogelijk  worden  gemaakt.  De  hiertoe 
dienende  inrichtingen  moeten  als  een  deel  der  havens  beschouwd  worden, 
de  overwinteringshavens  daaronder  begrepen.  Het  behoort  tot  de  plicht 
der  regeeringen,  om  desnoods  met  de  hun  toebehoorende  macht,  het 
bij  de  spoorwegmaatschappijen  daarheen  te  leiden,  dat  aanleg  en 
exploitatie  van  dergelijke  verbindingslijnen,  bij  openbare  havens  plaats 
vindt,  zonder  dat  daardoor  eene  hoogere  vracht  wordt  geheven,  dan 
de  kilometrische  afstand  bedraagt  en  bij  particuliere  havens,  onder  die 
voorwaarden  als  bij  particuliere  verbindingslijnen,  volgens  bepaalde 
voorschriften  reeds  bestaan. 

Derde  Afdeeling. 
Voorstel  van  de  HH.  Carlier,  Holtz,  Lainey  en  Gëntz, 
Het  Vde  internationale  Congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart 
kan  op  grond  van  de  overgelegde  rapporten,  de  verklaring  herhalen 
«n  bevestigen,  welke  op  het  IVde  Congres  te  Manchester  (1890)  is 
aangenomen,  en  in  principe  reeds  geformuleerd  op  het  Ilde  Congres 
te  Weenen  1886. 


Deze  verklaring  luidt  aldus : 

Het  is  zeer  wenschelijk  dat  spoor-  en  waterwegen  te  gelijkertijd 
bestaan  en  zich  ontwikkelen : 

1°.  Omdat  deze  beide  middelen  van  vervoer  te  zamen  één  geheel 
uitmaken  en  elk  voor  zich,  naar  gelang  van  hunne  bijzondere  eigen- 
schappen tot  het  algemeen  welzijn  moeten  medewerken. 

2°.  Omdat,  in  het  algemeen  beschouwd,  de  ontwikkeling  van  handel 
en  nijverheid,  hetgeen  het  zeker  gevolg  is,  van  verbeterde  verkeers- 
wegen, ten  slotte,  zoowel  aan  de  spoorwegen  als  aan  de  waterwegen 
gelijk  voordeel  brengt. 

Voorstel  van  de  HH.  Rumpler,  Peschek  en  Raffalowich. 

De  onderlinge  verhouding  tusschen  spoor-  en  waterwegen  in  een 
bepaald  land,  hangt  voornamelijk  af,  zoowel  van  de  natuurlijke  eischen 
van  de  scheepvaart,  als  van  de  economische  politiek,  welke  de  handels- 
beweging beheerscht. 

H.  P.  J.  de  Vries. 
Leeuwarden,  23  Aug.  1892.  ( Wordt  vervolgd). 


STATEN-GENER  AAL. 

Verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  (No.  159). 

(Vervolg  van  blz.  371.) 

De  financieele  zijde  van  de  zaak. 

Vooreerst,  waarom  wordt  het  subsidie  gesteld  op  2/3  der  kosten  van 
de  verbetering?  De  M.  v.  T.  geeft  het  antwoord  als  volgt: 

«De  bij  de  wet  van  11  Juli  1882  (Staatsblad  n°.  80)  aan  het  water- 
schap van  den  Oude-Ussel  verleende  Rijkssubsidie  van  f  600,000  kan 
geacht  worden  twee  derden  te  vertegenwoordigen  van  de  kosten  der 
thans  onderhanden  verbetering  van  de  rivier. 

In  het  in  1887  ingediende  wetsvoorstel  tot  het  verleenen  van  subsidie 
aan  het  waterschap  »de  Berkel»,  was  het  beginsel  opgenomen,  dat  het 
Rijk  de  helft  der  op  f  700,000  geraamde  kosten  van  de  verbetering  der 
rivier  zou  dragen  en  de  andere  helft  ten  laste  van  het  waterschap 
zou  komen. 

Vroeger  werd  reeds  als  één  der  redenen,  waarom  dit  wetsontwerp 
moest  worden  teruggenomen,  de  in  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal  gemaakte  opmerking  vermeld,  dat  de  gronden  van  het  water- 
schap door  50  pet.  van  de  kosten  voor  verbetering  van  de  Berkel 
boven  hunne  draagkracht  zouden  worden  belast. 

Met  het  oog  op  de  door  herhaalde  overstroomingen  in  de  laatste 
jaren  sterk  toegenomen  verarming,  schijnt  de  Staatsbijdrage  thans 
bezwaarlijk  op  minder  dan  twee  derden  der  kosten  van  verbetering 
gebracht  te  kunnen  worden. 

Behalve  het  overige  derde  dier  kosten,  komen  dan  nog  ten  laste  van  het 
waterschap  de  niet  onaanzienlijke  bestuurs-  en  onderhoudskosten.» 

Ter  bepaling  van  het  maximum  der  bijdrage,  waarop  elk  der  water- 
schappen zal  kunnen  rekenen,  slaat  de  Minister  de  volgende  wegen  in. 

Berkel.  «Voor  de  verbetering  van  de  Berkel  is  door  het  waterschap 
in  1886  een  uitgewerkt  plan  opgemaakt,  dat  zoowel  door  den  provin- 
cialen als  door  den  Rijkswaterstaat  werd  onderzocht  en  goedgekeurd. 
De  kosten  van  dit  plan,  waaraan  ten  gronhslag  ligt,  dat  een  afvoer 
van  0.600  M3.  per  1000  H.A.  in  de  seconde  nog  binnen  de  boorden  der 
verbeterde  rivier  moet  blijven,  zijn  begroot  op  f700,000. 

Hierbij  is  op  te  merken,  dat  dit  plan  reeds  niet  geheel  in  overeen- 
stemming is  met  de  bestaande  reglementen,  aangezien  de  uitvoering 
er  van  een  toestand  zou  scheppen,  waarbij  niet  onder  alle  omstandig- 
heden de  zijdelingsche  overstorting  van  water  uit  de  Berl<el  naar  de 
Schipbeek  zou  zijn  opgeheven.  Bij  de  hoogste  wintervloeden  bedraagt 
toch  de  afvoer  in  de  seconde  meer  dan  0,600  M3.  per  H.A. 

De  grondslag  bovengenoemd  geeft  echter  bij  de  thans  aangenomen 
hoofdbeginselen  voor  de  verbetering,  namelijk  keering  van  zomervloeden 
en  behoud  van  zijdelingsche  overstorting  bij  wintervloeden,  zekerheid, 
dat  de  raming  van  f700,000  voor  de  bepaling  van  het  maximum  van 
het  Rijkssubsidie,  niet  zal  behoeven  overschreden  te  worden. 

Het  waterschap  van  de  Berkel  is  groot  35  205  H.A.,  waarvan  zijn 
aangeslagen  2441  H.A.  in  de  1ste  klasse  en  12  664  H.A.  in  de  2de 
klasse,  terwijl  de  overige  gronden  zijn  vrijgesteld.  De  omslag  in  de 
waterschapslasten  bedraagt  thans  voor  gronden  van  de  1ste  klasse 
gemiddeld  f  1 ,72  en  voor  die  van  de  2de  klasse  gemiddeld  f0,335  per  H.A. 

Bij  het  onderstelde  maximum  der  kosten  voor  verbetering  van  de 
Berkel  zou  f233,333.33  ten  laste  komen  van  het  waterschap,  dat  daar- 
voor eene  leening  kan  sluiten,  die  —  rekenende  op  4^  pet.  voor  rente 
en  aflossing  —  eene  jaarlijksche  uitgave  van  f10,500  zal  vorderen. 
Wanneer  de  omslag  daarvoor  over  de  beide  klassen  van  betalende 
gronden  naar  denzelfden  maatstaf  geschiedt  als  voor  de  tegenwoordige 
waterschapslasten,  dan  zullen  de  rente  en  aflossing  der  voor  de  verbe- 
tering door  het  waterschap  op  te  nemen  gelden  jaarlijks  ten  hoogste 
f2,15  per  H.A.  voor  de  1ste  klasse,  en  f0,41s  voor  de  2de  klasse 
vorderen. 

Tevens  zullen,  na  verbetering  van  de  rivier,  de  onderhoudskosten 
toenemen,  welke  thans  met  die  voor  bestuur  voor  de  1ste  klasse  reeds 
gemiddeld  f  1 ,72  bedragen. 

De  totale  lasten  zullen  dus  na  de  verbetering  voor  de  1ste  klasse 
minstens  f 4  per  H.A.  bedragen." 

Schipbeek.  »Voor  de  Schipbeek  liet  het  waterschap  in  1884  een  ont- 
werp tot  verbetering  opmaken.  Bij  dit  ontwerp  moest  rekening  worden 
gehouden  met  de  voorschriften  van  het  reglement  van  het  waterschap, 
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volgens  welke  de  zijdelingsche  afleiding  van  de  Boven-Schipbeek  of 
Buurserbeek  naar  de  Regge  niet  mag  worden  bestendigd.  Dientenge- 
volge werd  echter  de  raming  van  het  verbeteringswerk  zoo  hoog, 
namelijk  f  450,000,  dat  reeds  hierdoor  de  uitvoering  achterwege  moest 
blijven. 

Aan  dit  bezwaar  is  alleen  te  gemoet  te  komen  door  de  reeds  vroeger 
vermelde  wijziging  van  de  grondslagen,  waarop  de  bestaande  inrichting 
van  het  Schipbeek-waterschap  berust,  zoodanig  dat  de  Beneden-Schipbeek 
alleen  bij  zomervloeden  al  het  water  der  Boven-Schipbeek  of  Buurser- 
beek heeft  af  te  voeren,  behoudens  het  water  dat  door  de  Diepen- 
heimsche  Molenbeek  naar  de  Regge  wordt  geleid,  terwijl  de  winter- 
vloeden  het  grootste  gedeelte  van  het  water  der  Buurserbeek  door 
een  te  bouwen  sluis  naar  de  Regge  wordt  afgeleid.  De  werken  tot 
verbetering  van  de  Schipbeek  worden  daardoor  van  geheel  anderen 
aard ;  zij  zullen  niet  meer  behoeven  te  bestaan  in  het  inrichten  van 
de  beek  tot  afvoer  van  eene  groote  hoeveelheid  water,  die  nimmer 
langs  die  beek  is  afgevoerd,  maar  beperkt  kunnen  blijven  tot  het  ver- 
beteren van  de  beek  met  het  oog  op  den  bestaanden  afvoer.  In  verband 
hiermede  kunnen  verschillende  kostbare  werken,  die  in  het  ontwerp 
van  1884  voorkwamen,  belangrijk  vereenvoudigd  worden  en  zelfs  ge- 
deeltelijk vervallen. 

Zoo  kan  bijv.  de  uitwatering  van  de  Schipbeek  naar  den  IJssel, 
evenals  thans,  door  de  bestaande  Koerhuisbeek  plaats  hebben  en  de  in 
het  ontwerp  van  1884  voorgestelde  kostbare  verbinding  tusschen  de 
Schipbeek  en  den  IJssel  achterwege  blijven. 

De  kosten  voor  verbetering  van  de  beek  volgens  de  nieuwe  grond- 
slagen, zijn  niet  nauwkeurig  op  te  geven.  Op  grond  van  de  gegevens 
van  het  ontwerp  van  1884  kunnen  zij  met  inbegrip  van  de  verbetering 
der  Bolksbeek,  welke  water  uit  de  Berkel  blijft  afvoeren,  bij  benade- 
ing  in  een  rond  cijfer  op  f200,000  worden  gesteld  (de  hoofdingenieur 
van  den  provincialen  waterstaat  schat  ze  op  f180,000). 

Ten  einde  evenwel  tegen  teleurstelling  gevrijwaard  te  zijn,  is  aan- 
genomen, dat  als  maximum  eene  som  van  f250,000  aan  de  verbetering 
van  de  Schipbeek  en  de  Bolsbeek  ten  koste  kan  worden  gelegd.  Van 
die  som  zou  één  derde  of  dus  ten  hoogste  f83,333.33  komen  ten  laste 
van  het  waterschap. 

Wordt  daarvoor  eeene  leening  gesloten  dan  is  —  rekenende  op 
4j^  pet.  voor  rente  en  aflossing  —  door  het  waterschap  jaarlijks  op 
te  brengen  eene  som  van  f  3750. 

Van  de  tot  het  waterschap  behoorende  gronden  zijn  ongeveer 
12,100  H.A.  van  betaling  vrijgesteld.  De  indeeling  in  klassen  van  de 
overige  gronden  is  aangegeven  in  den  volgenden  staat. 


Klasse. 

Aantal  H.A. 
in  die 
klasse. 

Verhoudingsgetal, 
waarnaar  de 
aanslag  wordt 
bepaald. 

Tegenwoordige 
aanslag  voor  kosten 

van  bestuur  en 
onderhoud  per  H.A. 

1ste 

1,173 

11 

f  1.33 

2de 

705 

9 

1.09 

3de 

1,407 

7 

0.845 

4de 

1,714 

4 

0.485 

5de 

1,702 

2 

0.24 

Naar  dien  maatstaf  zullen  rente  en  aflossing  der  voor  de  verbetering 
door  het  waterschap  te  sluiten  leening  een  jaarlijkschen  omslag  vor- 
deren van  ten  hoogste  f  1.045  per  H.A.  voor  de  1ste  klasse  en  f  0.855, 
f  0.665,  f  0.38  en  f  0.19  voor  de  vier  overige  klassen.  Daarbij  komt 
dan  nog  de  omslag  voor  de  kosten  van  onderhoud  en  bestuur  van 
het  waterschap.» 

Regge.  »Voor  de  verbetering  van  de  Regge  bestaat  nog  geen  uit- 
gewerkt plan,  waarbij  behoorlijk  rekening  is  gehouden  met  den  eisch 
dat  de  rivier  de  grootste  hoeveelheid  zomerwater  kan  afvoeren  zonder 
buiten  de  oevers  te  treden. 

In  «de  afwatering  van  Twenthe»  raamde  de  heer  Stieltjes  de  kosten 
voor  de  noodzakelijke  verbeteringen  van  de  Regge  en  de  wateren  in 
de  kom  van  Almelo  en  Vriesenveen  op  f  142,000.  Het  is  echter  bekend, 
dat  daarbij  van  te  kleine  cijfers  voor  de  af  te  voeren  waterhoeveel- 
heden  is  uitgegaan. 

In  1881,  bij  gelegenheid  van  de  oprichting  van  het  Regge-waterschap, 
zijn  de  plannen  door  den  ingenieur  Jhr.  W.  J.  Backer  herzien,  hetgeen 
leidde  tot  eene  begrooting  van  f  260,000.  Deze  begrooting  berust  echter 
niet  op  eene  nieuwe  opname  en  is  zeker  nog  veel  te  laag  om  tot 
leidraad  te  kunnen  strekken  voor  het  maximum  der  te  verleenen 
Rijksbijdrage. 

Men  zal,  om  dat  maximum  te  bepalen,  een  anderen  weg  kunnen 
inslaan.  Rekening  houdende  met  de  draagkracht  der  gronden  in  de 
drie  waterschappen  en  met  den  hierboven  berekenden  hoogsten  aanslag, 
welke  de  verbetering  van  de  Berkel  en  de  Schipbeek  voor  de  gronden 
der  1ste  klasse  ten  gevolge  zal  kunnen  hebben,  mag  voorop  gezet 
worden,  dat  het  waterschap  van  de  Regge,  door  het  aandeel  in  de 
kosten  voor  verbetering,  niet  zwaarder  mag  worden  gedrukt  dan  het 
geval  zal  zijn  bij  een  aanslag  van  ten  hoogste  f  1.40  per  H,A. 

Bovendien  blijven  de  gronden  dan  nog  aangeslagen  in  de  water- 
schapslasten, die  een  gevolg  zijn  van  de  kosten  van  bestuur  en  onderhoud. 

Nu  behooren  van  het  Regge-waterschap  92,000  H.A.  tot  de  niet 
betalende  klasse,  terwijl  de  betalende  gronden  zijn  ingedeeld  overeen- 
komstig het  navolgende  staatje. 


KLASSE. 


1ste 
2de  . 
3de  . 
4de  . 
5de 


Aantal  H.A.  in 
die  klasse. 


500 
1,716 
5,041 
7,162 
7,928 


Verhoudingsgetal 
waarnaar  de 
aanslag  wordt  bepaald. 


40 
32 
20 
6 
2 


Een  aanslag  van  f  1.40  voor  de  1ste  klasse  gaat  gepaard  met  f  1.12, 
f  0.70  f  0.21  en  f  0.07  voor  de  vier  andere  klassen  en  eene  totale 
opbrengst  van  alle  betalende  gronden  van  f  8209.60  per  jaar,  hetgeen 
overeenkomt  met  4^a'  pet.  van  een  kapitaal,  groot  182,435.55. 

Dit  kapitaal  vertegenwoordigt  dus  het  maximum  van  eene  door  het 
waterschap  voor  verbetering  te  sluiten  leening. 

Het  Rijkssubsidie  van  2/3  in  de  kosten  van  verbetering  kan  dan  naar 
den  maatstaf  van  ten  hoogste  f  550,000  worden  gerekend. 

De  vraag  doet  zich  nu  voor  of,  door  het  verwerken  van  f  550,000, 
voldoende  verbetering  van  den  bestaanden  toestand  kan  worden  ver- 
kregen om  die  uitgave  te  wettigen. 

Daarbij  dient  vooropgezet  te  worden,  dat  het  Rijkssubsidie  tot  ver- 
betering van  de  Regge  en  de  Aa  zich  ook  dient  uit  te  strekken  over 
die  vertakkingen,  welke  vreemd  water  binnen  het  stroomgebied  aan- 
voeren. Als  zoodanig  komen  in  aanmerking : 

1°.  de  Regge  van  Westervlier  tot  hare  uitmonding  in  de  Vecht; 

2°.  de  Diepenheimsche  Molenbeek; 

3°.  de  Rutbeek,  lageruit  de  namen  Oelerbeek  en  Aselerbeek  dra- 
gende, de  Loolee  met  de  Hollandergraven,  de  Hagen,  lageruit  Alme- 
losche  Aa  en  Nieuwe  Graven  genoemd,  de  Weesebeek  en  de  Aa. 

De  hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat  in  Overijssel 
meent  dat  uit  eene  vergelijking  tusschen  de  Schipbeek  en  de  Regge 
met  gerustheid  mag  worden  afgeleid,  dat,  door  het  verwerken  van 
f480,000  tot  verbetering  van  de  Regge  met  de  Aa  en  hunne  boven- 
genoemde zijtakken,  zoodanige  toestand  kan  worden  verkregen,  dat 
zelfs  in  zulke  natte  jaren  als  1888,  1890  en  1891  slechts  weinig  betee- 
kenende  schade  van  het  water  te  duchten  is.  De  waarde  van  dit  te 
verkrijgen  resultaat  springt  duidelijk  in  het  oog,  wanneer  men  bedenkt 
dat  de  schade,  welke  alleen  in  den  zomer  van  1891  door  de  gronden 
van  het  Regge-waterschap  geleden  werd,  op  f  300,000  is  geschat." 

Volgens  de  Regeering  zal  derhalve,  alles  te  zamen  genomen,  het 
aandeel  van  den  Staat  in  de  kosten  het  bedrag  van  één  millioen 
gulden  niet  kunnen  overschrijden. 

Nu  wij  gezien  hebben  wat  de  plannen  van  den  Minister  zijn,  zullen 
wij  in  een  volgend  artikel  nagaan  welk  onthaal  zij  blijkens  het  Voor- 
loopig  Verslag,  dat  den  21  sten  Juli  1892  werd  vastgesteld,  in  de  Af- 
deelingen  der  Tweede  Kamer  vonden.  Th.  S. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mï. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
lf>-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mï. 

26 

Aug.  1892. 

761.1 

Stil. 

17 

6 

27 

»  » 

761.2 

z.z.w. 

2 

17 

0 

28 

i)  » 

29 

759.5 

w.z.w. 

1 

15 

4 

30 

n  n 

756.4 

z. 

2 

21 

0 

31 

755.8 

z.z.w. 

3 

16 

3 

1 

Sept.  „ 

760.6 

z.w. 

4 

16 

1 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave. 

27  Aug. 

37.73 

10.28 

7.95 

8.36 

8.78 

41.45 

8.96 

4.85 

28  , 

37.71 

10.26 

7.92 

8.34 

8.76 

41.42 

8.93 

4.90 

29  „ 

37.69 

10.25 

7.92 

8.32 

8.75 

41.46 

8.90 

4.90 

30  „ 

37.69 

10.20 

7.88 

8.29 

8.72 

41.46 

8.93 

4.85 

31  „ 

37.70 

10.20 

7.88 

8.29 

8.72 

41.45 

8.93 

4.81 

1  Sept. 

37.65 

10.21 

7.88 

8.30 

8.74 

41.42 

8.93 

4.87 

2  „ 

37.61 

10.19 

7.86 

8.30 

8.73 

41.46 

8.90 

4.89 
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Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart)  .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  _De 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 


43.65 


45.36 
Inge 


13.91 


9.37 

9.79 

11.25 

15.70 

16.68 
nieur 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37  42.20    —  4.85 


7.87 

8.21 
9.38 


41.70 


42.87 


8.85 


10.13 


4.85 


6.04 


13.92  13.57  46.95  18.33  11.26 
1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  27sten  Aug.  jl.  overleed  te  Deventer  in  den  ouderdom 
van  75  jaren  de  heer  |  W.       Kronenberg.  | 

De  overledene  was  sedert  1849  directeur  der  Koninklijke  Deventer 
tapijtfabriek  en  heeft  die  fabriek,  welke  aanvankelijk  in  verval  was, 
tot  grooten  bloei  gebracht. 

De  Regeering  erkende  de  groote  verdiensten  van  den  heer  Kronen- 
berg door  hem  te  benoemen  tot  ridder  in  de  orde  van  den  Neder- 
landschen  Leeuw. 


De  gemeenteraad  van  Rotterdam  neeft  in  zijne  zitting  van  1  Sep- 
tember jl.  besloten  tot  het  aanstellen  van  een  technoloog,  belast  met 
het  dagelijksch  onderzoek  van  het  drinkwater.  Zijn  salaris  zal  bedragen 
minimum  f  2500,  maximum  f  3000. 


Op  Dinsdag  den  13en  September  a.  s.  zal  het  Kon.  Instituut  van 
Ingenieurs  vergaderen  in  een  van  de  lokalen  van  het  Centraal-Station 
te  Amsterdam,  des  voormiddags  ten  elf  ure  precies. 

Na  afdoening  der  gewone  huishoudelijke  zaken  zal  de  Raad  van 
Bestuur  mededeelingen  doen  omtrent  het  adres,  in  zake  een  Rijks 
proefstation  voor  bouwmaterialen  aan  de  Regeering  ingediend,  en 
omtrent  het  zesde  congres  van  binnenlandsche  scheepvaart  en  tevens 
een  voorstel  doen  betreflende  de  wereldtentoonstelling  te  Chicago. 

Na  de  mededeeling  van  de  ingekomen  stukken  zal  het  lid  Ph.  W. 
van  der  Sleijden  verslag  uitbrengen  van  het  Ve  internationale  congres 
van  binnenlandsche  scheepvaart,  en  zullen  vervolgens  korte  mededee- 
lingen gedaan  worden  door  het  lid  J.  Z.  Stuten  over  het  fort  Pampus ;  door 
de  leden  R.  O.  van  Manen  en  L.  J.  Emmer  over  de  werken  te  Schel- 
lingwoude  en  door  de  leden  A.  A.  Bekaar  en  W.  K.  du  Croix  over 
de  werken  te  IJmuiden. 

Door  de  zorgen  van  eene  feestcommissie,  waarvan  het  lid  C.  Muysken 
als  voorzitter,  het  lid  A.  A.  Bekaar  als  ondervoorzitter  en  het  lid 
N.  A.  M.  van  den  Thoorn  als  secretaris  zijn  opgetreden,  zijn  de  vol- 
gende schikkingen  getroffen  ter  veraangenaming  van  deze  bijeenkomst: 

13  September  4892. 

Na  afloop  van  de  vergadering  ten  12  ure  30  minuten  déjeuner  in 
het  Centraal  Station,  waarbij  van  koffie  of  bier  kan  worden  gebruik 
gemaakt,  voor  rekening  van  de  kas  van  het  Instituut. 

Ten  1  uur  30  minuten  aan  boord  van  een  stoomboot,  liggende  aan 
de  de  Ruyterkade  bij  de  Stoompont. 

Ten  2  uur  30  minuten  aankomst  aan  het  fort  Pampus.  (Krachtens 
bepaling  van  den  Minister  van  Oorlog,  kunnen  aan  dit  bezoek  geen 
vreemdelingen  deelnemen.) 

Ten  4  uur  vertrek  van  daar. 

Ten  5  uur  bezichtiging  per  vaartuig  van  de  werken  te  Schellingwoude 
en  van  de  werken  bij  den  mond  van  het  Merwedekanaal. 

Ten  6  uur  30  minuten  diner  in  het  Victoria-Hotel  tegen  f  3.—  het 
couvert  zonder  wijn. 

14  September  1892. 

Des  voormiddags  ten  9  uur  17  minuten  per  gewonen  trein  van  de 
Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  van  het  Centraal  station  te 
Amsterdam  of  van  Haarlem  naar  IJmuiden.  Bezichtiging  der  sluiswerken. 

Déjeuner  te  IJmuiden  tegen  f  1. —  den  persoon  zonder  wijn. 

Ten  2  uur  43  minuten  per  gewonen  trein  terug  naar  Amsterdam. 

(De  prijs  der  retourkaarten  1ste  klasse  hetzij  Amsterdam — IJmuiden, 
hetzij  Haarlem — IJmuiden,  wordt  den  leden,  die  daartoe  bij  den 
secretaris  aanzoek  doen,  gerestitueerd.) 

Voor  de  leden,  die  in  Amsterdam  willen  blijven  dineeren,  zal  daartoe 
aan  de  table  d'hóte  in  het  Bible  Hotel  de  beste  gelegenheid  bestaan. 

De  leden,  die  van  het  bovenvermelde  in  zijn  geheel  of  gedeeltelijk 
wenschen  gebruik  te  maken,  worden  uitgenoodigd  het  bij  den  oproe- 
pingsbrief toegezonden  billet  (na  voor  zooveel  noodig  daarin  door  uit- 
schrapping te  hebben  aangewezen  waaraan  men  niet  wenscht  deel  te 
nemen)  uiterlijk  vóór  8  September  e.k.  vrachtvrij  aan  het  adres  te 
doen  toekomen. 

Op  latere  aanmeldingen  zal  geen  acht  kunnen  worden  geslagen. 


De  naamlooze  vennootschap  „de  Noordbrabantsche  Stoomtramweg- 
maatschappij",  gevestigd  te  Tilburg,  is  bij  vonnis  van  de  arrondisse- 
ments-rechtbank  te  Breda  van  24  dezer,  verklaard  te  zijn  in  staat  van 
faillissement,  ingegaan  op  den  15en  dezer,  met  benoeming  van  de  heeren 
L.  Christ,  directeur  der  genoemde  Maatschappij  te  Tilburg,  en  mr. 
Jac.  van  der  Biesen,  advocaat  te  Breda,  tot  curatoren. 


De  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  heeft  zich  tegenover  de 
Koninklijke  Nederlandsche  Locaalspoorwegmaatschappij  verbonden  : 

1°.  De  exploitatie  harer  lijnen  na  Mei  1893  voort  te  zetten; 

2°.  Vóór  11  Aug.  1895  aan  de  Regeering  het  verzoek  tot  aankoop 
in  te  dienen  ; 

3°.  Zooveel  mogelijk  medewerking  te  verleenen  tot  conversie  der 
geldleening  van  1885  onder  garantie  van  rente  en  aflossing  der  nieuwe 
leening. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  beloofd  dat  hij,  voor 
zoover  dit  van  hem  afhangt,  binnen  3  jaar  een  wetsontwerp  zal  indie- 
nen, waarin  aan  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  mach- 
tiging verleend  wordt  tot  aankoop  der  lijnen. 


Den  len  October  a.s.  zal  de  spoorweg  Almelo — Salzbergen  overgaan 
in  het  beheer  der  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij.  Zij  zal 
echter,  evenals  de  spoorweg  Winterswijk — Zevenaar,  mede  gebruikt 
worden  door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen, 
terwijl  daarentegen  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  het 
medegebruik  zal  erlangen  van  de  lijnen  Hengelo — Enschedé— Gronau  en 
Rotterdam — Utrecht — -Amersfoort.  Ook  dit  medegebruik  zal  op  1  Octo- 
ber a.s.  aanvangen. 


Door  de  Belgische  Regeering  is  aan  de  Société  nationale  des  chemins 
de  fer  vicinaux  concessie  verleend  voor  den  aanleg  van  een  buurtspoor- 
weg van  Turnhout  over  Arendonk  naar  de  Nederlandsche  grens  te  Reusel. 

Hierdoor  is  thans  de  zekerheid  verkregen  voor  den  aanleg  van  den 
geconcessioneerden  stoomtramweg  van  Vechel  over  Sint  Oedenrode 
naar  Eindhoven  en  van  daar  naar  de  Belgische  grenzen  in  aansluiting 
aan  voorschreven  buurtspoorweg.  De  aanbesteding  zal  vermoedelijk  nog 
dit  jaar  plaats  hebben. 


De  gemeenteraad  van  Maastricht  heeft  op  voorstel  van  den  heer 
Ferd.  van  Oppen  besloten  zich  bij  adres  tot  den  Minister  van  Water- 
staat, H.  en  N.  te  wenden,  met  het  verzoek  wel  die  maatregelen  te 
willen  nemen,  waardoor  eene  spoedige  tot  ■  stand  koming  van  den 
spoorweg  Echt— Eindhoven  wordt  verzekerd.  Ook  door  de  Kamer  van 
Koophandel  aldaar  is  een  adres  van  gelijke  strekking  bij  de  Regeering 
ingediend. 


Naar  aanleiding  van  een  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
gericht  adres  van  de  heeren  J.  O.  Faber  c.  s.,  concessionarissen  voor 
den  aanleg  en  de  exploitatie  van  een  locaalspoorweg  van  Leeuwarden 
langs  Stiens,  St.  Jacobiparochie  en  Oosterbierum  naar  Harlingen  en  van 
Stiens  langs  Holwerd  naar  Hantum,  om  nadere  verlenging  van  den  ter- 
mijn van  de  aanvaarding  der  aan  hen  verleende  concessie,  door  storting 
van  het  waarborgkapitaal,  ten  bedrage  van  f  100,000,  heeft  de  Minister 
dien  termijn  opnieuw  verlengd  en  wel  tot  1  Aug.  1893.  Bij  de  oor- 
spronkelijk verleende  concessie  was  bepaald,  dat  de  aanvaarding  vóór 
1  Jan.  1889  moest  geschieden. 


De  Regeering  heeft  opnieuw  f  12,000  aangevraagd  tot  subsidieering 
der  Vereeniging  tot  behartiging  der  scheepvaartbelangen  te  Amsterdam 
voor  de  kosten  van  ijsopruiming  in  het  Noordzeekanaal. 


Van  Mei  tot  September  1893  zal  te  Batavia  worden  gehouden  eene 
tentoonstelling  van  landbouw,  veeteelt  en  nijverheid.  Het  comité  bestaat 
uit  Z.  E.  den  Gouverneur-Generaal  van  Ned.-Indië,  beschermheer;  R.  C. 
Kroesen,  vice-president  van  den  Raad  van  Indië,  eere-voorzitter ;  S.  B. 
Zeverijn,  president  van  de  Javasche  Bank,  voorzitter;  mr.  C.  A.  Henny 
en  H.  J.  Meertens,  vice-voorzitters ;  A.  H.  G.  Fokker,  president  van 
de  factorij  der  Ned.  Handelmaatschappij,  thesaurier;  J.  M.  H.  van 
Oosterzee,  chef  van  de  firma  De  Lange  &  Co.,  directeur-generaal ; 
mr.  A.  W.  Jacometti,  advocaat  en  procureur,  secretaris ;  mr.  J.  A.  van 
der  Chijs,  algemeen  voorzitter  der  jury ;  dr.  M.  Treub,  directeur  van 
'slands  plantentuin  te  Batavia,  president  der  afdeeling  landbouw;  E.  J. 
Kerkhoven,  landheer,  president  der  afdeeling  veeteelt ;  J.  D.  Mijer, 
directeur  der  ijsfabriek  te  Batavia,  president  der  afdeeling  nijverheid. 

Laatstgenoemde  is  tevens  gedelegeerde  in  Nederland  en  stelt  zich 
bereid  tot  het  verstrekken  van  alle  inlichtingen.  Zijn  adres  is:  den  heer 
I.  H.  de  Bussy,  Amsterdam,  bij  wien  eene  circulaire  met  oproepings- 
biljet tot  deelneming  aan  de  tentoonstelling  is  verschenen.  Wij  ontleenen 
aan  die  circulaire,  dat  de  tentoonstellingscommissie  ongetwijfeld  van 
verschillende  zijden  den  steun,  dien  zij  behoeft,  verkrijgen  zal  om  aan 
inzenders  de  grootst  mogelijke  faciliteiten  te  kunnen  aanbieden. 

Zoo  heeft  de  Regeering  vrijdom  van  rechten  toegestaan  zoowel  bij 
den  invoer  in  Indiê  als  bij  eventueele  terugzending  in  Holland  van  de 
goederen,  voor  de  tentoonstelling  bestemd.  Bij  niet-terugzending  naar 
Holland  worden  echter  de  rechten  geheven. 

Verder  hebben  de  stoomvaartmaatschappijen  Nederland  en  Rotter- 
damsche  Lloyd  een  verminderd  vrachttarief  voor  deze  tentoonstelling- 
toegestaan. 

Plaatsruimte  tot  redelijke  afmeting  wordt  niet  in  rekening  gebracht, 
terwijl  voor  het  opstellen  der  étalages  vanwege  de  tentoonstellings- 
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commissie  wordt  zorg  gedragen.  Daarentegen  moet  de  inzender  de 
étalages  zelf  bekostigen. 

Bekroningen  zullen  worden  toegekend  in  den  vorm  van  gouden  en 
zilveren  medailles  en  diploma's. 

Het  comité  heeft  zich  het  recht  voorbehouden  om  artikelen,  die  zij 
voor  het  doel  niet  geschikt  acht,  te  weigeren. 

Na  ultimo  Januari  worden  geen  inzendingen  meer  ter  verscheping 
aangenomen. 

De  tentoonstelling  wordt  gehouden  in  den  Dierentuin  en  de  erven 
en  gebouwen  van  wijlen  Raden  Saleh,  welke  door  een  flinken  weg 
verbonden  zijn. 

Nog  wordt  medegedeeld  dat  toestemming  is  verkregen  voor  eene 
loterij  van  f  200,000.  Bovendien  zal  getracht  worden  een  waarborg- 
fonds te  stichten  tot  dekking  der  eventneele  uitgaven  boven  de  raming. 


Bij  de  boekhandelaars  Gebroeders  Van  Cleef,  te  's-Gravenhage,  is 
a  f  0.50  per  exemplaar  verkrijgbaar  het,  derde  gedeelte  der  Statistiek 
der  Scheepvaart  over  4890,  en  a  f  1  per  exemplaar  het  Verslag  over 
den  Landbouw  in  Nederland  over  1887,  1888  en  1889. 


De  Minister  van  Oorlog  brengt  ter  kennis  van  de  besturen,  autori- 
teiten officieren  en  ambtenaren,  voor  wie,  bij  beschikking  van  31  Dec. 
1891,  de  daarbij  vermelde  kaarten  verkrijgbaar  zijn  gesteld,  dat  nader 
zijn  verschenen:  van  de  Chromo-Topographische  kaart  des  Rijks  op  de 
schaal  van  1  : 25,000,  de  bladen:  375  (Diepenveen),  392  (Uddel),  393 
(Het  Loo),  409  (N  ij  kerk),  442  (Boskoop),  448  (Scherpenzeel),  450 
(Otterlo),  479  (Naaldwijk),  508  (Buren),  521  (Rockanje),  530  (Ti el), 
en  584  (ü eertruidenberg)  en  van  de  Schets  der  voornoemde  kaart, 
boven  en  behalve  die  van  de  reeds  genoemde  bladen  :  302  (Kampen), 
318  (Oosterwolde),  374  (Vaassen),  390  (Putten),  531  (Altforst)  en 
593  (Hekkens). 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  29  Aug.  jl.  zijn  benoemd  tot  ridder  in 
de  orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw  :  J.  N.  Anslijn,  lid  van 
den  raad  van  bestuur  van  de  Suez-kanaalmaatschappij ;  dr.  G.  L. 
Legebeke,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft ; 
dr.  P.  J.  Kaiser,  adviseur-verificateur  van  's  Rijks  zee-instrumen- 
ten te  Leiden;  H.  F.  Groen  van  Waarder,  scheepsbouwmeester 
te  Amsterdam;  A.  Buma,  voorzitter  der  Zuiderzee-vereeniging ; 
M.  B.  G.  Hogerwaard,  hoofdingenieur  van  den  Provincialen 
Waterstaat  in  Zeeland  ;  A.  van  Hooff,  hoofdingenieur  der  1ste 
klasse  van  den  Rijkswaterstaat  te  Middelburg;  G.  J.  de  Jongh, 
directeur  der  gemeentewerken  te  Rotterdam;  G.  Rijperman, 
lid  van  den  Raad  van  toezicht  op  de  spoorwegdiensten ;  mr.  N.  J. 
den  Tex,  voorzitter  der  Commissie  voor  de  Rijnvaart  te  Amster- 
dam en  J.  W.  Th.  van  Schaik,  hoofdingenieur  bij  de  afdeeling 
spoor-  en  tramwegen  en  stoomwezen  van  het  departement  der 
burgerlijke  openbare  werken  in  Nederlandsch-Indië. 

Tot  officier  in  de  orde  van  Oranje-Nassau :  L.  C.  P.  W.  Visser, 
hoofdingenieur  der  Marine  ;  P.  C.  Beelenkamp,  hoofdinspecteur 
bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  en  lid  der 
Permanente  militaire  spoorwegcommissie  en  G.  E.  V.  L.  van 
Zuylen,  gepensionneerd  kolonel  der  genie  van  het  Oost-Indisch 
leger. 

Tot  officier  in  de  orde  van  Oranje-Nassau  met  de  zwaarden  : 
R.  J.  van  Moock,  majoor  van  den  staf  der  genie. 

Tot  ridder  in  de  orde  van  Oranje-Nassau  :  H.  W.  E.  Struve, 
inspecteur  van  den  arbeid  in  de  3de  inspectie,  standplaats 
Haarlem;  J.  G.  van  den  Bosch,  officier-machinist  der  1ste  kl. ; 
G.  T.  Roorda,  inspecteur  van  het  loodswezen,  de  betonning, 
bebakening  en  verlichting  op  Terschelling ;  R.  A.  de  Monchy, 
voorzitter  van  de  kamer  van  koophandel  en  fabrieken  te  Hengelo 
en  J.  W.  F.  Scheffer,  lid  der  firma  C.  J.  van  Houten  &  Zoon, 
Koninklijke  cacaofabriek  te  Weesp. 

Tot  ridder  in  de  orde  van  Oranje-Nassau  met  de  zwaarden  : 
G.  J.  Blaauw,  kapitein  van  den  staf  der  genie. 

En  is  verleend  : 

De  eere-medaille  der  orde  van  Oranje-Nassau  in  goud  aan : 
J.  L.  Weys,  opzichter  '1ste  kl.  van  's  Rijks  waterstaat. 

In  zilver  aan  :  J.  Damman,  eerste  teekenaar  bij  's  Rijks  werf 
te  Willemsoord  ;  J.  Tielrooy,  opzichter  der  magazijnen  bij 
's  Rijks  werf  te  Amsterdam ;  J.  Kraijenbrink,  meesterknecht 
bij  's  Rijks  werf  te  Hellevoetsluis  en  C.  J.  van  Sluys,  opzichter 
2de  kl.  van  's  Rijks  waterstaat. 

In  zilver  inet  de  gekruiste  zwaarden  aan  :  J.  M.  van  de 
Wetering,-  bijgenaamd  de  Rooy,  hoofdopzichter  van  fortificatiën. 

Ingevolge  Kon.  besluit  van  29  Aug.  jl.  wordt,  met  ingang 
van  1  November  a.s.,  de  hoofdingenieur  bij  's  Rijks  werf  te 
Amsterdam,  J.  W.  Calten,  overgeplaatst  naar  die  te  Hellevoet- 
sluis  en  de  hoofdingenieur  bij  's  Rijks  werf  te  Hellevoetsluis, 
P.  L  Turk,  overgeplaatst  naar  die  te  Amsterdam. 


Bij  Kon.  besluit  van  29  Aug.  jl.  is  aan  den  heer  G.  E.  V.  L. 
van  Zuylen,  gepensionneerd  kolonel  der  genie  van  het  leger  in 
Nederlandsch-Indië,  vergunning  verleend  tot  het  aannemen  van 
de  onderscheidingsteekenen  van  officier  der  orde  van  het  Legioen 
van  Eer,  hem  door  den  President  der  Fransche  Republiek  ge- 
schonken. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  30  Aug.  jl.  is,  met  ingang  van  1  September  1892,  op  ver- 
zoek, ingetrokken  de  toelating  van  dr.  J.  L.  C.  Schroeder  van 
der  Kolk  als  privaat-docent  in  de  'faculteit  der  wis-  en  natuur- 
kunde aan  de  Rijks-universiteit  te  Leiden,  verleend  bij  beschik- 
king van  voornoemden  Minister  van  17  Juli  1891. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald,  dat  de  ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  der  2de  kl. 
F.  Doffegnies,  met  ingang  van  1  September,  zal  dienst  doen 
onder  de  bevelen  van  den  hoofdingenieur,  belast  met  den  alge- 
meenen  dienst  van  den  waterstaat. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is,  met  ingang  van  1  September  a.s.,  benoemd  tot  opzichter 
4e  kl.  van  's  Rijks  waterstaat  A.  Vreugdenhil  te  Westervoort. 

De  2e  luitenant  der  genie  P.  J.  J.  A.  Geesink,  bestemd  voor 
den  dienst  in  Oost-Indië,  zal  omstreeks  half  November  a.s.  zijne 
bestemming  moeten  volgen. 

Tot  tijdelijk  directeur  der  Koninklijke  Deventer  tapijtfabriek 
is  benoemd  de  heer  J.  T.  Peters,  die  reeds  meermalen  gedu- 
rende het  leven  van  den  thans  overleden  directeur,  den  heer 
W.  F.  Kronenberg,  als  directeur  is  opgetreden. 

De  heer  L.  Kriensen,  leeraar  in  de  werktuig-  en  stoomwerk- 
tuigkunde en  in  den  bouw  van  het  stoomschip  aan  de  Zeevaart- 
school te  Delfzijl,  heeft  tegen  10  dezer  eervol  ontslag  aangevraagd. 

Aan  den  heer  G.  J.  Derens  is  op  zijn  verzoek  met  ingang 
van  1  Sept.  a.s.,  wegens  redenen  van  gezondheid,  eervol  ontslag 
verleend  als  leeraar  in  het  handteekenen  aan  de  hoogere  bur- 
gerschool voor  jongens  met  5-jarigen  cursus  te  Rotterdam,  onder 
toekenning  van  een  jaarlij ksch  pensioen  van  f  630. 

De  heer  J.  J.  Blommesteijn  is  tot  1  Januari  1894  benoemd  tot 
buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  der  fundeering  van  het 
nabij  de  Oranjesluizen  te  Schellingwoude  te  bouwen  stoomgemaal. 

De  heer  G.  A.  Dudock  is  voor  den  tijd.  van  twee  maanden 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  beplan- 
tingen in  de  duinen  op  het  eiland  Terschelling. 

Tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  werken  tot 
verbetering  van  de  rivier  de  Maas  onder  Heerewaarden  en  Alem 
is  voor  den  tijd  van  vijf  maanden  benoemd  de  heer  J.  W.  Otten. 

Tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  tot  verlegging  van 
den  Maasmond  is,  voor  den  tijd  van  zeventien  maanden,  benoemd 
de  heer  J.  A.  van  Dalsen. 


De  opzichter  le  kl.  van  den  Rijkswaterstaat  W.  A.  Baümer, 
heeft  op  zijn  verzoek  met  ingang  van  1  Januari  eervol  ontslag 
bekomen. 

De  opzichter  le  kl.  van  den  Rijkswaterstaat  J.  G.  Lugten, 
zal  den  dienst  wegens  ziekte  verlaten. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  de  Genie. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  1ste  luitenant  N.  Plantenga,  met  wijziging  van  het 
hem  verleend  verlof  naar  Europa  voor  den  tijd  van  zes  maanden, 
buiten  bezwaar  van  den  lande 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Machine-teekenaar  op  een  groote  machinefabriek  hier  te  lande.  Salaris 
f  1500  'sjaars.  Aanbiedingen  met  brieven,  onder  n°.  23390,  aan  het 
bureau  der  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant. 


jjjJHfF"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-,  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Lijst  van  Fabri- 
kanten, Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

7'  Jaargang.                            ■»                           1892.  -  JV2  37. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

llilnil  gewijd  aai  ie  teclii  ei  ie  (Bconomie  ra  ÖiBro  Werken  m  Nu vertieui . 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeellngen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  10  September. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee,  met  3  pl.  (vervolg),  —  Het  Ve  Inter- 
nationale Congres  voor  Binnenlandsche  scheepvaart  te  Parijs  (slot).  —  Algemeene 
vergadering  van  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs.  —  Weerkundige  waar- 
nemingen. —  Rivierberichtcn.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemin- 
gen, verplaatsingen  enz.  —  Open  betrekkingen. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

(Vervolg  van  bladz.  379.) 

TWEEDE  AFDEELING. 
Hoofdstuk  IX. 
De  Droogmaking. 

Inleiding. 

i>oor  de  boringen  in  4889  en  1890  verricht,  in  verband 
met  vroeger  gedane  boringen,  is  de  geologische  toe- 
stand van  den  bodem  der  Zuiderzee  bekend  geworden. 
Met  behulp  van  deze  boringen  is  vervaardigd  de  hierbij 
gevoegde  geologische  kaart  van  het  gedeelte  der  Zuiderzee  bin- 
nen de  geprojecteerde  afsluitlijn. 

Hieruit  is  opgemaakt  dat  de  bodem  binnen  de  ontworpen 
afsluiting  bestaat  uit  ongeveer: 
183,000  H.A.  klei. 

69,000     »    lichte  klei,  zavel  of  lichte  zavel. 
104,000     »  zand. 
4,000     »  veen. 

Totaal  360,000  H.A. 
De  hierbij  gevoegde  dieptekaart  is  opgemaakt  uit  de  diepte- 
cijfers,  voorkomende  op  de  hydrographische  kaarten,  vervaardigd 
op  last  van  het  Departement  van  Marine,  welke  kaarten  voort- 
durend bij  het  onderzoek  zijn  gebruikt  geworden  en  zeer  vol- 
ledig zijn. 

Algemeen  plan  van  indijking. 

Hierbij  wordt  op  den  voorgrond  gesteld  dat  zoo  weinig  moge- 
lijk zand  wordt  ingedijkt,  daar,  hoewel  het  niet  te  ontkennen 
valt  dat  zelfs  zand  als  bouwgrond  eenige  waarde  heeft,  deze 
toch  zoo  gering  is,  of  ter  bewerking  zooveel  kosten  vordert, 
dat  de  kosten  van  verkavelen  daarvoor  te  hoog  zijn  met 
betrekking  tot  de  te  verwachten  .  opbrengsten.  Alleen  dan 
zal  zand  worden  binnengedijkt,  wanneer  dit  besloten  ligt  tus- 
schen  betere  grondsoorten,  of  wanneer  de  dijksrichting  zulks 
eischt. 

Verder  is  op  den  voorgrond  gesteld  dat  overmatige  diepten 
buiten  de  indijking  moeten  gehouden  worden,  om  te  voorkomen, 
dat  öf  tot  te  groote  diepte  zou  moeten  worden  afgemalen,  öf 
dat  er  plassen  in  de  nieuwe  polders  zouden  blijven  bestaan,  die 
niet  anders  dan  nadeelig  op  den  gezondheidstoestand  kunnen 
werken. 

Groote  diepten  dienen  dus  buiten  de  indijking  te  blijven;  ook 


dit  kan  niet  altijd  bereikt  worden,  daar  de  kortste  dijksrichting 
zulks  somtijds  onmogelijk  maakt. 

De  geologische  kaart  doet  ons  zien,  dat,  wat  betreft  den  goeden 
grond,  voor  indijking  vatbaar  zijn,  het  Wieringermeer,  het 
gedeelte  ten  Zuiden  van  eene  lijn  Enkhuizen — Ketel  en  het 
gedeelte  tusschen  Urk  en  de  Friesche  en  Overijselsche  kust.  De 
dieptekaart  geeft  voor  dit  terrein  ook  geen  belangrijke  diepten 
aan.  Voor  eene  vrije  afwatering  van  den  IJsel  en  het  Zwarte 
Water  naar  het  binnenmeer  is  noodig,  dat  het  gedeelte  ten 
Oosten  van  Urk  wordt  afgescheiden  van  dat  ten  Zuiden  der  lijn 
Enkhuizen— Ketel. 

Met  het  oog  op  de  belangen  van  de  scheepvaart,  zoowel  tijdens 
als  na  de  droogmaking,  is  het  wenschelijk  het  gedeelte  ten 
Zuiden  van  de  lijn  Enkhuizen — Ketel  te  verdeelen  in  twee 
gedeelten,  zoodanig  dat  de  belangrijke  scheepvaart  naar  den 
Ketel,  het  Zwolsche  diep  en  naar  de  Noordelijke  provinciën  niet 
gestoord  worde.  Zooals  in  het  hoofdstuk  over  den  invloed  der 
afsluiting  op  de  scheepvaart  is  behandeld,  is  juist  de  scheep- 
vaartbeweging tusschen  de  twee  indijkingen  in  de  gevormde 
breede  geul  verreweg  de  belangrijkste.  Men  komt  dan  op 
deze  wijze  tot  vier  indijkingen,  waarvan  de  vorm  nader,  -bij  de 
behandeling  van  elk  daarvan,  zal  beschouwd  worden. 

Wat  de  qualiteit  der  in  te  dijken  gronden  aangaat,  zegt 
prof.  Mayer,  dat  minstens  3/4  van  de  gronden  der  toekomstige 
polders  zal  zijn  bouwgrond,  grootendeels  van  groote  waarde  en 
slechts  een  ondergeschikt  deel  van  geen  onmiddellijke  waarde. 

Prof  Van  Bemmelen  is  van  oordeel,  dat  de  kleigronden  van 
de  Zuiderzee  in  qualiteit  gelijk  moeten  zijn  aan  de  kleigronden 
der  IJpolders  en  dat  de  lichte  kleigronden  der  Zuiderzee  in 
qualiteit  gelijk  zullen  zijn  aan  de  gronden  der  Groninger  noor- 
delijke zeepolders.  Voorts  acht  prof.  Van  Bemmelen  het  builen 
twijfel,  dat  evenals  bij  de  IJpolders,  ook  de  gronden  der  Zuiderzee 
zeer  spoedig  na  de  droogmaking  voor  de  cultuur  geschikt  zullen 
zijn,  wanneer  voor  eene  uitmuntende  afwatering  zorg  wordt 
gedragen. 

In  het  algemeen  kan  nog  van  deze  indijkingen  gezegd  worden 
dat  zij  te  verdeelen  zijn  in  verschillende  afdeelingen,  die,  naar- 
mate van  de  verschillende  diepten,  ook  verschillende  zomerpeilen 
moeten  verkrijgen,  waardoor  gezorgd  wordt  dat  alle  gronden 
eene  behoorlijke  hoogteligging  hebben  boven  den  polderwater- 
stand en  dat  onnoodige  hoogte  van  opmaling  voorkomen  wordt. 
Een  ander  groot  voordeel  van  deze  verdeeling  in  afdeelingen  is, 
dat  de  indijking  bij  gedeelten  kan  worden  drooggemaakt,  zoodat 
jaarlijks  niet  meer  grond  in  cultuur  wordt  gebracht,  dan 
overeenkomstig  het  oeconomisch  onderzoek  wenschelijk  is  met 
het  oog  op  de  te  bedingen  verkoopwaarde. 

Voor  de  bepaling  van  het  zomerpeil  der  verschillende  polder- 
afdeelingen,  heeft  men  rekening  te  houden,  met  de  hoogte  die 
hel  maaiveld  boven  het  water  moet  hebben  en  tevens  met  de 
inklinking  van  den  bodem.  Hoe  groot  deze  laatste  zal  zijn  is 
a  priori  niet  uit  te  maken,  daar  die  in  hooge  mate  afhankelijk 
is  van  de  grondgesteldheid  van  den  bodem  aan  de  oppervlakte, 
maar  ook  van  den  ondergrond.  Wenschelijk  is  het  daarom ^het 
polderpeil  laag  aan  te  nemen ;  te  meer  is  dit  zaak,  omdat  eene 
eventueele  verlaging  van  het  zomerpeil  in  den  eenmaal  droog- 


De  vereeniging  m  Burgerlijk  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  Bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicht. 
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gemaakten  polder,  groote  bezwaren  en  kosten  met  zich  zoude 
meebrengen. 

De  op  de  hierbijgaande  kaart  van  de  droogmaking  voorko- 
mende cijfers  geven  het  polderpeil  aan  van  de  laagste  ge- 
deelten in  elke  afdeeling ;  voor  het  geval  de  hoogste  gedeelten 
hierdoor  te  hoog  boven  den  waterstand  mochten  komen  te 
liggen,  kan  hierin  voorzien  worden  door  het  plaatselijk  ophouden 
van  het  water  door  middel  van  kleine  stuwdammetjes. 

Voor  het  handhaven  van  het  aangenomen  peil  in  den  polder 
is  eene  stoombemaling  aangenomen  en  berekend  volgens  den 
bekenden  regel  van  12  P.K.  per  1000  H.A.  en  per  meter  opvoer- 
hoogte.  Hieromtrent  valt  weinig  uit  te  weiden,  alleen  kan  nog 
vermeld  worden,  dat  voor  de  berekening  van  het  bemalings- 
vermogen is  aangenomen  een  waterstand  in  het  IJselmeer  van 
A.P.,  aangezien  natte  perioden  kunnen  samenvallen  met  tijdelijk 
hooge  meerstanden,  en  juist. dan  de  bemalingswerktuigen  hun 
meeste  effect  moeten  hebben. 

Voor  de  goede  afwatering  van  eene  droogmaking  dient  een 
ruim  afwateringskanaal  te  zijn,  opdat  niet  door  benoodigd  groot 
verhang  een  hooge  waterstand  in  het  midden  van  den  polder 
worde  bereikt ;  de  afwateringskanalen  zijn  daarom  zooveel  moge- 
lijk in  de  diepste  gedeelten  van  den  polder  aangebracht,  langs 
de  op  te  richten  polderkaden,  die  voor  berging  dienen  van  de 
uit  de  afwateringskanalen  voortkomende  grondspecie,  en  die  ten- 
gevolge van  de  groote  afmetingen  dier  afwateringskanalen,  ook 
ruime  hoogteafmetingen  zullen  verkrijgen. 

Loodrecht  op  de  afwateringskanalen  zijn  de  tochten  aange- 
bracht op  onderlinge  afstanden  van  1600  M.  Deze  tochten  zouden 
afmetingen  moeten  hebben,  die  afhankelijk  zijn  van  de  opper- 
vlakte die  er  op  afwatert;  met  het  oog  op  het  verkeer  hebben 
zij  echter  zoodanige  afmetingen  verkregen,  dat  de  kleinere 
scheepvaart  er  van  gebruik  kan  maken  tot  het  vervoer  van 
landbouwproducten,  mest,  gereedschappen,  enz.  waardoor  zeer 
zeker  voldoende  capaciteit  verkregen  wordt. 

De  tochten  ontvangen  hun  water  uit  de  kavelslooten,  die 
loodrecht  hierop  gericht  zijn  en  om  de  200  M.  voorkomen,  zoodat 
elke  kavel  aan  twee  zijden  begrensd  is  door  eene  sloot,  aan  de 
derde  zijde  door  een  tocht  en  aan  de  vierde  zijde  door  een  weg, 
daar  tusschen  elke  twee  tochten  een  weg  is  verondersteld. 
Bovendien  zijn  nog  rechthoekig  op  deze  wegen  andere  wegen 
geprojecteerd  op  onderlinge  afstanden  van  ongeveer  2  K.M. 
Voor  de  verdere  afwatering  der  landen  zijn  de  noodige  greppels 
aangebracht.  Door  deze  wijze  van  verkavelen,  krijgt  men  kavels, 
die  zoowel  te  water  als  te  land  bereikt  kunnen  worden. 

De  afwateringskanalen  kunnen  tevens  voor  de  scheepvaart 
worden  ingericht,  waartoe  zij  van  hooge  of  beweegbare  bruggen 
moeten  voorzien  worden,  tevens  zijn  in  de  verschillende  polders, 
naar  gelang  der  behoefte,  scheepvaartkanalen  geprojecteerd 
voor  de  verbinding  van  de  omliggende  plaatsen  met  de  polders 
en  onderling ;  deze  scheepvaatkanalen  zijn  op  de  kaart  aangege- 
ven. Over  't  algemeen  zijn  de  scheepvaartkanalen  ontworpen  met 
eene  bodembreedte  van  10  M.  en  eene  diepte  van  2.10  M.  onder 
het  aangenomen  kanaalpeil ;  de  sluizen  hebben  eene  wijdte  van 
8  M.,  eene  schutkolklengte  van  50  M.  en  eene  diepte  van  2  M. 
onder  het  kanaalpeil.  Deze  maten  zijn  voldoende  voor  die  schepen, 
die  nu  de  Zuiderzee  bevaren  en  komen  overeen  met  de  afme- 
tingen van  de  nieuwe  sluis  te  Lemmer,  die  voor  de  scheepvaart 
op  de  Zuiderzee  als  type  kan  gelden.  De  afwateringskanalen, 
die  tevens  dienst  doen  voor  de  scheepvaart,  hebben  natuurlijk 
die  afmetingen,  die  noodig  zijn  om  zonder  te  groot  verhang, 
het  water  te  kunnen  afvoeren. 

Voor  de  watervoorziening  zijn  de  droogmakingen  in  den  meest 
gunstigen  toestand,  daar  ten  allen  tijde  zoet  water  van  uit  het 
binnenmeer  of  van   uit  de  ringvaarten  kan  ingelaten  worden. 

Door  bij  de  verkaveling  tevens  de  waterverversching  in  het 
oog  te  houden  en  daartoe  kleine  waterleidingen  te  maken, 
waarin  het  water  uit  de  Zuiderzee  of  uit  de  ringvaart  kan 
ingelaten  worden  en  in  verband  met  deze  waterleidingen,  slooten 
langs  de  wegen  aan  te  leggen  en  deze  door  beweegbare  schuiven 
van  de  kavelslooten  te  scheiden,  kan  het  water  in  de  boven- 
einden der  kavelslooten  worden  ingelaten  en  dus  eene  geregelde 
doorstrooming  van  alle  slooten  en  kanalen  in  den  polder  worden 
verkregen. 

De  diepe  ligging  der  polders  en  het  in  groote  mate  voorhan- 
den zijn  van  zoet  water,  geeft  ook  de  gelegenheid  tot  het 
bevloeien  der  zandgronden.  Dit  kan  geschieden  wanneer  de 
dwarswegen  in  ophooging  worden  gelegd  en  de  daar  langs 
gelegen  slooten  door  kleine  kaden  van  de  landen  worden  geschei- 
den, zoodat  het  water  in  deze  slooten  op  zoodanige  hoogte  kan 
gehouden  worden,  dat  het  over  de  landen  kan  worden  geleid. 


Het  aanleggen  van  deze  werken  voor  bevloeiing  der  zandgron- 
den, tegelijk  met  de  andere  verkavelingswerken,  zal  geen  groot 
bedrag  vorderen.  Het  bevloeiingswater  zal  gedeeltelijk  door  de 
stoomgemalen  uit  den  polder  moeten  verwijderd  worden ;  voor 
de  kosten  van  dit  oppompen  kunnen  die  van  oprichting  en 
bediening  der  stoomgemalen  buiten  rekening  gehouden  worden. 

Indijking  van  het  Wieringermeer. 

De  daartoe  bestemde  meerdijk  loopt  van  af  den  westelijken 
dijk  van  het  te  maken  kanaal  door  Wieringen,  ongeveer  zuid- 
oostwaarts over  eene  lengte  van  ongeveer  13  K.M.,  om  daarna 
om  te  buigen  in  eene  richting  haaks  hierop  tot  bewesten 
Medemblik.  De  totale  lengte  bedraagt  19.6  K.M. 

Komen  thans  nabij  Wieringen  stormvloedshoogten  voor  van 
2.50  M.  +  A.P.,  na  de  afsluiting  zullen  deze  veel  lager  zijn. 
Zooals  vroeger  is  aangetoond,  is  langs  de  kusten  der  Zuiderzee 
de  maximum  te  verwachten  waterstand  na  de  afsluiting,  ten- 
gevolge van  een  samenloop  van  allerlei  ongunstige  omstandig- 
heden, 1.50  M.  +  A.P.  Tegen  den  dijk  van  Wieringen  tot 
Medemblik  echtei'  is  deze  hoogte  niet  te  verwachten,  daar  de 
hevige  stormwinden,  uit  het  Westen  waaiende,  alhier  afwaaiing 
zullen  veroorzaken,  terwijl  oostelijke  stormen  nooit  in  die  mate 
van  hevigheid  voorkomen. 

Als  maximum  te  verwachten  stormvloedshoogte  aan  dezen 
dijk  kan  aangenomen  worden  0.70  M.  +  A.P. ;  immers  door 
berekening  is  gebleken  dat  de  maximum  gemiddelde  stand  na 
afsluiting  en  na  het  maken  der  indijkingen  zal  zijn  0.60  a  0.70  M. 
+  A.P.  tengevolge  van  langdurig  groot  waterbezwaar  en 
belemmerde  loozing,  hetgeen  gepaard  gaat  met  westelijke  win- 
den en  dus  afwaaiing  van  dezen  dijk,  terwijl  bij  oostelijke 
winden  die  hooge  gemiddelde  standen  nooit  zullen  voorkomen 
zoodat  eene  hoogte  van  0.70  M.  +  A.P.  zeer  zeker  als  maximum 
mag  beschouwd  worden.  In  verband  hiermede  is  de  kruinshoogte 
bepaald  op  2.50  M.  +  A.P. 

Van  af  de  2  M.  breede  kruin  gaat  men  onder  eene  helling 
van  4  op  1  naar  wederzijds  gelegen  6  M.  breede  bermen ;  die 
aan  den  buitenkant  is  gelegen  met  den  voorkant  op  0.50  M.  + 
A.P.  en  aan  den  binnenkant  met  den  voorkant  op  0.40  M.  f  A.P. 
Aan  den  binnenkant  gaat  van  hier  af  het  talud  van  den  dijk 
onder  eene  helling  van  ongeveer  5  op  1  tot  op  den  bodem.  Aan 
de  buitenzijde  daarentegen  is  de  dijk  van  af  0.50  M.  +  A.P. 
tot  0.40  M.  -r  A.P.  verdedigd  door  eene  steenglooiing  onder 
eene  helling  van  3  op  1,  terwijl  het  onderzeesehe  talud  tegen 
afslag  beschermd  is  door  zinkstukken  en  ook  een  zinkstuk  aan 
den  teen  van  den  dijk  is  aangebracht,  om  uitspoeling  te  voor- 
komen. 

Het  dijkslichaam  bestaat  hoofdzakelijk  uit  zand,  beschermd 
door  eene  kleilaag;  een  en  ander  kan  ontleend  worden  aan  het 
te  graven  kanaal  op  Wieringen  of  uit  den  bodem  van  het 
Wieringermeer.  De  bodem  waarover  den  dijk  gelegd  wordt,  is 
gemiddeld  gelegen  op  4.10  M.  ~  A.P.  en  bestaat  voor  een 
gedeelte  uit  zand  en  voor  een  gedeelte  uit  klei,  terwijl  weinig 
veen  wordt  aangetroflen.  Belangrijke  inzakking  van  den  dijk 
heeft  men  dus  niet  te  verwachten.  Toch  is  voor  inzakking  en 
afslag  nog  eene  belangrijke  post  op  de  begrooting  uitgetrokken. 

Door  het  leggen  van  dezen  dijk  wordt  ingedijkt  eene  opper- 
vlakte van  21,700  H.A.,  waarvan  volgens  de  boringen  van  1880 
en  1889: 

9,600  H.A.  klei 

9,600    »    lichte  klei,  zavel  of  lichte  zavel 
2,400     »  zand 
100     »  veen 


21,700  H.A. 

Hiervan  blijft  na  aftrek  van  kanalen,  tochten,  slooten,  wegen 
enz.,  20,000  H.A.  verkoopbaar  land  over. 

Werken  ten  behoeve  der  belangen  van  afwatering  en 
scheepvaart  der  omliggende  landen. 

In  het  ontwerp  tot  indijking  van  het  Wieringermeer  van  1874 
zijn  uitvoerig  de  werken  beschreven,  welke  noodig  werden 
geacht  om  te  voorzien  in  de  belangen  van  af  watering  en  scheep- 
vaart der  omliggende  landen. 

Over  die  werken  is  destijds  door  Gedeputeerde  Staten  van 
Noord-Holland  het  oordeel  gevraagd  van  de  besturen  der  aan  het 
Wieringermeer  grenzende  waterschappen,  welke  daaromtrent  eenige 
opmerkingen  gemaakt  hebben,  naar  aanleiding  waarvan  door  den 
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hoofdingenieur  van  Noord- Holland  wijzigingen  zijn  voorgesteld 
in  de  wijze,  waarop  in  de  belangen  van  scheepvaart  en  afwate- 
ring zou  worden  voorzien. 

De  aldus  voorgestelde  werken,  waarmede  belanghebbenden 
zich  in  hoofdzaak  hebben  vereenigd  en  welke  ook  voor  dit  ont- 
werp, behoudens  kleine  wijzigingen  zijn  aangehouden,  bestaan 
voornamelijk  uit: 

a.  een  kanaal  van  Kolhorn  tot  Medemblik,  breed  25  M.  op 
den  waterspiegel  bij  Kolhorn  en  40  M.  bij  Medemblik,  met  eene 
diepte  van  3  M.  onder  A.P. 

Van  Kolhorn  tot  de  Geestmerambachtssluis  volgt  dat  kanaal 
den  boezem  van  Geestmeranrvbacht,  terwijl  van  daar  tot  Medem- 
blik een  nieuw  kanaal  langs  den  Westfrieschen  dijk,  tusschen 
kaden  hoog  1  M.  +  A.P.,  moet  worden  gemaakt,  dat  te  Medem- 
blik in  de  binnenhaven  eindigt  en  aldaar  door  eene  schut-  en 
uitwateringssluis  wordt  afgesloten. 

Dit  kanaal  neemt  bij  het  beginpunt  het  water  op  van  het 
Kolhornerdiep  en  bij  Aartswoud  dat  van  Raakmaatsboezem.  In 
het  belang  van  de  afwatering  dient  het  peil  op  ongeveer  0.40 
M.  -r  A.P.  gehouden  te  worden  bij  Aartswoud.  Wegens  het 
verhang  op  het  Kanaal  zal  bij  grooteren  waterafvoer  een  lageren 
stand  nabij  Medemblik  onderhouden  moeten  worden,  waarvoor 
eene  bemaling  wordt  vereischt. 

In  het  ontwerp  was  daarom  op  een  stoomgemaal  van  200 
P.K.  te  Medemblik  gerekend. 

b.  een  kanaal  breed  20  M.  op  den  waterspiegel,  diep  2.10  M. 
onder  A.P.,  door  den  Anna-Paulownapolder,  van  de  duikersluis 
van  de  Wieringerwaard  tot  de  van  Ewijcksvaart  waardoor  de 
afwatering  van  den  boezem  van  de  Wieringerwaard  op  de  van 
Ewijcksvaart  kan  plaats  hebben. 

c.  een  kanaal,  30  M.  breed  op  den  waterspiegel,  diep  2.50  M. 
onder  A.P.  van  de  van  Ewijcksluis,  gedeeltelijk  door  de  ontwor- 
pen indijking  en  verder  langs  en  door  Wieringen  tot  nabij  het 
dorp  Den  Oever,  alwaar  een  schut-  en  afwateringssluis,  alsmede 
eene  haven  was  ontworpen.  Door  dit  kanaal  kan  de  afwatering 
van  de  van  Ewijcksluis,  alsmede  van  een  duiker  nabij  die  sluis 
en  van  een  gedeelte  van  Wieringen  op  de  Zuiderzee  (voor  dit 
ontwerp  op  de  afgesloten  Zuiderzee)  plaats  hebben. 

Tijdens  de  constructie  van  het  kanaal  onder  c  genoemd 
zal  in  de  afwatering  en  scheepvaart  door  de  van  Ewijckssluis 
voorzien  worden,  door  het  kanaal  langs  den  Balgdijk,  tusschen 
de  Ewijcksvaart  en  het  Noord-Hollandsch  kanaal,  daartoe  in  te 
rich  ten. 

Hierdoor  wordt  na  de  droogmaking  tevens  binnendoor  eene 
gemeenschap  verkregen  tusschen  Nieuwediep  en  de  afgesloten 
Zuiderzee  bij  Wieringen. 

De  kosten  der  werken  waren  geraamd  op  f  1,668,571. 

WTanneer  de  Zuiderzee  eerst  wordt  afgesloten,  dan  zullen 
enkele  der  door  de  commissie  ontworpen  werken  minder  kost- 
baar zijn,  zooals  de  schut-  en  uitwateringssluizen  aan  de  einden 
der  kanalen,  terwijl  ook  de  lengte  van  het  kanaal  door  Wie- 
ringen korter  wordt. 

Hiertegenover  staat  echter,  dat,  volgens  het  rapport  van  den 
hoofdingenieur  van  Noord-Holland,  eenigszins  ruimere  afmetingen 
wenschelijk  zijn,  terwijl  ook  het  stoomgemaal  te  Medemblik 
krachtiger  zal  moeten  zijn  en  bovendien  gerekend  moet  worden 
op  de  vervanging  van  enkele  windmolens  door  een  of  meer 
kleinere  stoomgemalen. 

Op  grond  hiervan  zijn  voor  dit  ontwerp  de  kosten  dier  werken 
niet  lager  geraamd  maar  in  ronde  cijfers  op  f  1,900,000  gesteld. 


Bemaling  en  werken  in  de  indijking. 

Op  de  plaat  van  de  droogmaking  is  aangegeven  de  verdeeling 
in  polderafdeelingen,  met  de  daarbij  behoorende.  zomerpeilen. 
Voor  de  bemaling  van  de  indijking  is  noodig  een  gezamenlijk 
vermogen  van  1330  P.K.  Voorts  is  in  het  schetsontwerp  de  wijze 
van  afwatering  aangegeven. 

De  afwateringskanalen  kunnen  tevens  voor  de  scheepvaart 
worden  ingericht,  waartoe  zij  van  hooge  of  beweegbare  bruggen 
dienen  te  worden  voorzien.  Voorts  zijn  geprojecteerd,  behalve 
de  noodige  beweegbare  en  vaste  bruggen  2  gekoppelde  schut- 
sluizen tot  verbinding  der  ringvaarten  met  de  kanalen  en  3 
enkele  schutsluizen  ter  verbinding  der  polderkanalen  onderling. 

De  scheepvaartkanalen  liggen  in  elke  afdeëling  met  het  pol- 
derpeil  gemeen,  zoodat  de  kleinere  vaartuigen  langs  de  tochten 
alle  deelen  van  den  polder  kunnen  bereiken. 

Uit  de  begrooting    van    kosten    volgt   hieronder    een  uit- 


Omschrijving. 


Bedrag. 


treksel. 


A.  Werken  ten  behoeve  van  de  belangen  van  afwa- 
tering en  scheepvaart  der  omliggende  landen. 

Voor  het  maken  der  ringvaartkanalen  met  de  bijbe- 
hoorende  werken  en  het  stoomgemaal  te  Medemblik 

B.  Meerdijk. 

De  dijk  van  Wieringen  tot  Medemblik  is  lang  19,600  M. 

Per  strekkende  meter  zijn  gemiddeld  noodig : 
Voor  grondwerk  in  den  dijk,  gerekend  in  de  middelen 

van  vervoer,  270  M3.,  waarvan : 

hoofdzakelijk  zand,  210  M3.,  ad  f0.40  .    .    .    f  84,00 

en  klei  ter  bekleeding,  60  M3.  ad  f  1  .00  .  .  »  60,00 
Voor  verlies  wegens  inzakking  en  afslag  wordt 

gerekend  in  de  middelen  van  vervoer,  60  M3. 

ad  f  0.40  »  24,00 

Zinkstukken  tot  verdediging  van  den  teen  en 

de  buitenglooiing,  20  M2.  ad  f  2.50  ...»  50.00 

Steenglooiing,  '2.85  M^.  ad  f  5.00  »  14.25 

Steenstrook,  1  M\  ad  f  3.00  »  3.00 

Bezoding  en  bekramming,  50  M*.  ad  f0.20  .  »  10.00 
Tijdelijke  verdediging  van  de  binnenglooiing 

en  ter  afronding  »  14.75 

per  M.  te  zamen    .    .     f  260.00 
of  over  19,600  M1  '  .    .    .  . 

C.  Stoomgemalen,  droogmaking  en  drooghouding. 

1°.  Stoomgemalen  van  1330  P.K.  met  inbegrip  van 
tijdelijke  inrichtingen  gedurende  de  droogmaking  ad 
f  1200  per  P.K  

2°.  Droogmaking  en  drooghouding  te  zamen  gedurende 
4  jaren : 

a.  droogmaking   .  f  99,000 

b.  drooghouding  »  216,000 

D.  Werken  binnen  de  indijking.  ■ 

1°.  Afwaterings-  en  scheepvaartkanalen  te  zamen  lang 
53  K.M. : 

Grondwerk  in  profd,  1,900,000  M3  ad  f  0,40  f  760,000 

6  beweegbare  bruggen  »  60,000 

20  vaste  bruggen  »  120,000 

2  schutsluizen  tusschen  de  ringvaart  en 

den  polder  »  120,000 

3  schutsluizen  binnen  de  indijking.    .    .    » 120,000 

2°.  Verkaveling : 
22,000  H.A,  ad  f  120  

E.  Toezicht,  onderhoud,  onvoorzien  en  ter  afronding 
Recapitulatie. 


f  1,900  000 


f  5,096,000 


f  1,596,000 


f  315,000 


f  1,911,000 


f  1,180,000 

»  2,640,000 
f  3,820,000 


f  1,273,000 


Afdeelim 


A  f  1,900,000. 

B  »  5,096,000. 

C  »  1,911,000. 

D  ...»  3,820,000. 

E  »  1.273,000. 


Te  zamen 


f  14,000,000. 


Indijking  van  het  Zuidoostelijk  gedeelte. 

(Mui  den— Ketel.) 

De  dijk  loopt  van  Muiden  noordwaarts  over  het  Muiderzand 
en  daarna  in  ongeveer  noordoostelijke  richting  over  een  lengte 
van  ongeveer  40  K.M.,  om  ten  slotte  westwaarts  om  te  buigen 
naar  de  Vossenwaard,  op  enkele  K.M.  afstand  van  den  Uselmond. 
De  totale  lengte  bedraagt  59,400  M.  Muiden  is  buiten  de  indij- 
king gehouden,  met  het  oog  op  de  goede  afwatering  van  de 
Vecht  en  op  het  belang  van  die  haven  voor  de  scheepvaart.  De 
dijk  sluit  niet  aan  den  zuidelijken  leidam  van  den  Ketel,  maar 
eenige  kilometers  zuidelijker,  met  het  oog  op  rivierbelang  en  op 
het  belang  van  de  scheepvaart. 

Uit  de  berekening  van  de  waterstanden  op  de  Zuiderzee  na 
afsluiting  is  gebleken,  dat  de  hoogste  waterstand  nabij  den  Ketel 
zal  zijn  1.30  M.  +  A.P.  en  bij  Muiden  0.90  M.  +  A.P.  Is 
echter  het  zuidoostelijk  gedeelte  ingedijkt,  dan  zal  bij  zuid- 
westelijke stormen  de  afwaaiing  bij  Durgerdam  eenigszins  groo- 
ter,  doch  daarentegen  de  opwaaiing  nabij  den  Ketel  wat  kleiner 
worden,  terwijl  bij  oostelijke  stormen  de  opwaaiing  bij  Durger- 
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dam  wat  grooter  en  de  afwaaiing  nabij  den  Ketel  wat  kleiner 
zal  worden,  waaruit  dus  mag  afgeleid  worden,  dat  na  de  indijking 
van  het  zuidoostelijk  gedeelte  de  hoogste  stand  langs  die  indij- 
king niet  hooger  dan  ongeveer  1  M.  +  A.P.  zal  zijn.  In  verband 
hiermede  is  de  kruinshoogte  op  3  M.  -f  A.P.  bepaald,  terwijl 
overigens  hetzelfde  type  van  dijk  is  aangenomen  als  bij  de  indij- 
king van  het  Wieringermeer  besproken,  alleen  ligt  de  voorkant 
van  den  buitenberm  hier  iets  hooger,  namelijk  1  M.  +  A.P. 

Daar  de  dijk  voor  het  grootste  gedeelte  loopt  over  vrij  slappe 
kleigronden  en  bij  noordwestelijken  storm  tijdens  den  aanleg 
vooral  aan  zwaren  golfslag  is  blootgesteld,  is  in  de  begrooting 
een  belangrijke  post  uitgetrokken  voor  grondverlies. 

Door  het  leggen  van  dezen  dijk  wordt  ingedijkt  eene  opper- 
vlakte van  103,000  H.A.,  waarvan  : 
90,400  H.A.  klei. 

3,400     »     lichte  klei. 

1,200     »  zavel. 

6,000     »     diluviaal  zand. 

2,000     »  zeezand. 

Totaal    103,000  H.A. 

Hiervan  bfijft,  na  aftrek  van  kanalen,  slooten,  wegen,  enz., 
96,000  H.A.  verkoopbaar  land  over. 

Werken  ten  behoeve  der  belangen  van  afivatering  en  scheepvaart 
der  omliggende  landen. 

Ter  voorziening  in  de  belangen  van  de  scheepvaart  van  Elburg, 
Harderwijk,  Nijkerk,  de  Eem  en  Huizen,  alsmede  in  de  afwate- 
ringsbelangen  van  de  landen  tusschen  den  Ketel  en  Muiden, 
zijn  ontworpen : 

1°.  een  kanaal  van  de  Eem  tot  Muiden; 

2°.  een  kanaal  van  de  Klarenbeek  (ten  zuiden  van  Elburg) 
naar  de  Eem ; 

3°.  een  kanaal  van  de  Papen  beek  (ten  zuiden  van  Elburg)  naai- 
den Usel. 

Het  eerste  kanaal  is  te  beschouwen  als  verlengde  Eem  en 
dient  dan  ook  voornamelijk  tot  afvoer  van  het  Eemwater.  De 
Eem  door  den  polder  te  leiden,  zou  aanleiding  geven  tot  groote 
kosten,  zonder  dat  daaruit  belangrijke  voordeelen  zouden  voort- 
vloeien. Van  de  Eem  loopt  dit  gedeelte  van  de  ringvaart  door  den 
Gooischen  Meent  tot  Huizen.  Van  Huizen  volgt  het  kanaal  de  kust 
en  loopt  langs  de  hooge  gronden  van  het  Gooi  tot  even  voorbij 
Muiderberg,  waar  het  den  dijk  van  den  Noordpolder  doorsnijdt, 
om  verder,  ten  Noorden  van  het  Muiderslot,  in  de  haven  van 
Muiden  vrij  uit  te  monden.  De  polders,  welke  op  deze  verlengde 
Eem  zullen  uitmonden,  zullen  dit  waarschijnlijk  steeds  zonder 
bezwaar  met  de  bestaande  bemalingswerken  kunnen  doen.  Het 
verlengen  van  de  Eem  met  20.5  K.M.  zal  natuurlijk  niet  zonder 
invloed  blijven  op  de  verhanglijn.  Om  dezen  invloed  zoo  gering 
mogelijk  te  maken,  heeft  men  de  afmetingen  van  de  verlenging 
zoodanig  gekozen,  dat  het  peil  bij  den  tegen woordigen  Eemrnond 
na  voltooiing  der  ringvaart  bij  maximum  waterbezwaar  en  een 
meerpeil  van  0.40  M.  ~  A.P.  ongeveer  gelijk  is  aan  den  tegen- 
woordigen  gemiddelden  waterstand,  d.  i.  0.06  M.  -r-  A.P.  Het 
vastgestelde  profil  nu  is:  40  M.  bodembreedte,  4  M.  diepte  en 
taluds  van  3  op  1,  zoodat  het  profil  dus  bij  een  peil  van 
0.40  M.  -77  A.P.  een  inhoud  zal  verkrijgen  van  188  M2. 

Wanneer  men  nu  nagaat  dat  volgens  het  rapport  der  Hoofd- 
ingenieurs van  Idsinga  en  van  Rijn  de  maximum-afvoer  van 

de  Eem  kan  gesteld  worden  op  53  M3  per  sec. 

en  dat  deze  verlengde  Eem  bovendien  zal  af  te 
voeren  hebben  het  water  van  een  gedeelte  der 
Veluwe,  der  polders  ten  Oosten  van  de  Eem, 
der  Eempolders,  van  den  Gooischen  Meent  en 
van  eenige  hooge  gronden  ten  "Westen  van 
Naarden,  waarvan  de  gezamenlijke  afvoer  kan 
gesteld  worden  op  ongeveer  17    »     »  » 

dan  zal  de  afvoer  der  verlengde  Eem  kunnen  zijn    70  M3  per  sec. 
De   gemiddelde   snelheid  zal  dus  niet  grooter  worden  dan 
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-—  =  0.37  M.,  waaruit  volgt  dat  het  verval  over  de  geheele 

lengte  der  rivier  ongeveer  0.40  M.  kan  bedragen. 

Daar  dit  gedeelte  der  ringvaart  steeds  in  open  gemeenschap 
staat  met  het  IJselmeer,  zal  het  aan  weerszijden  voorzien  moeten 
worden  van  kaden  hoog  2.00  M.  -f-  A.P. 

Het  tweede  gedeelte  dient  van  de  Klarenbeek  tot  Harderwijk 
alleen  voor  afvoer  van  beekjes  van  den  Veluwezoom.  Van  Har- 
derwijk tot  de  Eem  dient  het  tevens  tot  scheepvaartkanaal.  Van 


de  Klarenbeek  tot  den  dijk  van  den  Arkemheenschen  polder 
volgt  het  steeds  de  kust,  om  buiten  kostbare  ingravingen  te 
blijven.  Van  daar  volgt  het  tamelijk  wel  den  dijk  van  Arkem- 
heen,  gaat  tusschen  de  stoomgemalen  van  Arkemheen  en  den 
dijk  door  en  gaat  vervolgens  even  ten  zuiden  van  Spakenburg 
om  naar  de  Eem.  Daar  alle  polders,  die  op  deze  ringvaart  afwa- 
teren, voorzien  zijn  van  eene  krachtige  stoombemaling  (het  ge- 
maal bij  Spakenburg  zal  alleen  moeten  worden  verplaatst)  kan 
haar  peil  zonder  bezwaar  tot  A.P.  rijzen  en  zal  zij  daarom  in 
open  gemeenschap  worden  gesteld  met  de  Eem.  Een  schutsluis 
zal  echter  bij  zeer  groot  waterbezwaar  beletten,  dat  de  ringvaart 
met  Eemwater  bezwaard  wordt.  De  afmetingen  zijn  vastgesteld 
als  volgt:  van  de  Klarenbeek  tot  Harderwijk  2  M.  bodembreedte, 
0.50  diepte  en  taluds  van  2  op  1 ;  Van  Harderwijk  tot  de  Eem 
10  M.  bodembreedte,  2.10  M.  diepte  en  taluds  van  2  op  1.  Bij 
deze  profillen  bedraagt  het  totaal  verval  van  Harderwijk  tot  de 
Eem  bij  maximum  waterbezwaar  niet  meer  dan  0.20  M.,  terwijl 
in  dat  geval  de  maximum  snelheid  niet  meer  dan  0.29  M.  per 
sec.  bedraagt. 

Het  derde  gedeelte  dient  van  de  Papenbeek  tot  Elburg  alleen 
voor  afwatering  van  een  enkel  beekje  en  van  den  Waterland- 
schen  polder.  Van  Elburg  tot  den  Ketel  is  het  scheepvaartkanaal 
en  tevens  afvoerkanaal  voor  de  polders  Zuiderwaard,  Haatland, 
Kardoezen,  enz.  Van  de  Papenbeek  tot  Elburg  volgt  de 
ringvaart  buitendijks  de  kust;  daarna  loopt  zij  eveneens  over 
buitendijksche  gronden  tot  het  uitwateringskanaal  van  't  Haatland, 
waar  zij  de  kade  van  de  Kardoezen  doorsnijdt,  en  vervolgens  zich 
door  de  Kardoezen,  de  Zuiderwaard,  de  Melm  en  de  Vossenwaard 
naar  den  IJselmond  richt,  waarmee  zij  door  eene  schut-  en 
uitwateringssluis  in  verbinding  staat.  Het  peil  van  dit  gedeelte 
is  gelijk  genomen  aan  dat  van  het  IJselmeer,  zijnde  0.40  M.  ~-  A.P. 

Hierdoor  verkrijgt  men  het  voordeel,  dat  de  scheepvaart 
meestal  zonder  schutten  zal  kunnen  plaats  hebben;  terwijl  het 
genoemde  peil  voor  de  waterloozing  van  de  polders  alleszins 
voldoende  is,  daar  thans  de  gemiddelde  ebstand  op  de  Zuiderzee 
bij  Elburg  slechts  0.25  M.  -~  A.P.  bedraagt. 

De  afmetingen  van  deze  ringvaart  zijn  de  volgende :  het  ge- 
deelte Papenbeek — Elburg  1  M.  bodembreedte,  0.50  M.  diepte, 
met  taluds  van  1  op  1 ;  het  gedeelte  Elburg — Ketel,  15  M. 
bodembreedte,  2.10  M.  diepte,  met  taluds  van  2  op  1  Bij  deze 
profillen  zal  de  hoogste  stand  te  Elburg  bij  maximum  water- 
bezwaar, 0.10  M.  —  A.P.  bedragen.  Orn  dit  peil  te  verzekeren  zal 
met  het  oog  op  de  mogelijke  hooge  standen  van  het  IJselmeer 
bij  den  Ketel  een  stoomgemaal  van  60  P.K.  worden  geplaatst. 
De  oevers  der  bovengenoemde  ringvaarten  zullen  op  verschillende 
plaatsen,  waar  het  verkeer  dit  vereischt,  door  beweegbare  bruggen 
worden  verbonden.  Met  de  Nij kerker  haven  staat  de  ringvaart 
in  verbinding  door  eene  schutsluis. 

Door  het  maken  van  deze  kanalen  is  op  afdoende  wijze  voor- 
I  zien  in  de  afwatering  van  de  omliggende  landen;  de  scheepvaart 
l  van  Elburg,  Harderwijk,  Nijkerk,  Huizen  en  den  mond  der  Eem, 
komt  door  het  aanleggen  van  deze  ringvaart  in  veel  gunstiger 
toestand,  daar  alsdan  de  genoemde  havens  bereikbaar  worden 
voor  al  de  schepen  die  thans  de  Zuiderzee  bevaren,  wat  nu  vol- 
strekt onmogelijk  is. 

Bemaling  en  werken  binnen  de  indijking. 

Wegens  het  verschil  in  diepte  in  verschillende  deelen  van  de 
indijking  is  deze  in  drie  afdeelingen  verdeeld,  elk  met  een  afzon- 
derlijk polderpeil.  Voor  de  bemaling  van  deze  polderafdeelingen 
is  noodig  een  gezamenlijk  vermogen  van  6020  P.K.  Voorts  is  op  de 
plaat  van  de  droogmaking  de  wijze  van  afwatering  aangegeven. 

Tevens  is  aangegeven  welke  afwateringskanalen  in  het  bij- 
zonder tot  hoofdscheepvaartkanalen  zijn  bestemd.  Door  twee  ge- 
koppelde sluizen  worden  de  poldervaarten  in  gemeenschap  ge- 
bracht met  het  IJselmeer  of  met  den  zijtak  daarvan  naar  Amster- 
dam, terwijl  nabij  Elburg,  Harderwijk,  Nijkerk,  de  Eem  en 
Muiderberg  ook  gekoppelde  sluizen  de  verbinding  vormen  van 
de  ringvaart  met  de  poldervaarten. 

Binnen  de  indijking  zijn  vijf  enkele  schutsluizen  ontworpen 
ter  verbinding  van  de  poldervaarten  onderling,  die  in  elke  pol- 
derafdeeling  gemeen  liggen  met  het  polderpeil. 

De  sluizen  hebben  evenals  op  de  ringvaart  eene  wijdte  van 
8  M.,  eene  slagdorpeldiepte  van  2  M.  en  eene  schutkolklengte 
van  50  M. 

Voorts  zijn  geprojecteerd  28  beweegbare  bruggen. 

Voor  zoover  de  afwateringsbelangen  geene  grootere  afmetingen 
eischen,  hebben  de  scheepvaartkanalen  eene  bodembreedte  van 
10  M.  en  eene  diepte  van  2.10  M.  onder  kanaalpeil. 

Uit  de  begrooting  van  kosten  volgt  hieronder  een  uittreksel : 
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Omschrijving. 


A.  Werken  ten  behoeve  van  de  belangen  van  afwa- 
tering en  scheepvaart  der  omliggende  landen. 

a.  Verlenging  van  de  rivier  de  Eem  tot  Muiden  f3,400,000 

b.  Ringvaartkanaal  van  Harderwijk  tot  de 

Eem  met  bijbehoorende  werken.    ...»  1,000,000 

c.  Ringvaartkanaal    van    Elburg   tot  den 
Ketel  met  bijbehoorende  werken    .  . 

d.  Waterleidingen  tusschen  Elburg  en  Har- 
derwijk   


»  800,000 
»  300,000 


B.  Meerdijfc. 

De  dijk  van  Muiden  tot  den  Ketel  is  lang  59,400  M. 

Per  strekkenden  meter  zijn  gemiddeld  noodig  : 
Voor  grondwerk  in  den  dijk,  gerekend  in  de  middelen 

van  vervoer,  260  M3.,   waarvan  hoofdzakelijk  zand, 

200  M3.  ad  f  0.40  f  80.00 

en  klei  ter  bekleeding,  60  M3.  ad  f  1.00  .  .  »  60,00 
Voor  verlies  wegens  inzakking  en  afslag  wordt 

gerekend  in  de  middelen  van  vervoer,  150  M3. 

ad  f  0.40  »  60,00 

Zinkstukken  tot  verdediging  van  den  teen  en 

de  buitenglooiing,  16  M\  ad  f  2.50  ...»  40.00 

Steenglooiing  4.40  M2.  ad  f  5.00  »  22,00 

Steenstrook,  1  M2.  ad  f  3.00  »  3,00 

Bezoding  en  bekramming,  50  M2.  ad  f  0.20  »  10.00 
Tijdelijke  voorziening  van  de  binnenglooiing  en 

ter  afronding  »  15.00 

per  M.  te  zamen    .    .    f  290.00 
of  over  59,400  M1  

C.  Stoomgemalen,  droogmaking  en  drooghouding. 

1°.  Stoomgemalen  van  6020  P.K.  met  inbegrip  van 
tijdelijke  inrichtingen  gedurende  de  droogmaking  ad 
f1200.—  per  P.K  

2°.  Droogmaking  en  drooghouding  te  zamen  in  8  jaren : 

a.  droogmaking  f  340,000 

b.  drooghouding  »  1,870,000 


D.  Werken  binnen  de  indijking. 

\  Afwaterings-  en  scheepvaartkanalen  te  zamen  lang 
170  K.M. :  grondwerk  in  profil,  16,300,000  M3.  ad 

f  0.40  f  6,520,000 

28  beweegbare  bruggen  »  280,000 

2  schutsluizen  tusschen  het  IJselmeer 

en  de  indijking  »  180,000 

5  schutsluizen  tusschen  de  ringvaart  en 

in  de  indijking  »  450,000 

5  schutsluizen  binnen  de  indijking  .    .  »  300,000 


2°.  Verkaveling: 

103,000  H.A.  ad  f  120, 


E.  Toezicht,  onderhoud,  onvoorzien  en  ter  afronding 

Recapitulatie. 

Afdeeling  A  .    .  .  .  f  5,500,000. 

»       B  .    .  .  .  »  17,226,000. 

»       C  .    .  .  .  »  9,434,000. 

»       D  .    .  .  .  »  20,090,000. 

»       E  .    .  .  .  »  5,250,000. 

Te  zamen  .  .  f  57,51)0,000. 


Bedrag. 


f  5,500,000 


f  17,226,000 


f  7,224,000 
»  2,210,000 


f  9,434,000 


f  7,730,000 
»  12,360,000 


f  20,090,000 


f  5,250,000 


Het  Ve  Internationale  Congres  voor  Binnen- 
landsche  Scheepvaart  te  Parijs.  (1) 

(Vervolg  van  blz.  381.) 
Vierde  Sectie. 

Verbetering  van  beneden-rivieren. 

De  negen  over  dit  onderwerp  geschreven  en  rondgedeelde  rapporten 
behoorden  zonder  twijfel  tot  de  meest  lezenswaardige  van  het  Congres. 


(1)  In  het  eerste  gedeelte  van  mijn  verslag  deelde  ik  op  blz.  379 
van  het  voorgaand  nummer,  bij  de  bespreking  van  de  oevervoorziening 
van  kanalen,  mede,  dat  prof.  Schlichting  in  zijn  rapport  vele  gegevens 
ontleend  heeft  aan  de  nota  van  oeververdediging  van  wijlen  onzen 
landgenoot  P.  C.  van  Kerckhoff,  voorkomende  in  het  Tijdschrift  van  het 
Kon.  Instituut  van  Ingenieurs,  jaarg.  1888/89. 


Elk  rapport  bevatte  de  geheele  geschiedenis  van  de  plaats  gehad 
hebbende  verbetering  der  rivier  of  de  plannen,  die  men  nog  wenschte 
uit  te  voeren. 

Nederland  was  hier  waardig  vertegenwoordigd  door  een  rapport  van 
den  heer  Welcker  over  den  Rotterdamschen  Waterweg ;  een  rapport 
dat  men  in  de  handen  van  ieder  Nederlander  zoude  wenschen,  om 
daaruit  te  laten  zien,  hoe  die  Waterweg  aan  welks  welslagen  men  zoo 
lang  twijfelde,  uitstekend  aan  de  eischen  van  de  groote  scheepvaart 
voldoet. 

Verder  waren  rapporten  geschreven  door  de  HH.  Franzius  over  de 
Weser,  Troost  en  Van  der  Vin  over  de  Schelde,  Corthell  over  de 
Amerikaansche  rivieren,  Guérard  over  de  Rhöne.  Mengin-Lecreulx 
over  de  Seine,  Bela  de  Gonda  over  den  Donau,  de  Timonoff  over  de 
Wolga,  en  Vernon-Harcourt  over  verbetering  van  beneden-rivieren  in 
het  algemeen,  benevens  mededeelingen  van  proeven  door  hem  genomen 
met  modellen  van  rivieren,  op  kleine  schaal. 

De  werkzaamheden  waren  weder  als  in  de  andere  secties  zóó  inge- 
richt, dat  eerst  de  schrijvers  hunne  rapporten  toelichtten  en  men 
daarna  tot  de  algemeene  discussiën  overging. 

De  heer  Welcker,  die  zijne  voordracht  over  den  Rotterdamschen 
Waterweg  nog  met  eenige  kaarten  en  lichtdrukken  duidelijk  maakte, 
had  hier  even  de  gelegenheid  den  heer  Franzius  onder  het  oog  te 
brengen,  dat  door  hem  in  zijn  rapport  over  de  verbetering  van  de 
Weser,  wel  wat  opvallend  den  naam  van  den  heer  Caland  werd 
vergeten.  De  eenige  verdediging  van  den  heer  Franzius  was  hierop, 
dat  hij  den  naam  van  den  heer  Caland  in  zijne  leerboeken  niet  had 
vergeten.  (Neemt  men  de  moeite  om  het  «Handbuch  der  Ingenieurs- 
wissenschaften» III  Band,  Ille  Abt  «Der  Wasserbau»  blz.  208  en  209, 
uitgave  1884,  op  te  slaan,  dan  ziet  men  werkelijk,  dat  de  naam  van 
den  heer  Caland  daarin  voorkomt,  doch  niet  op  die  wijze,  den  schrijver 
van  een  der  meest  wetenschappelijke  werken  over  de  werking  van  eb 
en  vloed  op  beneden-rivieren  en  den  vader  van  den  Rotterdamschen 
Waterweg  waardig). 

Zooals  overal  en  hier  ook  op  het  Congres  «preekte  iedereen  voor 
zijne  eigene  parochie»  zooals  de  heer  Mengin-Lecreulx  het  geestig 
uitdrukte,  waarvan  het  gevolg  was,  dat  er  allerbelangrijkste  discussiën 
plaats  hadden,  die  tot  verschillende  conclusiën  leidden,  welke  door  den 
heer  Mengin  aan  de  algemeene  vergadering  zouden  worden  overgelegd. 

Op  voorstel  van  den  heer  Vernon-Harcourt  werd  bij  het  nemen 
van  conclusiën  onderscheid  gemaakt  tusschen  beneden-rivieren  met  en 
zonder  vloedwerking. 

Zij  luidden  aldus : 

Rivieren  zonder  vloedwerking. 

1°.  Wanneer  men  door  studiën  of  beter  nog  door  voorafgaande 
proeven  tot  de  wetenschap  is  gekomen,  dat  men  niet  moet  baggeren, 
zoo  bestaat  de  eenige  methode,  om  den  mond  van  slibhoudende  rivieren 
welke  in  zeeën  zonder  vloedwerking  uitloopen,  daarin,  dat  men,  eene 
van  de  armen  van  de  delta  door  dammen  verlengt  tot  aan  de  baar, 
zoodat  de  zinkstoffen,  door  vermeerderde  stroomsnelheid  over  de  baai 
heen,  in  diep  water  komen. 

2°.  Men  moet  een  der  kleinste  armen  hiertoe  kiezen,  wanneer  deze 
aan  de  eischen  van  de  scheepvaart  voldoet  of  gemakkelijk  daartoe  ge- 
schikt kan  worden  gemaakt,  terwijl  men  moet  zorgen,  dat  er  geene 
storing  in  de  afstrooming  door  de  andere  armen  plaats  heeft.  De  delta- 
vorming  neemt  bij  een  van  de  kleinere  armen  langzamer  toe,  de  baar 
ligt  dichter  bij,  zoodat  de  kosten  van  de  dammen  geringer  zijn,  terwijl 
de  vermeerdering  van  de  watermassa  door  het  vernauwen  van  een  der 
grootere  armen  het  slibgehalte  vermeerdert,  de  deltavorming  sneller 
plaats  heeft  en  daardoor  de  verlenging  van  de  dammen  eerder  noodig  is. 

3°.  Het  welslagen  van  dit  dammensysteem  hangt  af  van  de  snelle  ver- 
dieping van  de  zee  tegenover  den  mond,  van  de  fijn-  en  lichtheid  der 
slibdeelen  en  van  het  bestaan  en  de  snelheid  van  een  kuststroom. 

Alle  afnemende  werkingen,  welke  wind  en  golven  op  de  deltaoevers 
uitoefenen  en  ook  elke  vermindering  van  de  dichtheid  van  het  zee- 
water, zooals  bijvoorbeeld  in  binnenzeeën  plaats  grijpt,  zijn  voor  dit 
systeem  gunstig. 

4°.  Is  de  bodem  der  zee  vlak,  is  het  grootste  gedeelte  der  bezinkings- 
stoffen  zeer  dicht,  zoodat  zij  op  of  dicht  langs  den  bodem  meegevoerd 
worden,  ligt  de  mond  tegengesteld  aan  de  heerschende  winden  of  is  er 
geen  kuststroom,  zoo  kan  de  verbetering  van  den  mond  onmogelijk 
zijn.  Men  moet  dan  een  zijkanaal  maken,  hetwelk  op  een  zekeren 
afstand,  stroomopwaarts,  begint  en  in  zee  op  zoodanige  plaats  uitloopt, 
waar  de  zinkstoffen  van  de  rivier  geen  werking  meer  uitoefenen. 

5°.  Het  dammensysteem  geeft  geene  voortdurende  verbetering,  want 
vroeger  of  later,  afhangende  van  gunstige  of  ongunstige  physieke  wer- 
kingen, vormt  zich  een  nieuwe  baar,  welke  de  verlenging  van  de 
dammen  noodig  maakt. 


Z.H.G.  heeft  zich  echter  vergist  bij  het  overnemen  der  kosten,  —  ten 
minste  in  het  Fransche  exemplaar,  —  door  den  gulden  gelijk  te  stellen 
aan  den  frank,  zoodat  oningewijden  bij  het  lezen  van  het  rapport  van 
prof.  Schlichting  den  indruk  moeten  krijgen  dat  ten  onzent  de  kosten 
van  oeververdediging  al  zeer  gering  zijn. 

Ook  van  de  constructie  der  oeververdediging,  toegepast  bij  het  kanaal 
door  Walcheren  en  bij  dat  van  Ter  Neuzen,  geeft  Z.H.G.  eene  ver- 
keerde voorstelling,  doordat  hij  de  op  de  teekeningen  van  den  heer  Van 
Kerckhoff  aangegeven  vleüagen  onder  de  steenbezetting  heeft  aan- 
gezien voor  planken.  H.  P.  J.  de  Vries. 
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Rivieren  met  vloedwerking. 

1°.  De  verschillende  uitleggingen  welke  de  verschillende  schrijvers 
aan  het  woord  «estuaire"  geven,  leidden  tot  verwarringen. 

Het  scheen  niet  mogelijk  te  zijn  den  zin  van  het  woord  nauwkeurig 
te  omschrijven;  daarom  wordt  het  den  ingenieurs  aanbevolen,  bij  de 
behandeling  van  riviermondingen  nauwkeurig  aan  te  geven,  wat  zij 
onder  »estuaire"  in  bepaalde  gevallen  verstaan. 

2°.  Daar  de  breedte  en  diepte  van  eene  rivier  met  vloedbeweging 
van  de  vloedwerking  afhangt,  zoo  veroorzaken  alle  werken,  welke  de 
hoeveelheid  vloed  water  vermeerderen  en  de  werking  daarvan  hooger 
op  brengen,  zooals  bijv.  opruimen  van  hindernissen,  wegbaggeren  van 
drempels  en  het  doen  dalen  van  de  laagwaterlijn  door  verdieping  van 
de  geul,  eene  voor  de  scheepvaart  voordeelige  verbetering  van  de  rivier ; 
terwijl  alle  werken,  welke  de  instrooming  van  het  vloedwater  verhin- 
deren, zelfs  wanneer  zij  door  eene  vermeerdering  van  stroomsnelheid 
eene  plaatselijke  verdieping  doen  ontstaan,  de  scheepvaartbelangen  op 
eene  benedenrivier  benadeelen. 

3°.  De  normaliseering  van  de  rivieren,  welke  dient  om  plotselinge 
afwisseling  in  de  breedte  te  verwijderen,  veroorzaakt  gelijkmatige  vloed- 
beweging, vermindert  de  aanslibbingen  en  vergemakkelijkt  het  binnen- 
komen van  de  vloedgolf;  daarom  is  dit  dan  ook  een  belangrijk  verbe- 
teringsmiddel, al  vermindert  men  de  hoeveelheid  vloedwater  op  bepaalde 
plaatsen  wel  een  weinig  er  door,  doordat  men  insnijdingen  van  den 
oever  afsnijdt.  De  grootere  stroomsnelheid,  welke  echter  ontstaat  en  de 
daaruit  volgende  daling  van  de  laagwaterlijn,  in  het  bijzonder  wanneer 
dit  met  opruiming  der  drempels  samengaat,  weegt  ruim  tegen  dit 
verlies  op. 

4°.  De  grootte  van  het  vloedbekken,  welke  voor  die  tijrivieren  noodig 
is,  moet  liever  door  beredeneerden  en  rationeelen  aanleg  van  profielen 
en  breedten,  dan  door  zijbekkens  verkregen  worden,  daar  aan  deze 
laatste  groote  nadeelen  zijn  verbonden  en  zij  dus  slechts  in  speciale 
gevallen  zijn  toe  te  laten. 

5°.  Baggeren  is  voor  tijrivieren  een  hoog  te  schatten  verdiepings- 
middel. Men  kan  dit  voorbij  de  grenzen  van  den  natuurlijken  stroom 
uitstrekken,  wanneer  de  handel  van  een  aan  de  rivier  gelegen  haven 
de  groote  kosten  rechtvaardigt,  en  zoo  kan  een  kleine  rivier  in  een 
flinken  waterweg  veranderd  worden,  waarop  de  grootste  vaartuigen  bij 
alle  vloedstadiën  zich  kunnen  bewegen. 

Het  beste  voorbeeld  daarvan  biedt  ons  de  Tyne  aan.  Verder  kan  men 
door  baggeren  het  hooger  op  de  rivier  komen  van  de  vloedgolf  ver- 
gemakkelijken en  de  afwisselende  watermassa  tot  voordeel  van  den 
mond  vermeerderen.  Door  de  groote  verbeteringen,  welke  de  bagger- 
machines in  de  laatste  jaren  hebben  ondergaan,  is  hare  werkkring 
zeer  uitgebreid. 

6°.  De  ingenieurs  moeten  opmerkzaam  gemaakt  worden  op  het 
nuttige  van  het  algemeen  worden  der  studiën,  welke  gemaakt  zijn  op 
de  Garonne  over  de  verhouding,  welke  bestaat  tusschen  de  kromming 
der  normaallijnen  en  de  diepte  der  vaargeul,  zoowel  voor  rivieren  met 
als  zonder  vloedwerking. 

De  resultaten  van  deze  studies  zouden  tegen  het  volgend  Congres 
moeten  bijeenverzameld  worden,  ten  einde  vast  te  stellen,  welkeregels 
gevolgd  moeten  worden  om  de  afmetingen  van  een  vminimaalbed"  te 
bepalen,  zoowel  in  rivieren  met  als  zonder  vloedwerking. 

7°.  Naar  aanleiding  van  de  proeven,  voornamelijk  door  den  heer 
Vernon-Harcourt  genomen,  zoude  het  zeer  aan  te  bevelen  zijn  vóór 
het  maken  van  een  project  met  leidammen  bij  eene  breede  monding  met 
beweeglijken  bodem  en  waarin  de  rivier  slib  nederzet,  met  een  klein 
model  zoo  nauwkeurig  mogelijk  proeven  te  nemen,  omtrent  de  resul- 
taten, welke  de  verschillende  projecten  met  dammen  bij  het  model 
geven,  niet  om  den  juisten  vorm  van  de  geul  en  de  te  verwachten 
diepte  te  bepalen,  doch  om  de  afzonderlijke  projecten  onderling  te 
vergelijken,  wat  betreft  de  bestendigheid  der  geul,  hare  belangrijkheid 
en  de  banken  of  aanzandingen. 

In  het  kort  is  hier  weergegeven,  hoe  de  inrichting  van  het  Congres 
was  en  wat  in  de  sectiën  werd  behandeld.  Ongetwijfeld  veel  belangrijks. 
De  algemeene  vergadering  werd  de  twee  laatste  dagen  29  en  30  Juli 
gehouden  en  in  deze  zittingen  werden  door  de  reeds  genoemde  heeren 
hunne  rapporten  en  de  genomen  conclusiën  voorgedragen. 

De  algemeene  vergadering  nam  met  algemeene  stemmen,  de  con- 
clusiën in  de  sectiën  geformuleerd,  aan. 

In  de  laatste  algemeene  zitting  kreeg,  nadat  de  werkzaamheden 
waren  geëindigd,  de  heer  Conrad  het  eerst  het  woord  en  vroeg,  namens 
de  aanwezige  Nederlandsche  Congresleden,  instemming  met  het  voor- 
nemen om  het  "Vle  Congres  in  Nederland  te  houden.  In  het  nummer 
van  6  Augustus  van  »De  Ingenieur"  is  de  rede  van  den  heer  Conrad 
geheel  medegedeeld,  eveneens  dat  het  daarin  vervatte  voorstel  met 
acclamatie  werd  aangenomen. 

De  in  Parijs  aanwezige  Nederlandsche  Congresleden  waren,  behalve 
de  Heer  Conrad,  de  Heeren  Welcker,  Déking  Dura,  van  der  Sleijden, 
Schuurman  (Amsterdam)  de  Jongh  (Rotterdam)  en  ondergeteekende. 
Behalve  door  den  heer  Conrad  werd  nog  het  woord  gevoerd  door  de 
H.H.  Schultze,  Russ,  Ghercevanof  en  Mironesco,  die  even  als  de 
heer  Conrad  reeds  deed  namens  Nederland,  namens  Duitschland, 
Oostenrijk,  Rusland  en  Rumenië,  hartelijke  woorden  van  dankbetuiging 
uitspraken  aan  den  president  der  Republiek,  de  ministers,  het  hoofd- 
bestuur enz.  voor  de  schitterende  ontvangst  van  de  vreemde  Congres- 
leden in  Frankrijk.  Eigenaardig  eindigde  Dr.  Russ,  met  de  wooiden 
«au  revoir  a  la  Haye." 

Daarop  sloot  de  heer  Guillemain  het  Ve  Internationale  Congres  voor 


binnenlandsche  scheepvaart  met  eene  rede,  waarin  hij  de  werkzaam- 
heden der  sectiën  in  het  kort  resumeerde,  en  allen  bedankte,  die 
tot  het  welslagen  hadden  medegewerkt. 

Aan  het  Congres  was  ook  eene  tentoonstelling  verbonden  van  mo- 
dellen, kaarten  teekeningen  en  boeken,  betrekking  hebbende  op  de 
binnenlandsche  scheepvaart.  In  het  geheel  424  nummers, 

Van  de  meeste  werken,  die  op  de  excursies  bezichtigd  werden,  waren 
modellen  aanwezig;  zoodat  de  verzameling  van  Frankrijk  even  als  die 
van  Duitschland  en  Rusland  zeer  bezienswaardig  was. 

Nederland  had  kaarten  en  teekeningen  tentoongesteld  n.1.  : 

1°.  Eene  kaart  van  den  Rotterdamsfchen  Waterweg. 

2°.  Idem  van  de  haven  van  Amsterdam. 

3°.  Idem  van  de  haven  van  Rotterdam. 

4°.  Idem  van  de  havens  van  Amsterdam,  Nieuwediep  en  IJmuiden. 
5°.  Idem  van  de  havens  van  Harlingen,  Vlissingen,  Lemmer,  Enk- 
huizen en  Stavoren. 
6°.  Idem  van  de  kanalen,  spoor-  en  tramwegen  in  Nederland. 
7°.  Idem  van  het  Merwedekanaal. 
8°.  Eene  teekening  van  de  sluis  te  Vreeswijk. 

9°.  Kaarten  van  de  bevaarbare  rivieren  in  Nederland,  de  Maas,  de 
Merwede,  de  Waal  en  den  Rijn  in  1699, 1730, 1830, 1833, 1856  en  1872. 
10°.  Eene  kaart  van  de  veenkanalen. 

11°.  Teekeningen  van  dwarsprofielen    van   de  voornaamste  scheep- 
vaartkanalen met  hunne  oeververdedigingen. 
12°.  Eene  kaart  van  de  indijking  en  droogmaking  van  de  Zuiderzee 
en  ten  slotte: 

13°.  Modellen  van  baggermolens,  sleepbooten,  klepschouwen  van  de 
werf  «Conrad"  te  Haarlem. 

Nog  een  enkel  woord  wil  ik  mededeelen  over  de  nog  niet  vermelde 
excursies,  die  tijdens  en  na  het  Congres  hebben  plaats  gehad. 

Tijdens  het  Congres  werden  bezocht  de  bassins  van  la  Villette,  be- 
nevens eene  brug  in  de  rue  de  la  Crimée,  die  door  hydraulische  werking 
4.60  M.  hoog  werd  gelicht.  De  brug  heeft  eene  lengte  van  18  meters 
en  eene  breedte  van  7.80  M.  en  weegt -ongeveer  85  ton.  De  beweging 
geschiedt  in  één  minuut. 

Verder  werden  bezocht  de  Boven-Seine,  waar  men  verschillende 
soorten  van  beweegbare  stuwen  te  zien  kreeg  en  waar  de  ontvangst 
door  de  ingenieurs  van  de  Boven-Seine,  benevens  die  door  de  heeren 
Darblay,  eigenaren  van  eene  groote  papierfabriek  te  Essonnes,  aller- 
hartelijkst was. 

Den  volgenden  middag  was  men  in  de  gelegenheid  de  Marne  met 
de  stuw  van  Joinville  volgens  het  systeem  van  Desfontaines  ingericht, 
benevens  de  xhalage  funiculaire"  van  den  heer  Maurice  Lévy  te  zien. 

Terwijl  de  leden  van  het  hoofdbureau  en  van  de  sectiebureaux  hunne 
opwachting  bij  den  President  der  Republiek  te  Fontainebleau  maakten 
en  aldaar  nog  gelegenheid  hadden  om  het  prachtige  paleis  met  het 
historische  voorplein  (Napoleon  I  nam  op  dit  plein  afscheid  van  zijne 
»oude  garde",  toen  hij  naar  Elba  ging)  en  de  schoone  bosschen  te 
bewonderen,  maakten  de  andere  leden  een  tochtje  met  eene  boot  naar 
Surennes  en  verder  per  tram  naar  St.  Germain. 

Na  de  sluiting  van  het  Congres  begaven  zich  Zondagmorgen  31  Juli 
een  150  Congresleden  naar  het  Gare  de  Lyon,  teneinde  den  tocht  mede 
te  maken  naar  de  Caneaux  du  Centre. 

Den  eersten  dag  werd  bezocht  het  brugkanaal  te  Briare.  Dit  brug- 
kanaal  gaat  over  de  Loire  en  dient  om  het  kanaal  van  Briare  te  ver- 
binden met  het  kanaal,  dat  evenwijdig  aan  de  Loire  loopt.  De  overgang 
van  de  Loire,  die  daar  vol  met  zandbanken  is,  gaf  steeds  aanleiding 
tot  moeielijkheden,  waarom  men  tot  de  constructie  van  dit  brugkanaal 
besloot.  Het  is  lang  663  meter  èn  gaat  op  15  pijlers  over  de  Loire. 
De  afstand  van  de  zijwanden  is  7.26  M.  en  de  vaardiepte  zal  2.20  M. 
bedragen.  De  totale  kosten  van  het  brugkanaal  met  bijkomende  werken 
bedragen  2,835,890  francs.  Den  volgenden  dag  werd  de  fabriek  van  de 
heeren  Schneider  te  le  Creusot  bezocht. 

Dit  is  de  grootste  fabriek  van  Frankrijk  en  levert  pantserplaten  voor 
koepelforten  en  schepen,  locomotieven,  kanonnen,  enz.  en  heeft  eene 
arbeidersbevolking  van  15,000  man.  Een  prachtig  déjeuner  werd  na 
bezoek  van  de  fabriek  door  de  directie  den  Congresleden  aange- 
boden. Dien  dag  werden  nog  bezocht  twee  reservoirs,  nl.  die  van  Torcy- 
Neuf  en  van  Montaubry,  welke  beide  dienen  om  het  Canal  du  Centre 
te  voeden  en  verder  de  3  nieuwe  sluizen  van  Longpendu,  in  't  kanaal 
gelegen,  welke  ieder  een  waterverschil  van  5.18  M.  keeren. 

Denzelfden  avond  kwam  men  in  Lyon.  De  2de  Augustus  werd  aan- 
gevangen met  een  vaartocht  op  de  Saone  en  de  Rhóne,  op  welken 
tocht  de  verschillende  stuwen  werden  bezichtigd,  zooals  die  van  Couzon, 
het  die  Barbe»  en  de  la  Mulatière  en  tevens  genoten  van  de  prachtige 
oevers,  die  men  voorbijvoer.  De  dag  werd  geëindigd  met  een  diner, 
aangeboden  door  de  Kamer  van  Koophandel  van  Lyon.  Aan  dit  diner 
had  o.  a.  de  heer  J.  A.  Schuurman,  directeur  der  gemeentewerken  te 
Amsterdam,  de  gelegenheid  om  namens  de  vreemdelingen  een  woord 
van  dank  uit  te  spreken  voor  de  hartelijke  en  schitterende  ontvangst 
in  Frankrijk  in  het  algemeen  en  aan  de  beide  presidenten  en  den 
algemeenen  secretaris  van  het  Congres,  voor  de  uitstekende  wijze, 
waarop  zij  hunne  taak  hadden  opgevat  en  ten  uitvoer  gebracht  in  het 
bijzonder. 

De  volgende  of  laatste  dag  werd  besteed  om  een  bezoek  af  te  leggen 
aan  St.  Etienne  en  de  barrage,  genaamd  «le  Gouffre  d'Enfer»  welke 
in  de  jaren  1861 — 66  gemaakt  is,  ten  einde  St.  Etienne  van  water  te 
voorzien  en  tevens  om  de  overstroomingen  van  de  Turens,  welke  dikwijls 
zeer  hevig  waren  en  waarvan  St.  Etienne  veel  schade  had,  te  voor- 
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komen.  Deze  barrage  is  56  Meter  hoog  en  sluit  een  reservoir  van 
1,600,000  M3.  inhoud  af. 

Door  de  toeneming  van  de  bevolking  van  St.  Etienne  werd  dit 
reservoir  te  klein  en  daarom  heeft  men  2  kilometer  bergopwaarts  nog 
eene  barrage  gemaakt,  welke  31.5  M.  hoog  is  en  een  reservoir  van 
1,350,000  MS.  afsluit. 

De  tocht  van  St.  Etienne  naar  die  barrages,  welke  met  rijtuigen 
geschiedde,  is  eene  der  schoonste  bergtoeren,  die  men  maken  kan  en 
deed  soms  aan  den  Harz  of  aan  Tyrol  denken. 

In  die  prachtige  natuur  werd  den  congresleden  door  de  Kamer  van 
Koophandel  van  St.  Etienne  een,  men  zou  zeggen  «déjeuner  champétre» 
aangeboden. 

En  hiermede  ben  ik  aan  het  einde  van  mijne  taak  gekomen.  Ik  wil 
echter  dit  verslag  niet  eindigen,  zonder  den  wensch  uitgesproken  te 
hebben,  dat  de  leden  van  het  Vide  Congres  in  1894  even  voldaan 
over  hetgeen  zij  zagen  en  ondervonden  zullen  huiswaarts  keeren  als 
de  Nederlandsche  leden  van  het  Vde  Internationale  Congres  voor  bin- 
nenlandsche  scheepvaart  dit  in  1892  uit  Frankrijk  deden. 

Leeuwarden,  23  Aug.  1892.  H.  P.  J.  de  Vries. 


ALGEMEENE  VERGADERING 

VAN  DE 

Yereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

De  jaarvergadering  werd  weder  gehouden  te  's-Gravenhage  en  wel 
Zaterdag  3  September  in  het  «Zuid-Hollandsch  Koffiehuis». 

De  betrekkelijk  kleine  tuinzaal  bood  voldoende  ruimte  aan  voor  de 
ter  vergadering  gekomen  loden  ;  slechts  een  dertigtal  oud-leerlingen 
van  de  Polytechnische  School  had  aan  de  oproeping  van  het  bestuur 
gehoor  gegeven. 

De  Voorzitter,  de  heer  J.  Van  der  Vegt,  opende  te  ruim  11  ure  de 
vergadering  en  stelde  in  de  eerste  plaats  aan  de  orde  de  vaststelling 
van  de  notulen  van  de  algemeene  zomer-vergadering  dd.  18  Juli  1891  ; 
zij  werden  zonder  discussie  goedgekeurd,  gelijk  het  verslag  van  het 
beheer  der  Vereeniging,  dat  reeds  vroeger  evenals  de  notulen  in  druk 
aan  de  leden  was  toegezonden. 

Voor  het  nazien  van  de  rekening  en  verantwoording  van  de  geld- 
middelen der  Vereeniging,  die  gevoegd  was  bij  bovengenoemd  Verslag, 
werd  eene  commissie  benoemd  van  twee  leden,  te  weten  :  de  heeren 
P.  H.  Kemper  en  J.  P.  Hofstede  Jz. 

In  de  plaats  van  den  heer  C.  Lelij,  die  wegens  zijne  benoeming  tot 
Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  bedankt  had  als  secre- 
taris, werd  met  zeer  groote  meerderheid  van  stemmen  als  zoodanig 
benoemd  de  heer  L.  E.  Asser,  die  met  den  heer  J.  A.  Roijer  voorkwam 
op  de  door  het  bestuur  opgemaakte  voordracht. 

Ter  vervanging  van  de  periodiek  aftredende  leden,  de  heeren  J.  D. 
Evers  en  A.  Déking  Dura,  die  volgens  de  bepalingen  van  het  regle- 
ment niet  herkiesbaar  waren,  moesten  twee  bestuursleden  gekozen 
worden. 

Van  de  27  uitgebrachte  stemmen  bekwam  de  heer  J.  A.  Roijer  18 
en  de  heer  A.  Keörenaer17  stemmen;  laatstgenoemde  ter  vergadering 
aanwezig,  verklaarde  zich  bereid  de  benoeming  te  aanvaarden.  In  ver- 
band met  de  benoeming  van  het  bestuurslid  Asser  tot  secretaris  was 
er  ten  slotte  nog  eene  stemming  noodig  voor  de  aanvulling  van  het 
bestuur.  De  uitslag  daarvan  was,  dat  herstemming  meest  plaats  hebben 
tusschen  de  heeren :  Jhr.  O.  J.  A.  Repelaer  van  Driel  en  J.  P.  Ha- 
velaar;  daar  laatstsgenoemde  echter  verklaarde  eene  eventueele  benoe- 
ming niet  te  kunnen  aanvaarden,  werd  de  heer  Repelaer  met  21  van 
de  29  uitgebrachte  stemmen  gekozen. 

Na  afloop  der  gehouden  stemmingen  kwam  aan  de  orde  het  voorstel 
van  het  bestuur  tot  het  zenden  van  een  adres  aan  Zijne  Excellentie 
den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  in  zake  het  oprichten  van 
een  Rijksproefstation  voor  Bouwmaterialen. 

Prof.  Telders,  die  het  voorstel  inleidde,  zeide  niet  uitvoerig  te 
zullen  zijn  bij  de  uiteenzetting  van  het  groote  nut  van  een  proefstation 
en  het  hooge  belang  dat  de  Regeering  in  de  totstandkoming  daarvan 
heeft;  dat  is  in  den  laatsten  tijd  zoo  menigmaal  en  zoo  uitvoerig 
behandeld,  dat  er  niet  veel  nieuws  meer  van  te  vertellen  is. 

Reeds  vroeger  heeft  de  Vereeniging  van  hare  sympathie  doen  blijken 
door  eene  som  gelds  beschikbaar  te  stellen  tot  ondersteuning  van  het 
denkbeeld  van  de  Maatschappij  van  Nijverheid  om  aan  de  Regeering 
f25,000. —  aan  te  bieden  als  klinkend  bewijs  van  hare  overtuiging  dat 
het  wenschelijk  is,  dat  er  van  Rijkswege  een  proefstation  voor  bouw- 
materialen opgericht  worde. 

Spreker  wil  volstrekt  niet  te  kort  doen  aan  de  verdiensten  van.  de 
particuliere  inrichtingen  voor  het  onderzoek  van  bouwmaterialen,  als 
die  van  de  heeren  Schalkwijk  en  Pennink  te  Rotterdam,  Koning  en 
Bienfait  te  Amsterdam  of  v.  d.  Kloes  te  Delft,  doch  een  persoon  of 
firma  kan  zich  onmogelijk  de  kosten  getroosten,  die  een  wetenschap- 
pelijk, geheel  objectief  onderzoek  vereischen  en  de  Regeering  heeft 
belang  bij  een  dergelijk  onderzoek,  ook  met  het  oog  op  de  vele  Rijks- 
werken, die  worden  uitgevoerd. 

De  overtuiging  van  de  wenschelijkheid  om  te  Delft  een  Rijksproef- 
station te  verkrijgen  is  bij  spreker  nog  versterkt,  nu  hij  kennis  heeft 
genomen  van  de  besprekingen  en  resultaten  der  congressen  te  Mun- 
chen,  Dresden  en  Berlijn,  waar  getracht  werd  overeenstemming  en 


i   eenheid  te  verkrijgen  in  het  vaststellen  der  normen  voor  verschillende 
materialen. 

;      Verschillende  landen  zijn  op  die  congressen  officieel  vertegenwoor- 
;   digd  en  Nederland  zal  ook  nog  op  het  aanstaande  congres  te  Weenen 
i    niet-officieel  vertegenwoordigd  zijn,  omdat  de  Staat  geen  officieel  proef- 
station bezit. 

Zelfs  kon  naar  de  meening  van  den  Minister  de  Staat  geen  steun 
verleenen  aan  de  inrichting,  die  de  opdracht  van  het  congres  te  Berlijn 
aanvaardde,  om  mede  te  werken  in  de  commissiën  tot  onderzoek  van: 

1.  Invloed  van  zeewater  op  hydraulische  bindmiddelen. 

2.  Beproeving  en  vaststelling  van  de  waarde  der  vastheidproeven 
met  enkel  cement  na  3  dagen  en  van  andere  bindmiddelen  in  korter  tijd. 

3.  Het  zoeken  naar  een  normaal  zand  voor  ieder  land  en  het  be- 
palen en  vaststellen  van  den  invloed  van  dat  zand  op  de  verharding. 

Onderzoekingen  die  voor  Nederland  zeer  zeker  van  belang  zijn. 
Spreker  heeft  de  stellige  overtuiging,  dat  Nederland  niet  langer  op 
deze  congressen  mag  ontbreken  en  de  verontschuldiging  dat  de  Staat 
geen  officieel  proefstation  bezit  moet  voortaan  niet  gebezigd  kunnen 
worden. 

De  heer  Keurenaer  wees  nog  op  een  argument  in  een  vergadering 
van  de  Maatschappij  van  Bouwkunst  gebezigd,  nl.  dat  een  Rijksproef- 
station aanbevelenswaardig  was  voor  arbitrage  bij  geschillen  over  de 
materialen. 

Het  voorstel  vond  algemeene  instemming,  zoodat  het  zonder  hoofde- 
lijke stemming  werd  aangenomen  en  de  vergadering  vereenigde  zich 
ook  met  het  denkbeeld  van  den  heer  Huet  om  van  het  adres  afschrift 
te  zenden  aan  de  Maatschappij  van  Bouwkunst,  aan  de  Maatschappij 
van  Nijverheid,  aan  de  Vereeniging  tot  bevordering  van  Fabriek-  en 
Handwerksnij verheid  en  aan  den  Raad  van  Bestuur  van  de  Polytech- 
nische School. 

Ter  kennisneming  zal  het  tevens  gezonden  worden  aan  de  Ministers 
van  Oorlog,  Marine  en  Koloniën  om  zoo  mogelijk  het  verzoek  tot 
oprichting  van  een  Rijksproefstation  bij  hun  ambtgenoot  van  Binnen- 
landsche Zaken  te  ondersteunen. 

Naar  aanleiding  van  eene  opmerking  van  den  heer  Telders,  dat 
voor  ruim  8  jaar  reeds  door  den  Raad  van  Bestuur  van  de  Polytech- 
nische School  een  uitgewerkt  voorstel  aan  de  Regeering  was  ingezon- 
den, en  dat  destijds  twee  hoogleeraren  in  het  buitenland  geweest  waren 
om  de  organisatie  en  inrichting  van  reeds  bestaande  stations  te  onder- 
zoeken, vroeg  de  heer  Huet  of  het  bestuur  geen  pogingen  kon  aan- 
wenden inzage  van  dat  rapport  te  verkrijgen,  daar  wellicht  daaraan 
argumenten  konden  worden  ontleend  om  nog  met  meerderen  drang 
de  wenschelijkheid  te  betoogen. 

De  wijze  waarop  dit  zou  geschieden  werd  aan  de  prudentie  van  het 
bestuur  overgelaten. 

Het  voorstel  van  het  bestuur  naar  aanleiding  van  een  door  de 
Commissie  voor  het  Technisch  Onderwijs  aangevraagd  crediet  gaf  tot 
eene  uitvoerige  discussie  aanleiding.  Deze  commissie  bestaande  uit  de 
heeren  :  Stieltjes,  Huet,  Snethlage,  De  Koning  en  Kerkhoff  werd 
in  den  loop  van  het  jaar  door  de  leden  bij  schriftelijke  stemming 
gekozen  en  ontving  volgens  opdracht  van  de  vorige  jaarvergadering 
een  ruim  mandaat  om  een  onderzoek  in  te  stellen  of,  en  zoo  ja,  welke 
wijzigingen  in  de  inrichting  en  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische 
School  te  Delft  met  het  oog  op  de  opleiding  van  den  ingenieur  en 
technoloog  wenschelijk  worden  geacht. 

Het  doel  daarvan  is,  de  Vereeniging  in  staat  te  stellen  bij  eventueele 
herziening  van  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische  School  of  van  het 
middelbaar'  onderwijs  in  het  algemeen  aan  de  Regeering  doelmatige 
voorstellen  te  doen  of  wel  zonder  dat  voorstellen  tot  herziening  aan- 
hangig zijn,  te  overwegen  of  het  wenschelijk  is  op  herziening  in  bepaald 
aangewezen  richting  aan  te  dringen. 

De  commissie  acht  hiervoor  noodig  behalve  een  onderzoek  in  den 
ruimsten  zin  naar  het  onderwijs  en  de  hulpmiddelen  aan  de  P.  S.  en 
de  eventueel  naar  het  oordeel  van  technici  en  belangstellenden  noodig 
geachte  verbeteringen,  een  onderzoek  in  te  stellen  naar  de  wijze 
waarop  net  onderwijs  te  Parijs,  Zurich,  Weenen,  Berlijn  en  Carlsruhe 
is  ingericht. 

Eene  begrooting  van  kosten  werd  opgemaakt  en  het  bestuur  stelde 
nu  aan  de  algemeene  vergadering  voor  deze  gelden  tot  een  bedrag  van 
f  2000  beschikbaar  te  stellen. 

De  heer  Van  Ittersum  had  met  groote  belangstelling  het  door  het 
bestuur  schriftelijk  toegelichte  voorstel  gelezen,  doch  moest  tot  zijn 
leedwezen  de  aanname  ontraden,  omdat  het  naar  zijne  meening  de 
linancieele  krachten  der  Vereeniging  te  boven  ging;  de ieening indertijd 
uitgeschreven  voor  de  oprichting  van  het  orgaan  «De  Ingenieur»  is 
nog  niet  afgelost  en  de  inkomsten  zijn  toch  reeds  niet  vele  en  nauwe, 
lijks  voldoende  om  de  loopende  kosten  voor  drukwerk  en  onkosten  van 
andere  commissiën  te  bestrijden. 

De  heer  Wittop  Koning  zou  het  jammer  vinden  wanneer  het 
bestuursvoorstel  verworpen  werd,  want  de  arbeid  dezer  commissie 
acht  hij  zeer  gewenscht  en  het  onderwerp  een  van  de  belangrijkste, 
die  aan  de  orde  gesteld  kunnen  worden. 

De  verplichte  aflossing  van  het  op  te  nemen  geld  zou  over  langer 
termijn  verdeeld  kunnen  worden. 

De  heer  Van  Ittersum  noemt  dan  b.v.  10  jaar,  want  de  weg  om 
later  andere  commissiën  te  benoemen,  moet  niet  worden  afgesneden. 

Nadat  de  heer  Kesper  in  overweging  had  gegeven  de  beslissing  tot 
eene  volgende  vergadering  te  verdagen  en  de  heer  Broekman  het  denk- 
beeld geopperd  had  eene  rijkssubsidie  aan  te.  vragen  wegens  het  Staats- 
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belang,  bij  deze  zaak  betrokken,  werd  het  voorstel  op  verschillende 
gronden  door  de  bestuursleden  Asser,  Evers  en  Telders  verdedigd: 
het  bedrag  is  zoo  zuinig  mogelijk  geraamd,  het  gaat  de  financieele 
krachten  der  Vereeniging  niet  te  boven  en  wij  zijn  gebonden  aan  het 
besluit  van  de  vorige  vergadering. 

Het  voorstel  werd  ten  slotte  eenigszins  gewijzigd  aangenomen  met 
26  stemmen  tegen  4  blanco's,  zoodat  het  bestuur  gemachtigd  werd 
een  crediet  van  hoogstens  f20C0  toe  te  staan  en  hoogstens  f1000  geld 
op  te  nemen,  met  verplichte  aflossing  binnen  8  jaren,  tegen  eene  rente 
van  hoogstens  AXA  pet. 

Dat  de  vergadering  met  het  noodzakelijke  beleid  ook  moed  en  ver- 
trouwen in  de  toekomst  der  Vereeniging  had  getoond,  werd  onmid- 
dellijk op  schitterende  wijze  beloond,  want  na  de  gevallen  beslissing 
deelde  de  voorzitter  mede,  dat  hij  's  avonds  te  voren  toezegging  had 
ontvangen  van  een  lid,  dat  onbekend  wenschte  te  blijven,  van  een 
geschenk  van  f  1000,  voor  het  beoogde  doel,  indien  de  vergadering 
mocht  besluiten  het  gevraagde  crediet  te  verleenen. 

Indien  het  mogelijk  geweest  ware  zou  de  vergadering  zeer  zeker  het 
voorstel  van  den  heer  Huet,  om  het  onbekende  lid,  dat  zoo  warme 
sympathie  voor  de  Vereeniging  toonde,  tot  eere-lid  te  benoemen,  hebben 
aangenomen,  doch  een  eere-lid  N.N.  zal  wel  bij  geen  enkele  vereeni- 
ging bekend  zijn. 

Na  de  gehouden  pauze  werd  door  den  heer  Kemper  verslag  uitge- 
bracht over  het  nazien  van  de  rekening  en  verantwoording  van  het 
afgeloopen  jaar. 

Alles  werd  accoord  bevonden  en  een  woord  van  dank  gebracht  aan 
den  penningmeester  voor  zijn  gehouden  zuinig  beheer.  De  voorzitter 
knoopte  hieraan  vast  de  mededeeling,  dat  de  heer  Aquasie  Boachie, 
die  sedert  15  jaar  als  correspondent  voor  Ned.  Indie  was  werkzaam 
geweest  en  den  penningmeester  met  de  inning  der  contributiën  uitste- 
kend had  terzijde  gestaan,  voornemens  was  wegens  vergevorderden 
leeftijd  zijn  ontslag  als  zoodanig  te  nemen. 

Door  zijne  genomen  zorgen  zou  de  heer  R.  Fennema  in  Ned-Indie 
(Medan)  echter  bereid  gevonden  worden  als  zijn  opvolger  op  te  treden. 

De  penningmeester  las  vervolgens  nog  eenige  gedeelten  voor  van 
een  van  den  heer  Boachie  ontvangen  brief,  waarin  melding  werd 
gemaakt  van  het  zeer  ongewone  feit,  dat  aan  den  ingenieur  D.  H. 
Ha  velaar  in  Indie  bij  het  verleenen  van  verlof  tot  herstel  zijner  ge- 
zondheid bij  gouvernementsbesluit  de  bijzondere  tevredenheid  van  de 
Regeering  was  betuigd  over  het  waarnemen  zijner  functiën  bij  de 
havenwerken  van  Tandjong  Priok. 

In  verband  met  de  aanwezigheid  van  den  heer  Havelaar  werd  deze 
mededeeling  met  luid  applaus  begroet. 

Het  tweede  gedeelte  van  den  brief  bracht  in  herinnering,  dat  op  4 
Januari  1893  het  50  jaar  geleden  zal  zijn  dat  de  Delftsche  Academie 
werd  opgericht  en  werd  het  denkbeeld  geopperd,  dat  eene  feestelijke 
herdenking  van  dien  dag  zeer  geschikt  van  de  Vereeniging,  bestaande 
uit  gepromoveerden  van  de  Academie  en  Polytechnische  School,  zou 
kunnen  «uitgaan.  De  verwezenlijking  van  dit  denkbeeld  zal  nader  door 
het  bestuur  worden  overwogen. 

Wegens  de  goede  zorgen  en  belangrijke  bemoeiingen  door  den  heer 
Boachie  in  het  belang  der  Vereeniging  genomen  stelde  het  bestuur 
voor,  genoemd  lid  tot  eerelid  te  benoemen,  waartoe  met  acclamatie 
besloten  werd. 

Een  voorstel  van  het  bestuur  om  den  heer  Stieltjes  schadeloos  te 
stellen  voor  vroeger  gedane  uitgaven  in  het  belang  van  het  weekblad 
«De  Ingenieur»  werd  goedgekeurd. 

Het  tiende  nummer  op  den  oproepingsbrief  had  betrekking  op  eene 
mededeeling  van  een  schrijven  der  kiesvereeniging  «Burgerplicht»  te 
Amsterdam,  omtrent  het  vraagstuk  van  de  droogmaking  van  de  Zui- 
derzee. Het  bestuur  gaf  een  praeadvies  tot  het  zenden  van  een  adres 
aan  de  Regeering  tot  het  instellen  van  eene  Staatscommissie.  Dit 
praeadvies  werd  toegelicht  door  het  bestuurslid  J.  M.  Telders. 

Spreker  meende  in  deze  Vereeniging  elke  technische  toelichting 
achterwege  te  kunnen  laten.  Alle  leden  zouden  zeker  reeds  gelezen 
hebben  de  belangrijke  nota's  van  de  Zuiderzee-vereeniging  en  bovendien 
komen  in  de  laatste  nummers  van  ons  orgaan  eene  serie  van  hoofd- 
artikelen voor  van  den  civiel-ingenieur  Coomans,  getiteld  «De  afsluiting 
en  droogmaking  der  Zuiderzee»,  waarin  de  geheele  geschiedenis  met 
de  beschrijving  van  het  ontwerp  van  de  Zuiderzee-vereeniging  is 
samengevat. 

Prof.  Telders  wees  op  de  sociale  toestanden,  die  ontstaan  zullen,  of 
wellicht  reeds  ontstaan  zijn,  door  het  gebrek  aan  werk  voor  ingenieurs, 
aannemers  en  werklieden,  bij  de  voltooiing  van  de  reeks  van  groote 
werken,  die  in  den  laatsten  tijd  zijn  uitgevoerd;  voegt  men  daarbij 
den  zwaren  strijd  die  de  fabrikanten  hebben  te  voeren,  om  te  concur- 
reeren  met  het  buitenland,  waar  de  nijverheid  overal  in  protectie 
genomen  wordt  en  letten  we  op  de  jammerklachten,  die.  reeds  nu  om 
werk  en  brood  van  uit  Friesland  vernomen  worden,  dan  is  het  oogen- 
blik  gekomen  om  zoo  spoedig  mogelijk  tot  droogmaking  der  Zuiderzee 
te  besluiten. 

Om  deze  zoo  groote  nationale  onderneming,  die  een  rijke  toekomst 
voor  ons  vaderland  kan  openen,  te  doen  gelukken,  is  aaneensluiting 
van  alle  partijen  en  van  alle  vereenigingen  gewenscht  en  noodzakelijk. 

Van  uit  deze  Vereeniging  mag  en  moet  ook  een  stem  vernomen 
worden,  om  blijk  te  geven,  dat  we  willen  medewerken  aan  zoo  schoone 
taak,  om  eene  provincie  van  240,000  H.A.  vruchtbaar  land  te  veroveren 
op  het  water,  dat  nu  met  vele  kosten  gekeerd  moet  worden. 

Doch  al  heeft  spieker  alle  lof  voor  de  onderzoekingen  van  de  Zui- 
derzee-Vereeniging,  .  die  op  zoo  uitnemende  wijze  geleid  zijn  geworden 


door  den  man,  die  onlangs  aan  het  hoofd  van  het  departement  van 
Waterstaat  geroepen  werd,  niet  alle  vragen  zijn  reeds  opgelost. 

Moet  het  werk  geheel  of  gedeeltelijk  door  den  Staat  ondernomen 
worden ;  op  welke  wijze  moeten  de  gronden  geëxploiteerd  worden ; 
mogen  de  landerijen  in  handen  komen  van  rijke  bankiers  of  zelfs  van 
buitenlanders  ? 

Al  te  maal  vragen  waarop  wij  nu  het  antwoord  schuldig  moeten 
blijven,  maar  die  op  onpartijdige  wijze  onderzocht  kunnen  worden  door 
eene  Staatscommissie. 

Als  slot  deelt  Spreker  de  door  het  bestuur  voorgedragen  motie  mede, 
die  zoodanig  is  ingekleed,  dat  een  ieder,  die  belang  in  de  oplossing 
van  het  vraagstuk  stelt,  hoe  hij  ook  over  de  détails  der  uitvoering  moge 
denken,  daarmede  zal  kunnen  instemmen. 

Deze  motie  luidt : 

»De  Vereeniging  zal  zich  bij  adres  wenden  tot  de  hooge  Regeering 
smet  de  mededeeling,  dat  zij  besloten  heeft  zich  aan  te  sluiten  bij  den 
«wensch  van  vele  zijden  geopenbaard,  dat  het  der  Regeering  moge 
«behagen  spoedig  een  voorstel  te  doen  tot  benoeming  eener  Staats- 
«commissie,  die  den  weg  en  de  hoofdbeginselen  zal  aanwijzen,  volgens 
«welke  het  Zuiderzee-vraagstuk  op  de  in  's  iands  belang  meest  wensche- 
«lijke  wijze  zal  kunnen  worden  tot  oplossing  gebracht." 

De  heer  Huet  sluit  zich  bij  den  heer  Telders  aan,  wat  betreft  de 
wenschelijkheid  der  benoeming  van  eene  Staatscommissie;  met  de  motie 
kan  hij  zich  vereenigen,  doch  geheel  los  van  de  daarbij  gegeven  toe- 
lichting. Hij  brengt  daarbij  in  herinnering,  dat  hij  niet  behoort  tot  de 
nieu w-bekeerden,  maar  reeds  sedert  1863  van  de  wenschelijkheid  eener 
droogmaking  overtuigd  was.  In  den  loop  der  tijden  is  reeds  meermalen 
verdedigd,  wat  vroeger  onmogelijk  werd  genoemd ;  zoo  werd  nog  in 
1884  de  afsluiting  van  het  IJsselwater  iets  onzinnigs  genoemd  en  nu 
is  het  de  basis,  waarop  het  geheele  rapport  van  de  Zuiderzee- Vereeni- 
ging steunt. 

Mogelijk  zal  de  Staatscommissie  nu  nog  een  stap  verder  gaan  en 
loozing  door  sluizen  vervangen  door  afvoer  langs  een  open  kanaal. 
Bovendien  wanneer  de  onderneming  als  werkverschaffing  verdedigd 
moet  worden,  dan  is  het  zaak  zoo  spoedig  mogelijk  te  beginnen  en 
wel  door  droogmaking  van  die  gedeelten,  welke  daarvoor  gereed  zijn. 
Met  partiëele  indijking  zonder  den  afsluitdijk  over  Wieringen,  heeft 
men  dan  tevens  verkregen,  dat  aanschouwelijk  kan  worden  aangetoond, 
dat  de  grond  veel  beter  is  dan  vermoed  wordt.  Tevens  zal  dan  voor- 
komen worden,  dat  het  publiek  na  8  jaren,  waarin  minstens  40  millioen 
gulden  verwerkt  zal  zijn,  angstvallig  zal  uitroepen :  waar  is  nu  de 
vruchtbare  grond,  is  die  afsluitdijk  gelegd  om  een  waterplas  te  maken'? 

De  heer  J.  P.  Havelaar  is  met  den  heer  Telders  van  meening,  dat 
de  droogmaking  van  de  Zuiderzee  belangrijke  voordeelen  zal  kunnen 
opleveren,  doch  het  onderzoek  der  Staatscommissie  zal  niet  eenzijdig 
mogen  zijn  en  beperkt  tot  één  plan. 

Zij  zal  een  onderzoek  moeten  instellen  volgens  een  volkomen  objec- 
tief mandaat,  afgescheiden  van  welk  plan  ook. 

De  heer  Wittop  Koning  zou  nog  een  stap  verder  willen  gaan  en 
gaarne  zien,  dat  aan  eene  eventueel  te  benoemen  commissie  werd 
opgedragen  tevens  te  onderzoeken,  wat  de  gevolgen  zouden  zijn  indien 
het  IJsselwater  langs  den  Neder-Rijn  door  de  Geldersche  vallei  werd 
afgevoerd  naar  Amsterdam;  te  meer  daar  de  vraag  gewettigd  is  of  de 
geheele  afsluiting  der  Zuiderzee  wel  voldoende  onderzocht  is,  daar  de 
laatste  rapporten  wellicht  met  te  veel  haast  zijn  samengesteld. 

Bleken  er  derhalve  eenige  leden  te  zijn,  die  zich  niet  geheel  konden 
vereenigen  met  de  toelichting  van  den  heer  Telders,  vooral  wat  de 
onbepaalde  verdediging  van  de  door  de  Zuiderzee- Vereeniging  gegeven 
oplossing  betreft,  allen  schonken  gaarne  hunne  volle  adhaesie  aan  de 
zoo  algemeen  gestelde  motie  van  het  bestuur,  zoodat  deze  bij  accla- 
matie werd  aangenomen. 

Was  hiermede  het  vastgestelde  programma  van  werkzaamheden  ten 
einde  gebracht,  de  heeren  Huet  en  Van  Ittersum  brachten  nog  eenige 
voorstellen  van  huishoudelijken  aard  ter  tafel  alvorens  de  vergadering 
gesloten  kon  worden. 

Wordt  het  door  vele  leden  betreurd,  dat  er  nog  steeds  zoo  vele 
oud-leerlingen  van  de  Delftsche  Academie  en  Polytechnische  school 
zijn,  wier  naam  in  de  zoo  bekende  en  gemakkelijke,  naamlijst  van 
gepromoveerden  te  Delft  niet  met  vette  letter  kan  worden  afgedrukt, 
de  heer  Huet  meende  dat  de  Vereeniging  een  middel  zou  mogen  ge- 
bruiken, hetwelk  aan  wijnkoopers  niet  vreemd  is,  vooral  nu  met  het 
oog  op  de  reünie,  die  wellicht  in  het  volgend  jaar  gehouden  zal  worden. 

De  uitvoering  van  dit  denkbeeld  om  nieuwe  leden  der  Vereeniging 
te  verkrijgen  liet  hij  echter  ten  slotte  over  aan  de  prudentie  van  het 
bestuur. 

De  heer  Van  Ittersum  was  van  meening,  dat  niet  genoegzaam  bekend 
was,  wat  onze  Vereeniging  gedurende  haar  bestaan  reeds  gepresteerd 
had  en  was  zelfs  bevreesd,  dat  zoo  menig  belangrijk  rapport  of  boek- 
werk door  de  Vereeniging  uitgegeven,  in  het  vergeetboek  zou  geraken 
en  stelde  daarom  voor,  dat  in  elk  nummer  van  het  orgaan  der  Ver- 
eeniging zou  worden  aangekondigd  de  rapporten,  die  over  verschillende 
onderwerpen  waren  verschenen  en  tevens  dat  deze  werken  ook  voor 
het  publiek  verkrijgbaar  werden  gesteld. 

Na  aanname  dezer  voorstellen  sprak  de  voorzitter  een  woord  van 
afscheid  tot  de  heeren  A.  Déking  Dura  en  J.  D.  Evers,  die  de  bestuurs- 
tafel zouden  verlaten,  en  werd  de  vergadering  omstreeks  half  vier  uur 
gesloten.  Joh.  Krap. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
]0-d.  ach. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

2  Sept.  1892. 

759.0 

z.z.w. 

5 

16 

0 

3  . 

Tï 

754.1 

w.z.w. 

3 

16 

4 

4  „ 

V 

5  „ 

Jï 

769.9 

Stil. 

14 

0 

6  » 

n 

771.6 

V 

12 

o 

7  * 

n 

767.1 

n 

14 

0 

8  „ 

n 

758.8 

n 

12 

4 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave. 

3  Sept. 

37.61 

10.17 

7.85 

8.27 

8.70 

41.44 

8.95 

4.86 

4  „ 

37.57 

10.13 

7.86 

8.24 

8.66 

41.47 

8.96 

4.90 

5  n 

37.54 

10.11 

7.84 

8.21 

8.64 

41.45 

9.02 

4.93 

6  „ 

37.51 

10.07 

7.78 

8.18 

8.61 

41.38 

8.98 

4.95 

7  „ 

37.47 

10.04 

7.74 

8.16 

8.59 

41.45 

8.94 

4.93 

8  „ 

37.53 

10.01 

7.70 

8.14 

8.57 

41.30 

8.97 

4.91 

9  » 

37.77 

10.04 

7.71 

8.13 

8.57 

41.53 

8.91 

4.92 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 
43.65 


45.36 


Lob. 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 


15.70 


16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


Westervoort 
zelf'r.jbrug. 
P-s-  I 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Nu  de  bouw  van  den  spoorweg  in  Transvaal  weer  in  vollen  gang 
is  kunnen  daarbij  nog  eenige  ingenieurs  geplaatst  worden. 

Het  te  bouwen  gedeelte  ligt  in  eene  als  gezond  bekend  staande  berg- 
achtige streek  en  is  lang  80  K.M.,  terwijl  te  verwachten  is  dat  spoedig 
ook  met  den  bouw  der  resteerende  270  K.M.  zal  worden  aangevangen. 

Naar  wij  vernemen  zijn  door  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
thans  nieuwe  administratieve  voorschriften  voor  de  uitvoering  van  Rijks- 
werken vastgesteld,  die  weldra  in  druk  zullen  verschijnen. 

Op   3   Sept.   hield   de  Nederlandsche  Vereeniging  van  Werktuig-  en 

Scheepsbouwkundigen  hare  gewone  driemaandelijksche  vergadering  te 
Rotterdam. 

Na  afdoening  der  huishoudelijke  zaken  gaf  prof.  H.  Cop  uit  Delft 
een  historisch  overzicht  van  de  in  verschillende  landen  verrichte  proe- 
ven ter  bepaling  van  den  weerstand  van  stoomvaartuigen  bij  verschil- 
lende snelheden  en  van  de  verhouding  van  dien  weerstand  tot  het 
benoodigde  stoomvermogen,  waaruit  bleek,  dat  op  dit  gebied  nog  veel 
te  doen  valt. 

Daarna  deed  de  president,  F.  W.  Hudig,  eenige  mededeelingen  als  inlei- 
ding tot  het  na  afloop  der  vergadering  te  brengen  bezoek  aan  eenige  han- 
delsinrichtingen op  Feijenoord,  welke  onder  geleide  van  den  directeur  dier 
inrichtingen  en  van  den  adjunct-directeur  der  gemeentewerken,  den  heer 
H.  A.  Van  IJsrelsteijn,  met  veel  belangstelling  werden  bezichtigd. 
Ten  slotte  werd  een  bezoek  gebracht  aan  het  stoomschip  «Spaarndam» 
der  Nederl.  Amerik.  Stoomvaart  Mij.,  waar  de  leden  op  gulle  wijze 
door  den  directeur  Wierdsma  met  een  glas  eerewijn  verwelkomd 
werden. 

Deze  excursie,  waartoe  één  der  leden,  de  heer  P.  Smit  Jr..  welwil- 
lend een  stoomboot  ter  beschikking  had  gesteld,  vormde,  begunstigd 
door  schoon  weder,  een  even  leerrijk  als  aangenaam  slot  voor  deze 
12e  vergadering. 


Het  Merwede-kanaal. 

Naar  aanleiding  van  de  interpellatie  van  den  heer  De  Vries  van 
Buuren  in  den  Amsterdamschen  Gemeenteraad,  in  zake  den  toestand 
van  het  Merwede-kanaal,  was  door  Burg.  en  Weths.  een  onderzoek 
opgedragen  aan  den  ingenieur  J.  Dirksen,  inspecteur  der  handels- 
inrichtingen aldaar. 


Uit  dit  onderzoek,  waaraan  door  leden  van  den  Gemeenteraad,  van 
de  Kamer  van  Koophandel  en  door  den  redacteur  van  Rhenania  werd 
deelgenomen,  is  gebleken  dat  al  de  ongunstige  berichten,  die  in  ver- 
schillende bladen  de  rondte  hebben  gedaan,  onwaar  zijn  en  op  een 
misverstand  of  erger  berusten. 

De  burgemeester  heeft  in  de  gemeenteraadszitting  van  7  Sept.  jl.  de 
meest  geruststellende  verklaring  afgelegd,  zoodat  thans  die  praatjes 
wel  geheel  ontzenuwd  zullen  zijn. 

Concours  voor  gevelontwerpen. 

Door  de  Haagsche  Bouwgrond  Maatschappij  «Duinoord»  worden  voor 
de  beste  gevelontwerpen  van  gebouwen  op  de  terreinen  van  de  Maat- 
schappij te  stichten,  prijzen  van  f  2000  en  f  1500  en  premiën  van 
f  1000  en  f  500  uitgeloofd. 

De  prijzen  en  premiën  zullen  worden  toegekend  als  volgt: 

De  prijs  van  f  2000  aan  den  Architect-ontwerper  van  den  door  de 
Jury  in  de  eerste  plaats  aangewezen  gevel. 

De  premie  van  f  1000  aan  den  Architect -ontwerper  van  den  door 
de  Jury  in  de  tweede  plaats  aangewezen  gevel. 

De  prijs  van  f  1500  aan  den  bouwondernemer  van  het  door  de  Jury 
in  de  eerste  plaats  aangewezen  blok  huizen  (minstens  bestaande  uit 
2  perceelen). 

De  premie  van  f  500  aan  den  bouwondernemer  van  het  door  de 
Jury  in  de  tweede  plaats  aangewezen  blok  huizen  (minstens  bestaande 
uit  2  perceelen). 

De  mededingers  leveren  eene  in  lijnen  of  kleur  opgewerkte  teekening 
in  aan  het  bureau  van  de  Maatschappij  en  geven  daarbij  kennis  in 
welke  rubriek  zij  wenschen  mede  te  dingen.  Het  Bestuur  van  de 
Maatschappij  beslist  of  zij  tot  die  rubriek  behooren. 

De  beoordeeling  heeft  plaats  zoodra  voor  eene  rubriek  25  mede- 
dingende bouwwerken  zijn  ingeschreven  en  die  bouwwerken  op  de 
terreinen  van  de  Maatschappij  zijn  voltooid. 

De  beoordeeling  heeft  plaats  door  eene  Jury  bestaande  uit  de 
HH.  Dr.  P.  J.  H.  Cuypers,  Prof.  E.  Gdgel  en  C.  Muysken. 

De  beoordeeling  heeft  uitsluitend  betrekking  op  de  artistieke  eigen- 
schappen en  de  wijze  van  uitvoering  der  gevelontwerpen. 

Op  gemotiveerde  gronden  kan  de  Jury  een  voorstel  doen  tot  split- 
sing van  de  prijzen  en  premiën. 

Het  internationaal  congres  op  de  tolwetgeving  en  de  regeling  van 
den  arbeid. 

Van  den  8sten  tot  den  13en  Augustus  jl.  is  te  Antwerpen  in  de 
groote  zaal  van  het  Atheneum,  onder  voorzitterschap  van  den  heer 
L.  Strauss,  een  internationaal  congres  gehouden,  dat  aan  de  tol- 
wetgeving en  aan  de  wettelijke  regeling  van  den  arbeid  gewijd  was, 
en  waaraan  door  Nederland  werd  deelgenomen  door  een  comité  be- 
staande uit  de  heeren :  Mr.  S.  van  Houten,  lid  van  de  Tweede  Kamer, 
Jhr.  Mr.  P.  A.  C.  van  Karnebeek,  oud-Minister  van  Buitenlandsche 
Zaken,  H.  Muller  Szn.,  lid  van  de  Eerste  Kamer,  Armand  P.  Th. 
Sassen,  directeur  der  Rijkspostspaarbank  en  C.  Th.  Stork,  lid  van 
de  Eerste  Kamer. 

De  eerste  sectie,  die  de  douanen-wetten  en  de  handelstractaten 
behandelde  werd  voorgezeten  door  den  heer  Aug.  Bulcke;  de  tweede, 
waarin  de  arbeids-wetgeving  in  behandeling  kwam,  door  den  heer 
Le  Hardv  de  Beaulieu. 

Van  de  werkzaamheden  der  2e  sectie  laten  wij  hier  een  kort  ver- 
slag volgen : 

Allereerst  begon  men  in  deze  sectie  met  eene  beraadslaging  over 
eene  internationale  arbeids-statistiek  als  onderdeel  van  de  algemeene 
arbeidswetgeving.  De  inleider,  de  heer  Hector  Denis,  betoogde  dat 
het  eenige  middel,  om  deze  statistiek  op  vertrouwbare  en  volledige 
wijze  te  verkrijgen,  was  haar  in  alle  landen  tot  eenen  tak  van  den 
staatsdienst  te  maken,  en  haar  in  te  richten  naar  het  voorbeeld  van 
de  Vereenigde  Staten,  dat  hij  in  bijzonderheden  beschreef.  Langs  dezen 
weg  is  men  verzekerd,  gelijksoortige  gegevens  te  krijgen,  die  tot  geen 
moeielijkheid  of  dubbelzinnigheid  bij  het  toepassen  en  bewerken  kun- 
nen geven.  Dit  was  ook  de  zienswijze  van  den  heer  Corka,  werkzaam 
aan  de  nog  niet  lang  in  werking  zijnde  arbeids-afdeeling  van  het 
Ministerie  van  Koophandel  in  Frankrijk.  Dit  congreslid  gaf  een  over- 
zicht van  eenige  uitkomsten  door  zijne  afdeeling  in  den  korten  tijd 
van  haar  bestaan  reeds  verkregen.  De  heer  Couvreur,  ondervoorzitter 
van  het  congres,  bestreed  niet  de  meening  dat  de  Staat  de  internati- 
onale arbeidsstatistiek  moet  bevorderen,  door  middel  van  subsidie  of 
rechtstreeksche  medewerking,  maar  geloofde  dat  de  werklieden  lang 
kunnen  wachten,  indien  die  statistiek  op  initiatief  van  Kamers  of 
Regeering  tot  stand  moet  komen.  De  arbeiders  moeten,  zooals  in  Zwit- 
serland gebeurd  is,  een  krachtigen  stoot  er  toe  geven.  In  Italië  — 
verhaalde  een  afgevaardigde  uit  dat  land  —  is  het  werk  door  het 
Ministerie  ter  hand  genomen,  maar  vindt  het  bij  de  ambtenaren  niet 
veel  medewerking.  In  België  hebben  de  Kamers  het  voorstel  van  den 
heer  Janson,  om  een  staatsbureau  voor  arbeids-statistiek  in  te  richten, 
verworpen.  Andere  sprekers  waren  van  oordeel  dat  de  arbeid  tusschen 
den  Staat  en  particulieren  verdeeld  moet  worden. 

Hierna  kwam  in  behandeling  de  quaestie  van  de  regeling  van  den 
achtuur-iverkdag. 

De  heer  Couvreur  gaf  eene  beschrijving  van  den  toestand  der  werk- 
lieden en  van  de  werking  van  het  achtuur-stelsel  in  Australië. 
Daarna  betoogde  de  heer  Bellefrotd,  dat  er  eene  strikte  reglementee- 
ring van  den  arbeid  bestaan  kan  in  Australië,  die  niettemin  onbruik- 
baar zou  kunnen  wezen  voor  onze  veelvertakte,  van  plaats  tot  plaats 
verschillende  Europeesche  nijverheid. 
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De  heer  Corra,  uit  Parijs,  werkte  deze  tegenwerping  in  bijzonder- 
heden uit.  Alleen  ten  behoeve  van  vrouwen  en  kinderen  moet  de 
arbeidsduur  wettelijk  geregeld  worden.  Dit  was  ook  de  meening  van 
den  heer  L.  Strauss,  die  meende  dat  men,  eenmaal  aan  het  reglemen- 
teeren van  den  arbeid  van  volwassenen,  wel  wist  waar  men  begon,  maar 
niet  waar  men  moest  eindigen.  Hier  voe7'de  de  heer  Van  de  Put,  een 
clericaal  advocaat  te  Antwerpen,  weer  tegen  aan,  dat  eene  dagtaak 
van  14  tot  15  uren,  zooals  in  sommige  takken  van  nijverheid  voor- 
komt, de  noodzakelijkheid  van  wettelijke  voorziening  bewijst.  Een 
socialist,  de  heer  Henrion,  voegde  hieraan  toe  dat  de  werkman  even 
weinig  in  staat  is  voor  zijn  eigen  belang  te  waken,  als  de  vrouw  of 
het  kind,  en  dus  even  als  dezen  aanspraak  op  bescherming  van  den 
Staat  heeft.  De  heer  Overberg,  uit  Kortrijk,  herinnerde  aan  de  in 
Oostenrijk  en  sedert  vijftien  jaren  in  Zwitserland  opgedane  ervaring, 
ten  bewijze  dat  wettelijke  regeling  van  den  arbeidsduur  voor  volwasse- 
nen niet  slechts  geoorloofd,  maar  noodig  en  nuttig  is. 

Door  den  heer  Legrand,  ingenieur  en  secretaris  van  de  Belgische 
vereeniging  van  ingenieurs  en  industrieelen,  werd  het  reglementeeren 
van  den  arbeid  van  volwassenen  op  technische  gronden  krachtig  be- 
streden, dewijl  de  Belgische  ingenieurs  over  het  algemeen  voor  de 
klachten  der  arbeiders  niet  doof  zijn  en  reeds  menige  belangrijke  ver- 
betering tot  stand  gebracht  hebben.  De  heer  Legrand  zette  uiteen  dat 
tusschen  werktijd  en  voortgebracht  werk,  in  de  meeste  takken  van 
nijverheid  en  onder  normale  omstandigheden,  een  vaste  evenredigheid 
bestaat.  Vermindert  men  den  een,  dan  wordt  ook  het  andere  minder; 
wordt  —  teneinde  dit  verlies  goed  te  maken  —  het  materieel  (het 
aantal  arbeiders)  uitgebreid,  dan  is  er  meer  kapitaal  en  arbeidsloon 
benoodigd,  en  worden  de  productiekosten  dus  hooger.  Deze  factoren 
zijn  van  elkander  niet  te  scheiden.  Vermindering  van  werkuren  moet 
aan  het  initiatief  der  arbeiders,  te  verkrijgen  door  samenwerking, 
overgelaten  blijven;  maar  indien  zij  daarbij  verzuimen  te  letten  op  den 
toestand  van  het  bedrijf,  dan  delven  zij  hun  eigen  graf.  Reglementee- 
ring is  bovendien  voor  die  takken  van  nijverheid,  die  alleen  bij  dag- 
licht en  dus  naarmate  van  de  lengte  der  dagen  werken,  zoo  goed  als 
onmogelijk.  Voor  het  overige  verklaarde  de  heer  Legrand  zich  een 
ijverig  voorstander  van  eene  goede  en  volledige  arbeids-statistiek,  waarop, 
zeide  hij,  de  Belgische  ingenieurs  eenparig  bij  de  regeering  moeten 
aandringen. 

In  verband  met  deze  quaestie  van  statistiek,  is  eene  opmerking  van 
den  heer  Jottrand  niet  onaardig.  Neemt  men  aan,  zeide  deze,  zooals 
in  de  programma's  en  betoogen  der  werkliedenpartij  veelal  geschiedt, 
dat  de  arbeider  niet  langer  dan  één  derde  van  zijnen  tijd  behoeft  te 
werken,  en  rekent  men  daarbij  niet  naar  éénen  dag  maar  naar  een 
vol  jaar,  dan  komt  men  tot  de  slotsom  dat  een  gemiddelde  werkdag 
van  11  %  uur  juist  één  derde  van  een  geheel  jaar  vertegenwoordigt, 
wanneer  de  vrije  Zondagen  en  de  in  België  vrij  talrijke  andere  feest- 
dagen in  aanmerking  worden  genomen. 

Beperking  van  arbeidsduur,  zeide  een  ander  ingenieur,  de  heer 
Masson  uit  Luik,  moet  noodzakelijk  gepaard  gaan  mei  vaststelling 
van  een  minimumloon.  In  dit  laatste  is  men  nog  nergens  geslaagd, 
en  in  Engeland,  waar  herhaaldelijk  eene  proef  met  eene  bewegelijke 
schaal  genomen  is,  heeft  deze  zoo  slecht  voldaan  dat  de  werklieden 
er  in  het  geheel  niet  meer  van  hooren  willen. 

Nadat  nog  andere  sprekers  hun  gevoelen  over  deze  quaestie  hadden 
geuit,  werden  de  zittingen  van  deze  sectie  gesloten.  Besluiten  werden 
er  niet  genomen. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besl.  van  8  Sept.  is  ingesteld  eene  Staatscommissie 
met  opdracht  om  te  onderzoeken :  a.  of  eene  afsluiting  en  eene 
droogmaking  van  de  Zuiderzee,  op  eene  wijze  als  door  de  Zuider- 
zee-Vereeniging  is  voorgesteld,  in  's  lands  belang  behoort  te 
worden  ondernomen,  en  zoo  ja,  op  welke  wijze  dit  werk  tot 
uitvoering  moet  worden  gebracht; 

b.  te  bepalen  dat  een  verslag  van  de  uitkomsten  van  het 
onderzoek  der  commissie  door  haar  aan  Ons  zal  worden  uitgebracht; 

c.  te  benoemen : 

1°.  tot  voorzitter  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. : 
2°.  tot  leden,  de  heeren: 
P.  A.  Bos,  aannemer; 

C.  Ten  Bosch,  schout-bij-nacht; 

J.  Breebaart  Kz.,  lid  van  het  hoofdbestuur  der  Hollandsche 
Maatschappij  van  landbouw ; 

K.  Eland,  kolonel  bij  den  generalen  staf; 

D.  Fontein  de  Jong,  voorzitter  van  de  Friesche  Maatschappij 
van  landbouw  en  veeteelt; 

dr.  Th.  H.  Mac  Gillavry,  hoogleeraar  te  Leiden; 

A.  M.  J.  Hendrichs,  onder-voorzitter  van  de  Kamer  van  koop- 
handel te  Amsterdam  ; 

A.  H.  Hoekwater,  luitenant  ter  zee  eerste  klasse; 

mr.  Ph.  A.  Holsboer,  administrateur  der  domeinen  aan  het 
Departement  van  Financiën ; 

H.  C.  van  der  Houven  van  Oordt,  lid  van  Ged.  Staten  van 
Gelderland  ; 

W.  Hovy,  lid  van  den  gemeenteraad  van  Amsterdam ; 
W.  van  Konijnenburg,  raad-adviseur  bij  het  Departement  van 
Financiën ; 


W.  F.  Leemans,  inspecteur  van  den  Rijkswaterstaat; 
mr.  M.  Mees,  onder-voorzitter  van  de  Kamer  van  koophandel 
te  Rotterdam; 

mr.  F.  S.  van  Nierop,  lid  van  de  Provinciale  Staten  van 
Noordholland ; 

mr.  B.  H.  Pekelharing,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische 
school  te  Delft ; 

mr.  E.  N.  Rahusen,  voorzitter  van  het  college  voor  de  zee- 
visscherijen ; 

dr.  R.  H.  Saltet,  directeur  van  den  gemeentelijken  gezond- 
heidsdienst van  Amsterdam; 

mr.  C.  J.  Sickesz,  eere-voorzitter  van  de  Geldersch-Overijssel- 
sche  Maatschappij  van  landbouw; 

mr.  H.  Smeenge,  voorzitter  van  de  Schippersvereeniging 
Schuttevaer; 

J.  M.  Telders,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  school  te 
Delft; 

mr.  J.  D.  Veegens,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal ; 

S.  J.  Vermaes,  hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat 
in  Friesland; 

A.  J.  Voorduin,  commandant  in  het  tweede  genie-commande- 

ment; 

J.  W.  Welcker,  hoofdingenieur  van  den  Rijkswaterstaat; 
J.  M.  F.  Wellan,  inspecteur  van  den  Rijkswaterstaat; 
A.  C.  Wertheim,  lid  van  de  Eerste  Kamer  der  Staten-Gene- 
raal,  en 

A.  D.  Zur  Mühlen,  lid  van  de  Kamer  van  koophandel  te 
Amsterdam ; 

3°.  tot  secretarissen,  de  heeren  W.  K.  Behrens,  ingenieur  van 
den  Rijkswaterstaat,  en  mr.  P.  L.  F.  Verschoor. 

De  luitenant  der  genie  C.  Nobel  wordt  van  Utrecht  over- 
geplaatst naar  Alkmaar. 

Tot  tijdelijk  leeraar  in  de  wiskunde  aan  de  hoogere  burger- 
school met  3-jarigen  cursus  te  Haarlem  is  benoemd  de  heer 
H.  Gouwentak  te  Leiden. 

Tot  directeur  van  de  Maatschappij  der  Staalwaterbronnen  te 
Haarlem  is  benoemd  de  heer  C.  J.  Vis,  op  een  vast  salaris  van 
f  2000  per  jaar  en  één  cent  per  flesch,  die'  verkocht  wordt 
boven  het  cijfer  van  honderdduizend  flesschen. 

De  heer  J.  B.  J.  Loeff,  opzichter  van  den  Rijkswaterstaat 
te  Vreeswijk,  wordt  met  ingang  van  1  November  a.s.,  naar 
Gouda  verplaatst. 

De  Ministerieele  beschikking,  waarbij  de  opzichters  van  den 
Rijkswaterstaat  L.  J.  Blankenbijl  te  Breskens  en  A.  D.  G. 
Ten  Doeschate  te  Geertruidenberg  van  standplaats  zouden  ver- 
wisselen, is  gewijzigd.  Eerstgenoemde  wordt  wel  verplaatst  naar 
Geertruidenberg,  doch  te  Breskens  vervangen  door  den  opzichter 
A.  Vreugdenhil  te  Westervoort. 

Aan  den  heer  G.  H.  van  der  Straaten  ,  buitengewoon 
opzichter  bij  de  werken  tot  verbetering  van  den  Rotterdamschen 
Waterweg,  is  op  zijn  verzoek  met  ingang  van  1  September  jl. 
een  eervol  ontslag  uit  's  Rijks  dienst  verleend. 

De  heer  A.  G.  F.  Kerkkamp  is  benoemd  tot  buitengewoon 
opzichter  bij  de  normaliseeringsw erken  van  den  Gelderschen 
IJssel  bij  het  veer  te  Olst. 

Bij  de  werken  voor  het  verleggen  van  de  uitmonding  van  de 
rivier  de  Maas  is  tot  buitengewoon  opzichter  benoemd  de  heer 
J.  Klippus. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  voor  den  bouw  van  den  spoorweg  in  Transvaal.  (Zie  Binn. 
en  Buit.  Ber.) 

Opzichters  voor  den  bouw  van  den  spoorweg  in  Transvaal.  (Zie  Adv.) 
Machine-teekenaar  op  eene  groote  machinefabriek  hier  te  lande.  Salaris 

f  1500.  Aanbiedingen  met  brieven,  onder  n°.  24269,  aan  het  bureau 

der  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant. 
Leeraar  in  de  werktuig-  en  stoomwerktuigkunde  en  den  bouw  van 

het  ijzeren  schip  aan  de  zeevaartschool  te  Delfzijl.  Hon.  f  1000. 

Adres  vóór  of  op  15  September  aan  den  Secretaris-Penningmeester 

P.  J.  Smit  Sr.  aldaar. 


'sSfÊ^T  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-,  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 
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DE  INGENIEUR.  » 

Orgaan 

T  Jaargang.                            »■>                           1892.  -  lï  38. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

Weeüai  jüüjjï  aas  üe  tecbniei  en  ie  raiomie  van  Ouenüare  WerRen  en  Ni  WA. 


Prijs  per  laargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  .  .  .  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  17  September. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage 
INHOUD. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee  door  Ch.  C.  Coomans,  (slot).  —  De 
eerste  bijeenkomst  der  Zuiderzee-Commissie.  —  Vergadering  van  het  Kon.  Instituut 
van  Ingenieurs.  —  Technische  Tijdschriften:  Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen 
(vervolg  van  blz.  265).  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  Engineering, 
Mei  1892,  bewerkt  door  J.  J.  W.  van  Loenen  Martinet.  —  Weerkundige  waarnemin- 
gen. —  Kivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen, 
verplaatsingen  enz.  —  Open  betrekkingen. 

De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

(Vervolg  van  bladz.  389.) 
(Slot.) 

Indijking  van  het  Zuidwestelijk  gedeelte. 

j>e  richting  van  afsluiting  is  genomen  van  Enkhuizen 
uitgaande,  in  nagenoeg  zuidoostelijke  richting  over  het 
Enkhuizer  zand,  over  eene  lengte  van  ongeveer  20 
K.M.,  om  daarna  om  te  buigen  in  zuidwestelijke  rich- 
ting, over  eene  lengte  van  ongeveer  26  K.M.,  ombuigende 
naar  den  hoek  van  Uitdam.  De  totale  lengte  bedraagt  53.2  K.M. 

Enkhuizen  is  genomen  als  uitgangspunt,  omdat  dit  eene 
geschikte  plaats  is  voor  het  doen  eindigen  van  het  ringvaart- 
kanaal, met  het  oog  op  de  scheepvaart  en  omdat  het  van  belang 
is  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  eene  haven  en  van  den 
spoorweg  te  zijn,  bij  het  maken  van  den  dijk. 

Uitdam  en  niet  Durgerdam  is  genomen  als  uitgangspunt, 
omdat  anders  bij  veel  grooter  dijkslengte  weinig  meer  opper- 
vlakte wordt  binnengedijkt,  de  afwatering  van  Waterland  op 
belangrijke  wijze  verstoord  wordt  en  de  afleiding  van  de  uitwatering 
van  Schermerboezem  over  grooter  lengte  zou  moeten  verplaatst 
worden. 

Om  dezelfde  reden  als  bij  het  vorig  ontwerp,  is  aangenomen 
een  maximum  stormvloedshoogte  van  1  M.  -f  A.P. ;  voor  Enk- 
huizen kan  hiervoor  aangenomen  worden  1  M.  +  A.P. ;  voor 
Uitdam  0.70  M.  +  A.P.;  aangezien  echter  bij  westelijke  storm- 
winden, waarbij  die  hooge  standen  zullen  voorkomen,  bij  den 
dijk  afwaaiing  zal  worden  waargenomen,  zoo  is  voor  de  hoogte 
van  de  kruin  aangenomen  gemiddeld  2.70  M.  -f  A.P. 

Behalve  deze  iets  grootere  kruinhoogte  en  de  iets  geringer 
gemiddelde  diepte  (4  M.  -i-  A.P.,  in  plaats  van  4.10  M.  -r  A.P.) 
stemt  overigens  het  dijksprofil  volkomen  overeen  met  dat,  aan- 
genomen voor  de  indijking  van  het  Wieringermeer.  Ook  hier  is 
de  bodem,  waarover  de  dijk  gelegd  wórdt,  vrij  slap,  echter  toch 
gunstiger  dan  bij  den  dijk  van  de  indijking  van  het  zuidoostelijk 
gedeelte;  voor  de  kleinere  helft  toch  loopt  de  dijk  over  het 
harde  Enkhuizerzand  en  de  meer  zavelige  gronden  meer  zuid- 
waarts daarvan,  voor  de  iets  grootere  helft  loopt  echter  de  dijk 
over  kleilagen,  waaronder  op  verschillende  plaatsen  bij  de  borin- 
gen veen  is  aangetroffen;  het  is  met  het  oog  hierop  en  tijdens 
het  maken  van  den  dijk  ook  op  de  ongunstige  ligging  ten 
opzichte  van  den  heerschenden  stormwind,  dat  op  de  begrooting 
een  aanzienlijke  post  is  uitgetrokken  voor  inzakking  en  afslag. 


Door  het  leggen  van  dezen  dijk  wordt  ingedijkt  eene  opper- 
vlakte van  57,000  H.A.,  waarvan : 

31,900  H.A.  klei. 

6,900    »  lichte  klei. 

7,100     »  zavel. 

9,100     »  zeezand. 

2,000     »  veen. 


Te  zamen    57,000  H.A. 

Hiervan  blijft,  na  aftrek  van  kanalen,  slooten,  wegen  enz., 
ongeveer  53,000  H.A.  verkoopbaar  land  over. 

Werken  ten  behoeve  der  belangen  van  afwatering  en  scheepvaart 
der  omliggende  landen. 

Door  het  leggen  van  dezen  dijk  wordt  op  belangrijke  wijze 
de  afwatering  van  een  groot  gedeelte  van  Noord-Holland 
verstoord. 

Waterland,  op  de  Zuiderzee  uitmalende  door  de  stoomgemalen 
aan  de  Rijpersluis  en  de  Poelsluis,  ziet  laatstgenoemde  loozing 
door  het  maken  van  den  geprojecteerden  meerdijk  opheffen. 

Schermerboezem  loost  op  de  Zuiderzee  door: 

de  Gravelijkheidssluis  te  Monnikendam  ; 

de  Schutsluis  te  Edam ; 

de  Zuidersluis  i  c-hardam  ■ 
de  JNoordersluis  \  ' 
de  Hornsluis  te  Lutjeschardam. 

Al  deze  loozingspunten  van  Schermerboezem  vallen  binnen 
den  geprojecteerden  meerdijk. 

Voorts  wateren  nog  af  op  het  gedeelte  der  Zuiderzee  binnen 
den  meerdijk : 

de  polder  Katwoude-Hoogendijk  door  de  molensluis  bij  Katham; 

»  »  de  Zeevang  voor  een  gedeelte  door  het  stoomgemaal 
aan  den  mond  der  haven  te  Edam ; 

de  Westerkogge  door  de  molensluis  onder  Berkhout; 

»  stad  Hoorn; 

»  Oosterkogge  door  de  molensluis  onder  Blokker; 

»  polder  Schellinkhout; 

»      »     Wijdenes  en  Oosterleek ; 

»      »     Venhuizen  en  Hem ; 

»   Houterpolder,  en 

»  polder  Grootslag  (gedeeltelijk). 

Tevens  wordt  de  scheepvaart  belemmerd  van  Monnikendam, 
Vollendam,  Edam,  Hoorn  en  Broekerhaven. 

Ten  einde  in  de  belemmerde  afwatering  en  in  de  belangen 
der  scheepvaart  te  voorzien  zijn  ontworpen  de  volgende  kanalen  : 

a.  een  kanaal  van  Lutjeschardam  naar  Uitdam  met  bijbehoo- 

rende  werken. 

b.  »       »        »    Lutjeschardam  naar  Enkhuizen  met  bijbe- 

hoorende  werken. 

c.  »       »        »    Monnikendam   naar  Ilpendam   met  bijbe- 

hoorende  werken. 
Het  kanaal  Lutjeschardam — Uitdam  zal  dienen  voor  het  af- 
voeren van  het  waterbezwaar  van  Schermerboezem  en  van  de 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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polders  Katwoude  — Hoogendijk  en  de  Zeevang.  Dit  kanaal,  waar- 
van het  peil  zal  gemeen  zijn  met  dat  van  Schermerboezem, 
loopt  van  de  Hornsluis  bij  Lutjeschardam  door  de  buitendijks 
gelegen  gronden  tot  aan  de  scheiding  tusschen  den  Zeevangs 
Keukendijk  en  den  Zeevangs  Zeedijk  en  heeft  aldus  opgenomen 
de  afwatering  van  Schermerboezem  te  Lutjeschardam  (genaamd 
de  afwatering  van  den  Beemster)  en  te  Schardam.  Bij  voornoemd 
scheidingspunt  komt  de  ringvaart  binnendijks  in  den  polder  Zee- 
vang, waartoe  in  genoemden  dijk  een  keersluis  dient  aangelegd 
te  worden.  Verder  gaat  de  ringvaart  langs  den  dijk  van  dezen 
polder  tot  aan  Edam,  ten  westen  van  het  aldaar  opgerichte  fort 
om,  naar  de  verschillende  grachten  van  genoemde  stad,  waar- 
door de  afwatering  van  Schermerboezem  alhier  en  van  den  Zuid- 
polder ook  wordt  opgenomen'.  De  bemaling  van  den  polder  de 
Zeevang  wordt  ook  gebracht  op  deze  ringvaart,  waartoe  het 
bestaande  stoomgemaal  zal  verplaatst  dienen  te  worden.  Van  af 
Edam  gaat  de  ringvaart  door  den  Zuidpolder  naar  de  Purmer- 
ringsloot  en  de  Monnikendammer  vaart  en  neemt  hier  in  zich  op 
de  bemaling  van  den  polder  Katwoude — Hoogendijk,  waartoe  de 
daartoe  bestaande  molen  dient  verplaatst  te  worden. 

Te  Monnikendam  wordt  de  aldaar  bestaande  loozing  van 
Schermerboezem  opgenomen.  Van  hieruit  gaat  de  ringvaart  bui- 
tendijks door  de  buitengronden  en  de  ondiepe  Goudzee  naar  de 
Nes  en  door  dit  buitenland  verder  tot  aan  de  punt  van  Uitdam. 

Hier  zullen  uitwateringssluizen  dit  kanaal  van  het  IJselmeer 
gescheiden  houden.  Voor  de  opheffing  van  de  uitwatering  van 
Waterland  door  het  stoomgemaal  aan  de  Poelsluis  zal  het  gemaal 
aan  de  Rijpersluis  versterkt  moeten  worden,  terwijl  voor  den 
watertoevoer  naar  dit  versterkte  gemaal  eenige  verruiming  der 
kanalen  zal  gemaakt  dienen  te  worden.  Op  deze  wijze  zal  de 
ringvaart  geheel  onafhankelijk  van  Waterland  zijn. 

Deze  ringvaart  zal  af  te  voeren  hebben  het  waterbezwaar  van 
een  gedeelte  van  Schermerboezem,  het  waterbezwaar  van  den 
polder  de  Zeevang  en  van  den  polder  Katwoude-Hoogendijk. 

Volgens  nota  III,  blz.  12,  en  volgens  het  rapport  van  de 
heeren  J.  F.  W.  Conrad,  L.  A.  Reuvens  en  T.  J.  Stieltjes, 
omtrent  het  verzekeren  van  een  vasten  boezemstand  van  Rijn- 
land, blz.  114,  kan  het  totale  maximum  waterbezwaar  van 
Schermerboezem  gesteld  worden  op  4.3  millioen  M3.  per  etmaal. 
Schermerboezem  loost  te  Nieuwediep  en  in  hoofdzaak  op  het  IJ 
en  de  Zuiderzee.  Volgens  het  verslag  van  den  heer  J.  F.  W. 
Conrad,  betreffende  het  Noordzeekanaal  en  de  uitwatering  van 
Rijnland,  Schermerboezem  en  Amstelland  van  1877,  bladz.  37, 
zal  de  afvoer  te  Nieuwediep  kunnen  bedragen  1,463,000  M3.  per 
etmaal,  zoodat  voor  de  Zuiderzee  en  de  IJsluizen  te  zamen  nog 
ruim  2.8  millioen  M3.  per  etmaal  zouden  overblijven.  Voor  de 
loozingstijden  van  Schermerboezem  door  de  sluizen  op  het  IJ 
in  verhouding  tot  die  op  de  Zuiderzee,  geeft  de  toenmalige 
ingenieur  J.  M.  F.  Wellan  in  eene  bijlage  van  hetzelfde  verslag 
op,  dat  die  verhouding  was : 


in 

1871 

als 

1.811 

1. 

» 

1873 

» 

2.556 

1. 

1874 

» 

3.044 

1. 

1875 

» 

3.260 

1. 

1876 

» 

4.940 

1, 

terwijl  de  doorstroomingsprofillen  tusschen  de  op  het  IJ  en  de 
Zuiderzee  uitwaterende  sluizen  en  Schermerboezen  beneden 
0.40  M.  -r  A.P.  zich  verhouden  ongeveer  als  4 :  7,  (afgeleid  uit 
de  opgaven  in  bijlage  F1  van  het  jaarboekje  van  het  Kon.  Inst. 
v.  Ing.) 

Uit  deze  cijfers  is  dus  zeer  zeker  op  te  maken  dat,  als  men 
rekent  dat  èn  IJsluizen  èn  Zuiderzeesluizen  evenveel  afvoeren, 
men  voor  de  laatstgenoemde  te  ongunstig  rekent;  zekerheids- 
halve is  zulks  toch  aangenomen  bij  de  berekening  van  de  afme- 
tingen der  ringvaart  Lutjeschardam — Uitdam,  en  krijgt  men  dus 
voor  de  maximum  loozing  per  etmaal  door  de  Zuiderzeesluizen 
van  Schermerboezem,  ruim  1.4  millioen  M3.  of  per  sec.  16.33, 
stel  17  M3. 

Voegt  men  hier  nog  bij  het  maximum  waterbezwaar  van  den 
polder  Katwoude-Hoogendijk,  groot    ....    525  H.A. 
en  van  den  polder  de  Zeevang  groot     .    .    .  1375  » 


totaal 


1900  H.A. 


en  stelt  men  hiervoor  in  ronde  cijfers  2  M3.  per  sec,  dan  wordt 
de  maximum  afvoer  der  ringvaart  19  M3.  per  sec.  Wanneer  de 
Zuiderzee  is  afgesloten,  zal  echter  de  loozing  door  de  Zuiderzee- 
sluizen aanzienlijker  worden  en  om  van  dit  voordeel  partij  te 
kunnen  blijven  trekken  na  de  indijking,  zijn  voor  dit  kanaal 


veel  grooter  afmetingen  aangenomen  dan  voor  de  hiervoor 
genoemde  19  M3.  afvoer  zouden  noodig  zijn,  namelijk  eene  diepte 
van  3  M.  onder  kanaalpeil  of  3.58  M.  A.P.,  en  eene  breedte 
in  den  bodem  van  20  M.  te  Lutjeschardam,  verwijdende  tot  25  M. 
bij  Uitdam.  Hierdoor  is  reeds  voldoende  in  de  afwatering  van 
Schermerboezem  voorzien;  voor  meerdere  zekerheid  heeft  echter 
Schermerboezem  nog  ten  allen  tijde  gelegenheid  te  loozen  op 
het  nader  te  behandelen  kanaal  Lutjeschardam-  Enkhuizen, 
zoodat  de  gunstige  toestand,  waarin  de  afwatering  van  Scher- 
merboezem gekomen  is  door  de  afsluiting  der  Zuiderzee  ook 
behouden  blijft  na  het  maken  der  indijking  van  het  zuidwes- 
telijk gedeelte. 

Het  kanaal  Lutjeschardam — Enkhuizen  heeft  af  te  voeren  het 
waterbezwaar: 

van  de  Westerkogge  groot  3190  H.A. 

»    »    stad  Hoorn  groot   45  » 

»    den  Oosterpolder  groot   1730  » 

»  »  polder  Schellinkhout  groot  ....  660  » 
»  »  »  Wijdenes  en  Oosterleek  groot  675  » 
»     »      »     Venhuizen  en  Hem  groot  .    .    1735  » 

»     »  Houterpolder  groot   1685  » 

»     »  polder  Grootslag  (gedeelt.)  groot  .    .    2715  » 


te  zamen    12,435  H.A. 

Rekent  men  ook  hiervoor  als  maximum  waterbezwaar  0.9  M3. 
per  secunde  en  per  1000  H.A.,  dan  maakt  dit  voor  de  maximum 
hoeveelheid  af  te  voeren  water  van  dit  kanaal  11.1915,  zeg 
11.20  M3.  per  sec. 

Het  peil  van  dit  kanaal  kan  samenvallen  met  dat  van  het 
IJselmeer,  terwijl  eene  diepte  van  2.50  M.  A.P.  en  eene  bodem- 
breedte van  20  M.  voldoende  zal  zijn  voor  den  afvoer. 

Ter  verbinding  van  dit  kanaal  met  het  kanaal  Lutjeschar- 
dam— Uitdam,  zijn  ontworpen  eene  schutsluis  en  eene  uitwate- 
ringssluis, terwijl  eene  schutsluis  te  Enkhuizen  dit  kanaal  tegen 
hooge  IJselstanden  kan  vrijwaren  ;  in  den  regel  echter  zal  deze 
sluis  kunnen  openstaan. 

Voor  de  bemaling  van  enkele  polders  zullen  enkele  stoom- 
gemalen dienen  opgericht  of  verplaatst  te  worden,  die  dan 
zullen  uitmalen  op  dit  ringvaartkanaal. 

Door  de  kanalen  Lutjeschardam — Enkhuizen  en  Lutjeschar- 
dam— Uitdam  is  eene  scheepvaartverbinding  gevormd  tusschen 
de  havens  van  Enkhuizen,  Broekerhaven,  Hoorn,  Edam  en 
Monnikendam  onderling,  terwijl  van  Monnikendam  door  ver- 
breeding van  de  Purmer-ringsloot  tot  Ilpendam  en  het  stichten 
van  eene  schutsluis  aldaar  deze  ringvaart  in  verbinding  gebracht 
kan  worden  met  het  N.-Hollandsche  kanaal  en  aldus  met 
Amsterdam.  Gaat  men  nu  na,  dat  na  de  droogmaking  verschil- 
lende poldervaarten  in  de  indijking  zullen  aangelegd  worden, 
dan  is  voldoende  voorzien  in  de  scheepvaartbelangen  van 
de  van  het  IJselmeer  afgesloten  havens  aan  de  N.-Hollandsche 
kust. 


Bemaling  en  werken  binnen  de  indijking. 

Ook  hier  is  weder,  met  het  oog  op  de  diepteligging,  de  indij- 
king verdeeld  in  verschillende  polderafdeelingen,  elk  met  haar 
eigen  zomerpeil.  In  het  geheel  is  noodig  voor  de  bemaling  van 
deze  indijking  een  vermogen  van  3630  P.K.  Op  de  plaat  der 
droogmaking  is  aangegeven  de  wijze  van  af  watering.  Tevens  zijn 
daarop  aangegeven  de  afwateringskanalen,  die  ook  voor  de  scheep- 
vaart zijn  bestemd,  en  in  verband  daarmede  van  hooge  of  be- 
weegbare bruggen  zijn  voorzien. 

Voorts  zijn  ontworpen  twee  gekoppelde  sluizen,  ter  verbinding 
der  poldervaarten  met  het  IJselmeer  of  met  den  zijtak  naar 
Amsterdam ;  een  dezer  sluizen  is  ontworpen  tegenover  de 
gekoppelde  sluis  van  het  vorige  ontwerp,  waardoor  een  korte 
verbinding  verkregen  wordt  tusschen  de  poldervaarten  der  beide 
indijkingen. 

Ook  zijn  ontworpen  gekoppelde  sluizen  bij  Enkhuizen,  Hoorn, 
Edam  en  Monnikendam,  ter  verbinding  van  die  plaatsen  en  van 
de  ringvaart  met  de  poldervaarten;  terwijl  binnen  de  indijking 
vijf  enkele  sluizen  de  verbinding  vormen  tusschen  de  polder- 
vaarten, die  in  de  verschillende  polderafdeelingen  met  het 
polderpeil  gemeen  liggen.  Deze  sluizen  krijgen  dezelfde  afmetin- 
gen als  in  het  vorig  ontwerp. 

Verder  zijn  geprojecteerd  een  vijf-en-twintigtal  beweegbare  en 
vijf  hooge  vaste  bruggen  over  afwateringskanalen. 

Uit  de  begrooting  van  kosten  volgt  hieronder  een  uittreksel: 
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Omschrijving. 


.  Werken  ten  behoeve  van  de  belangen  van  afwa- 
tering en  scheepvaart  der  omliggende  landen. 

Ringvaartkanaal  van  Uitdam  naar  Lutjeschardam 

met  bijbehoorende  werken  f  2,900,000 

Ringvaartkanaal  van  Lutjeschardam  tot 
Enkhuizen  met  bijbehoorende  werken  .    »  2,800,000 
Kanaal  van  Monnikendam  tot  Ilpendam 
(verbetering  van  eene  bestaande  vaart)    »  300,000 


B.  Meerdijk. 

De  dijk  van  Enkhuizen  tot  Uitdam  is  lang  53,200  M. 

Per  strekkenden  meter  zijn  gemiddeld  noodig : 
Voor  grondwerk  in  den  dijk,  gerekend  in  de  middelen 
van  vervoer,  280  M3.,  waarvan  hoofdzakelijk  zand, 

217  M3.,  ad  f  0.40  ■  .    .     f  86.80 

en  klei  ter  bekleeding,  63  M3.,  ad  f  1.00  .    »  63.— 
Voor  verlies  wegens   inzakking   en  afslag 
wordt  gerekend  in  de  middelen  van  ver- 
voer, 150  M3.,  ad  f  0.40  »  60.— 

Zinkstukken  tot  verdediging  van  den  teen 

en  van  de  buitenglooiing,  18  M2.,  ad  f2.50  »  45. — 
Steenglooiing,  2.85  M2.  ad  f  5.00     .    .    .    .    »  14.25 

Steenstrook,  1  MJ.  ad  f  3.00  »  3.— 

Bezoding  en  bekramming,  50  M\  ad  f  0.20  »  10. — 
Tijdelijke  voorziening  van  de  binnenglooiing 

en  ter  afronding  »  17.95 

Per  M.  te  zamen    .    .    .    f  300. — 
of  over  53,200  M  

C.  Stoomgemalen,  droogmaking  en  drooghouding. 

1.  Stoomgemalen  van  3630  P.K.  met  inbegrip  van 
tijdelijke  inrichtingen  gedurende  de  droogmaking 
ad  f  1200.—  per  P.K   . 

2.  Droogmaking  en  drooghouding  te  zamen  in  5 jaren. 

a.  droogmaking  f  355,000 

b.  drooghouding  »  889,000 


D.  Werken  binnen  de  indijking. 

1.  Afwaterings-  en  scheepvaartkanalen,  te  zamen  lang 
134  K.M. 

Grondwerk  in  profil  9,100,000  M3.ad  f0.40  f3,640,000 

25  beweegbare  bruggen  »  250,000 

5  vaste  bruggen  over  de  afwaterings- 
kanalen  »  30,000 

2  schutsluizen  tusschen  het  Uselmeer  en 

de  indijking  »  180,000 

4  schutsluizen  tusschen  de  ringvaart  en 

de  indijking  »  360,000 

5  schutsluizen  binnen  de  indijking    .    .  »  300,000 

2.  Verkaveling : 

57,000  H.A..  ad  f  120.—  


E.  Toezicht,  onderhoud,  onvoorzien  en  ter  afronding 

Recapitulatie. 
Afdeeling 


A 
B 
C 
D 
E 


Te  zamen 


f  6,000,000 
»  15,960,000 
»  5,600,000 
»  11,600,000 
»  3,940,000 

.f  43,100,000 


Bedrag. 


f  6,000,000 


f  15,960,000 


f  4,356,000 


»  1,244,000 


f  5,600,000 


f  4,760,000 
»  6,840,000 


f  11,600,000 


f  3,940,000 


Indijking  van  het  Noordoostelijk  gedeelte  der  Zuiderzee. 

Bij  het  bepalen  der  dijksrichting  heeft  men  te  letten,  behalve 
op  de  goede  verhouding  tusschen  dijkslengte  en  oppervlakte 
grond,  op  het  groote  belang  van  de  scheepvaart  en  van  de 
afwatering. 

Zooals  in  het  hoofdstuk  over  den  invloed  der  afsluiting  op  de 
scheepvaart  der  Zuiderzee  is  aangegeven,  zijn  de  Lemmer  en 
het  Zwolsche  diep  zeer  belangrijke  plaatsen  voor  de  scheepvaart. 
Gemiddeld  toch  bedroeg  in  de  jaren  1886  en  1887  het  aantal 


zeil-  en  stoomschepen  te  Lemmer  en  te  Kraggenburg,  in-  en 
uitgevaren,  13,230  en  19,919,  met  een  gezamenlijken  inhoud 
van  respectievelijk  765,153  en  1,222,740  M3.  Deze  scheepvaart 
is  dus  zeer  belangrijk  en  het  zou  terecht  veel  tegenkanting 
vinden,  wanneer  deze  belemmerd  werd  door  het  maken  van 
sluizen.  Het  is  daarom  dat  zoowel  de  Lemmer  als  het  Zwolsche 
diep  buiten  de  indijking,  vrij  aan  het  Uselmeer  moeten  blijven 
liggen.  De  scheepvaart  op  de  andere  plaatsen,  als  Kuinre,  Blok- 
zijl en  Vollenhove  is  zoo  gering,  dat  die  gerust  buiten  beschou- 
wing kan  blijven;  trouwens  door  het  maken  van  ringvaart- 
kanalen worden  deze  plaatsen  afdoende  geholpen. 

Eenmaal  aangenomen  zijnde  dat  de  Lemmer  en  het  Zwolsche 
diep  buiten  de  indijking  blijven,  wordt  de  dijksrichting  bepaald 
door  de  hoedanigheid  van  den  bodem.  Zooveel  mogelijk  alle 
goede  grond  in  te  dijken,  zonder  tot  overmatig  groote  dijkslengte 
te  komen,  heeft  dus  bij  het  vaststellen  der  dijksrichting  voor- 
gezeten. 

Zoodoende  is  men  gekomen  tot  het  projecteeren  van  een  dijk 
van  af  beoosten  Lemmer  zuidwestwaarts  ombuigende  naar  Urk 
en  van  Urk  met  eene  groote  bocht,  bezuiden  Schokland  om, 
over  bet  Kamperzand  naar  de  Barsbekerzijl.  De  totale  lengte 
van  dezen  dijk  bedraagt  56,600  M. 

Ook  hier  is  evenals  bij  de  beide  vorige  ontwerpen  gerekend 
op  een  maximum  stormvloedshoogte  van  1  M.  +  A..P.  In  ver- 
band hiermede  is  de  kruinshoogte  bepaald  op  3  M.  +  A.P. 

Behalve  iets  grootere  gemiddelde  diepte  (3.60  M.  -*-  A.P.  in 
plaats  van  3.50  M.  -H  A.P.),  stemt  overigens  het  profil  volkomen 
overeen  met  dat,  beschreven  bij  de  indijking  van  het  zuidoos- 
telijk geleelte.  Aangezien  voor  een  groot  gedeelte  van  de  dijklijn 
onder  de  slappe  kleilagen  spoedig  een  vaste  zandlaag  wordt 
aangetroffen,  zoo  kan  voor  het  gedeelte  van  de  Lemmer  tot  het 
Kamperzand  op  eene  geringere  inzakking  gerekend  worden  dan 
bij  de  beide  vorige  meerdijken. 

Voor  het  gedeelte  op  het  Kamperzand  kan  het  dijksprofil  veel 
bescheidener  genomen  worden,  wegens  de  geringe  diepte  die 
hier  aangetroffen  wordt. 

Door  het  leggen  van  dezen  dijk  wordt  eene  oppervlakte 
binnengedijkt  van  50,300  H.A.,  waarvan  : 

32,200  H.A.  klei. 

10,200     »  zavel. 

5,300     »  lichte  zavel. 

2,400     »  zand. 

200     »  veen. 


Te  zamen    50,300  H.A. 
Hiervan  blijft,   na  aftrek  van  kanalen,  slooten,  wegen  enz., 
eene  oppervlakte  van  47,000  H.A.  verkoopbaar  land  over, 

Werken  ten  behoeve  der  belangen  van  afwatering  en  scheepvaart 
der  omliggende  landen. 

Door  het  leggen  van  een  dijk  van  Lemmer  over  Urk  naar 
het  Zwarte  Water,  wordt  de  afwatering  van  een  deel  van 
Friesland  en  van  Overijsel  verstoord,  te  weten  : 

1°.  Frieslands  boezem  te  Schoterzijl  ; 

2°.  de  verschillende  panden  der  Linde  door  de  waaiersluis  te 
Kuinre ; 

3°.  de  buitendijks  gelegen  polders:  Buitendijksveld  en  Buiten- 
polder achter  Kuinre; 

4°.  het  le  dijksdistrict  van  Overijsel  door  2  sluizen  te  Blokzijl; 
5°.  de  Blokzijler  buitendijken ; 

6°.  de  Bentpolder  met  de  hooggelegen  gronden  door  de  sluis 
in  de  haven  van  Vollenhove  en  door  de  Bentsluis; 

7°.  de  Wendelige  weiden  door  de  Wendelerzijl. 

Ten  einde  in  de  afwatering  dezer  landen  te  kunnen  voorzien, 
zijn,  tevens  met  het  oog  op  de  scheepvaartbelangen,  gepro- 
jecteerd : 

1°.  een  kanaal  van  Kuinre  naar  Lemmer; 
2°.  eene  verbetering  van  de  afwatering  en  de  scheepvaart 
van  het  le  dijksdistrict; 

3°.  eene  verlenging  van  het  Zwarte  water. 

Kanaal  Kuinre — Lemmer. 

Het  kanaal  Kuinre— Lemmer  neemt  in  zich  op  het  water  dat 
de  Linde  afvoert,  benevens  het  waterbezwaar  van  den  polder 
Buitendijksveld  en  den  Buitenpolder  achter  Kuinre  en  datgene 
wat  Frieslands  bodem  loost  door  de  Schoterzij]. 

Men  kan  dus  dit  kanaal  beschouwen  als  eene  verlengde  rivier 
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de  Linde,  waarvan  het  benedenste  pand  nog  eenige  waterlossin- 
gen opneemt  en  dat  op  een  bepaald  peil  te  houden  is. 

De  bestaande  toestand  is,  dat  het  benedenste  pand  der  Linde 
van  de  Zuiderzee  is  afgesloten  door  de  waaiersluis  te  Kuinre. 
Deze  staat  echter  zoolang  open,  totdat  de  buiten  waterstand  te 
Kuinre  is  geworden  0.50  M.  +  V.Z.  =  0.38  M.  -f  A.P.  (nauwk. 
waterp.)  in  den  zomer,  en  0.98  M.  +  A.P.  in  den  winter.  Bij 
openstaande  sluizen  te  Kuinre  kan  dus  het  benedendste  pand  van 
de  Linde  beschouwd  worden,  als  eene  vrij  stroomende  rivier, 
waarvan  de  waterspiegel  zich  in  hoofdzaak  regelt  naar  den  zee- 
spiegel. In  den  zomer  komen  dus  waterstanden  voor  tot  0.38  M. 
+  A.P.,  in  den  winter  tot  0.98  +  A.P.  en  hooger  in  tijden  van 
groot  waterbezwaar.  Deze  toestand  zal  gehandhaafd  of  ver- 
beterd worden  door  de  Linde  te  verlengen  van  Slijkenburg 
tot  Lemmer  en  door  de  bestaande  sluis  te  Kuinre  te  vervangen 
door  eene  keersluis  aan  den  mond  van  het  nieuwe  kanaal  te 
Lemmer,  en  door  de  peilen,  waarbij  's  winters  en  's  zomers  de  deuren 
gesloten  worden,  zoodanig  te  bepalen,  dat,  in  verband  met  het 
verhang,  de  waterstanden  te  Kuinre  en  aan  de  Lindesluis  niet 
hooger  worden  dan  thans.  Hiernaar  zijn  de  afmetingen  van  dit 
kanaal  te  bepalen.  De  waterloozing  van  de  polders  Buitendijks- 
veld  en  Buitenpolder  achter  Kuinre,  benevens  van  Frieslands 
boezem  te  Schoterzijl,  zullen  hierdoor  in  veel  gunstiger  toestand 
komen,  daar  de  loozing  hiervan,  thans  op  zee  plaats  vindende, 
dan  zal  geschieden  op  dit  kanaal,  waarop  de  waterstanden 
minder  hoog  zullen  rijzen,  dan  op  het  Uselmeer,  indien  tijdig 
de  sluis  te  Lemmer  gesloten  wordt. 

Alhoewel  geene  afvoerbepalingen  van  de  Linde  bekend  zijn 
bij  hooge  waterstanden,  zoo  is  toch  de  maximum  waterafvoer 
bij  benadering  wel  te  bepalen. 

Volgens  de  Waterstaatskaart  is : 
het  gebied  van  het  bovenste    pand  van  de  Linde    6395  H.A 
»        »        »      »    middenste    »      »     »      »       6470  » 
»        »        »      »    benedenste    »      »     »      »       1785  » 


Zoodat  het  totale  stroomgebied  bedraagt  .  .  .  14,650  H.A. 
polderland  zoowel  als  hooge  gronden. 

Volgens  de  Waterstaatskaart  loost  ook  het  1ste  dijksdistrict  van 
Overijsel  door  de  Ossenzijl  op  de  Linde;  volgens  verkregen  inlich- 
tingen zou  zulks  echter  nimmer  plaats  vinden  in  tijden  van 
groot  waterbezwaar,  daar  de  Lindestanden  dan  altijd  hooger  zijn 
dan  die  in  het  1ste  dijksdistrict. 

Volgens  de  »Memorie  over  den  toestand  van  den  binnen- 
landschen  Waterstaat  der  provincie  Friesland",  door  C.  Bru- 
nings  en  P.  Caland,  blijkt  dat  van  al  de  sluizen  van  Frieslands 
boezem,  de  Schoterzijl  de  minst  belangrijkste  is.  (Zie  Bijlage 
No.  1  van  deze  nota,  over  het  vermogen  in  het  tijdperk  der 
voorjaarsstrooming.)  Het  afvoerend  vermogen  van  de  Schoterzijl 

1 

is  blijkens  deze  opgaven  het  -j^g-  gedeelte  van  het  totale  afvoe- 
rend vermogen  der  gezamenlijke  uitwaterende  sluizen  van  Fries- 
lands boezem  of  van  ^35^  —  2162  H.A.  of  in  ronde  cijfers 
van  2200  H.A. 

Verder  heeft  dit  kanaal  af  te  voeren  het  waterbezwaar  van  den 
Buitenpolder  achter  Kuinre  groot  575  H.A.  en  van 
den  polder  Buitendijksveld      »      260  » 

te  zamen     835  H.A. 

zoodat  het  totale  waterbezwaar  wordt  opgenomen  van  eene 
oppervlakte  van  14,650  +  2200  +  835  =  17,685  H.A. 

Rekent  men  nu  dat  voor  deze  geheeie  oppervlakte  een  zeer 
waarschijnlijk  nooit  te  berekenen  maximum  waterbezwaar  van 
0.9  M3.  in  de  sec.  per  1000  H.A.  voorkomt,  dus  zoowel  voor 
polder-  en  boezemland  als  voor  de  hooge  gronden,  dan  wordt 
de  maximum  afvoer  van  dit  kanaal: 

17.685  X  09  =  15.9165,  stel  rond  16  M3. 

Om  dit  water  af  te  voeren  wordt  een  kanaal  gegraven  van 
af  de  Linde  bij  Slijkenburg  langs  de  Tusschen-  of  Bij  Linde  tot 
aan  de  Oude  Schoterzijl,  waar  de  afwatering  van  Frieslands 
boezem  wordt  opgenomen,  benevens  die  van  den  Polder  Buiten- 
dijksveld, welke  afwatert  op  de  Worstsloot  of  het  Buitenkanaal. 
(Dit  kanaal  moet  dus  aan  het  zeeëinde  worden  afgesloten).  Van 
af  de  Schoterzijl  wordt  nu  het  kanaal  gegraven  door  den  polder 
Buitendijksveld  langs  den  bestaanden  dijk  tot  aan  de  Twee 
Hekken.  Verder  wordt  dit  kanaal  geheel  gemaakt  buitendijks, 
langs  den  in  1878  door  het  waterschap  Zeven  Grietenijen  en 
de  stad  Sloten  gemaakten  dam  aan  het  Lemmerhop  en  wordt  bij 
de  Lemmer  afgesloten  van  het  Uselmeer  door  eene  nieuw  te 
bouwen  keersluis. 


Met  het  oog  op  de  scheepvaartbelangen  te  Kuinre  en  Scho- 
terzijl is  noodig  eene  diepte  van  2.10  M.  onder  den  laagsten 
stand,  overeenkomende  met  dien  van  het  meerpeil  of  0.40  M.  -r  A.P. 
De  bodem  van  het  kanaal  komt  dus  te  liggen  op  2.50  M.  -r  A.P. ; 
de  glooiingen  2  op  1  nemende  tot  0.38  M.  4-  A.P.,  (zijnde  de 
zeestand  waarbij  thans  de  waaiersluis  te  Kuinre  des  zomers 
gesloten  wordt),  waar  aan  weerszijden  bermen  worden  aange-' 
bracht  ter  breedte  van  2  M.,  zoo  zal  de  proülsinhoud  bij  een 
waterstand  van  0.38  M.  +  A.P.  zijn,  bij  eene  bodembreedte  van 
15  M.,  bijna  60  M2.,  zoodat  de  maximum  gemiddelde  snelheid, 
die  op  dit  kanaal  zou  voorkomen,  zou  zijn  0.265  M.,  waartoe 
een  gemiddeld  verhang  zou  noodig  zijn  van  0.0133  M.  per  K.M., 
zoodat,  het  nieuwe  kanaal  ruim  10  K.M.  lang  zijnde,  het  verval 
tusschen  Lemmer  en  Slijkenburg  dan  zou  worden  0.14  M. 

Bij  een  waterstand  van  0.38  M.  +  A.P.  te  Lemmer,  zal  dus  te 
Slijkenburg  een  gelijktijdigen  waterstand  waargenomen  worden 
van  0.52  M.  +  A.P. 

Wetende  dat  de  stand  van  0.38  M.  +  A.P.  op  het  Uselmeer  in 
den  zomer  nooit  of  alleen  bij  hevig  stormweder  en  dan  niet 
gedurende  langen  tijd  zal  voorkomen ;  dat  des  zomers  niet  het 
maximum  waterbezwaar  zal  aangetroffen  worden,  dan  is  het 
licht  te  zien  dat  deze  afmetingen  aan  het  kanaal  gegeven,  alles- 
zins voldoende  zijn  en  dat  des  zomers  nooit  de  stand  van  0.52  M.  + 
A.P.  te  Slijkenburg  zal  bereikt  worden,  te  meer  daar  bij  zoo  hoogen 
stand  van  het  Uselmeer,  Frieslands  boezem  niet  door  de  Zui- 
delijke sluizen  zal  kunnen  loozen  en  dus  het  waterbezwaar  van 
het  geprojecteerde  kanaal  zooveel  kleiner  zal  worden.  (1) 

Bij  hoogere  standen  van  het  Uselmeer,  die  in  winterstorm- 
perioden kunnen  opgevoerd  worden  tot  1  M.  +  A.P.,  zal  de 
waterstand  te  Slijkenburg  ook  rijzen;  echter  bij  eene  tijdige 
sluiting  der  sluis  te  Lemmer  zullen  de  waterstanden  op  de 
Linde  beheerscht  kunnen  worden.  Dit  zal  temeer  het  geval  zijn, 
daar  de  boezem  van  het  benedenste  pand  der  Linde  aanzienlijk 
vergroot  wordt :  bij  een  stand  van  0.38  M.  +  A.P.  hééft  de  water- 
spiegel met  inbegrip  der  bermen  eene  breedte  van  ruim  30  M„ 
zoodat  de  vergrooting  van  den  boezem  bedraagt  ruim  30  H.A.  (2) 

Een  bodembreedte  van  15  M.  en  eene  bodemdiepte  van 
2.50  M.  -r-  A.P.,  geven  dus  een  alleszins  voldoend  afwaterings- 
kanaal. 

Verbetering  van  de  afwatering  en  de  scheepvaart 
van  het  le  dijksdistrict. 

De  afwatering  van  het  le  dijksdistrict  te  Blokzijl  wordt 
opgeheven,  zoodat  de  geheele  afwatering  moet  plaats  hebben 
door  de  Ossenzijl  en  door  de  Arembergersluis. 

Aangezien  de  Ossenzijl  in  tijden  van  maximum  waterbezwaar 
geen  water  loost  op  de  Linde,  zou  in  dat  geval  de  geheele 
afwatering  komen  voor  rekening  van  de  Arembergersluis. 
Wegens  de  opheffing  der  gelegenheid  tot  loozing  te  Blokzijl,  is 
geprojecteerd  eene  gedeeltelijke  bemaling  van  het  le  dijksdistrict. 
De  oppervlakte  van  het  le  dijksdistrict  is  volgens  de  Water- 
staatskaart 27,800  H.A.,  zoodat  het  totale  waterbezwaar  kan 
gesteld  worden  op  25  M3.  per  sec. 

In  gewone  omstandigheden  kan  het  eerste  dijksdistrict  vrij 
loozen  op  het  Zwarte  Water  te  Zwartsluis.  Aangezien  echter 
nu  in  tijden  van  maximum  waterbezwaar  al  het  water  te  Zwart- 
sluis moet  afgevoerd  worden,  zoo  zal  niet  meer  op  eene  geregelde 
vrije  loozing  mogen  gerekend  worden  en  is  daarom  aangenomen 
dat  het  water  tot  een  maximum  opvoerhoogte  van  0.50  M.  moet 
opgemalen  worden.  Om  al  het  water  van  het  le  dijksdistrict 
dus  te  loozen,  zou  dan  noodig  zijn  een  aantal  paardekrachten  = 
25  V  60  y  05 

— ^  ,  _   =    166.    Dit    vermogen  zou  noodig  zijn  om 

4.5  ° 

al  het  water  van  het  le  dijksdistrict  op  te  pompen,  aangezien 
echter  een  zeer  groot  gedeelte  in  de  meeste  gevallen  vrij  zal 
kunnen  afvloeien,  zoo  is  een  dergelijk  groot  vermogen  niet 
noodzakelijk;  aangenomen  is  daarom  voor  de  waterloozing  van 
het  le  dijksdistrict  een  vermogen  van  120  P.K. 

De  scheepvaart  van  Blokzijl  en  Vollenhove,  tijdens  de  werken 


(1 )  Hierbij  kan  nog  opgemerkt  worden,  dat,  als  het  afgedamde 
Lemmerhop  niet  ingedijkt  wordt  en  dus  geheel  tot  de  ringvaart 
behooren  zal,  het  verval  minstens  de  helft  kleiner  zal  zijn,  wegens  de 
zoo  belangrijke  vergrooting  van  het  aangenomen  dwarsprofil  over  zulk 
eene  aanzienlijke  lengte. 

(2)  De  vergrooting  van  den  boezem  van  het  benedenste  pand  der 
Linde  zal  nog  veel  aanzienlijker  zijn  wanneer  het  Lemmerhop  water  blijft ; 
in  dit  geval  bedraagt  de  vergrooting  van  den  boezem  ruim  200  H.A. 
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van  de  inpoldering  gesloten  zijnde,  zal  hierin  moeten  worden 
Voorzien  door  verbetering  dei'  bestaande  gemeenschap.  Van 
Blokzijl  naar  Zwartsluis  bestaat  gemeenschap  door  het  Giet- 
hoornsche  meer  en  de  Arem  bergergracht ;  deze  gemeenschap 
dient  zoodanig  verbeterd  te  worden,  dat  de  schepen,  die  thans 
te  Blokzijl  binnen  komen,  daar  langs  kunnen  varen.  Daartoe 
zal  de  schutsluis  te  Blokzijl  op  dezelfde  afmetingen  dienen 
gebracht  te  worden,  als  thans  de  keersluis  aldaar  en  het  kanaal 
voldoende  afmetingen  dienen  te  verkrijgen. 

Thans  heeft  de  Arem  bergergracht  eene  diepte  van  1.40  M.  -7-  K.P. 
en  afwisselende  breedte.  Eene  bodembreedte  van  10  M.  en  eene 
diepte  van  2.10  M.  -r  K.P.  zal  ruimschoots  voldoende  zijn  voor  de 
scheepvaart.  Met  het  oog  echter  op  de  groote  hoeveelheid  water 
die  te  Zwartsluis  geloosd  kan  worden,  zijn  deze  afmetingen  niet 
voldoende,  omdat  anders  te  groote  stroomsnelheid  in  tijden  van 
maximum  waterbezwaar  zou  worden  verkregen. 

Het  is  daarom  dat  eene  bodembreedte  van  20  M.  en  eene 
gelijkmatige  diepte  van  2.10  M.  -r  K.P.  is  aangenomen.  Volgens 
het  overzicht  der  scheepvaartkanalen  in  Nederland,  uitgegeven 
door  het  Ministerie  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  is  de 
diepte  der  Arembergergracht  1.40  M. -r  K.P.  en  de  breedte  30  M. 
op  kanaalpeil  met  plaatselijk  vele  verwijdingen.  Eene  verdie- 
ping van  het  kanaal  tot  2.10  M.  -f  K.P.  zal  dus  voldoende  profil 
verschaffen. 

Hetzelfde  geldt  voor  het  kanaalgedeelte  Steenwijkerdiep — 
Ossenz'ijl. 

Aan  de  eischen  voor  de  scheepvaart  van  Vollenhove  zal  in 
ruime  mate  voorzien  zijn,  wanneer  aan  de  binnenzijde  van  den 
bestaanden  zeedijk  eene  los-  en  laadplaats  wordt  gemaakt,  die 
door  verruiming  van  de  Moespotwetering  en  de  Vaartsloot  in 
gemeenschap  gebracht  wordt  met  de  vaarwaters  van  het  le 
dijksdistrict.  De  bestaande  haven  van  Vollenhove  zal  dus  geen 
reden  van  bestaan  meer  hebben,  en  worden  vervangen  door 
genoemde  los-  en  laadplaats,  waardoor  het  ten  allen  tijde  mo- 
gelijk zal  zijn  deze  plaats  te  bereiken,  iets  wat  voorheen  zeker 
het  geval  niet  was. 

De  afwatering  van  den  Bentpolder,  van  de  hooge  gronden, 
van  Vollenhove  en  van  de  Wendelige  Weiden  kan  gebracht 
worden  in  de  droogmakerij  of  door  eene  kleine  waterleiding 
naar  de  verlenging  van  het  Zwarte  Water  gevoerd  worden. 

Verlenging  van  het  Zwarte  Water. 

De  meerdijk,  het  Zwolsche  Diep  afsluitende,  belet  de  vrije 
loozing  en  de  scheepvaart  van  het  Zwarte  Water,  zoodat  dit 
langs  den  dijk  verlengd  moet  worden  tot  aan  de  lijn  van 
voldoende  diepte.  Daartoe  moet  van  af  het  linker  hoofd  van 
het  Zwolsche  Diep  een  nieuw  hoofd  gemaakt  worden  van  eene 
lengte  van  ruim  17  K.M.  en  tusschen  dit  hoofd  en  den  meer- 
dijk eene  geul  gebaggerd  worden,  zoodat  zoowel  voor  de  scheep- 
vaart als  in  het  belang  van  de  afwatering,  voldoende  profil 
wordt  gevonden.  De  breedte  van  deze  geul  zal  zijn  300  M.  en 
de  diepte  zal  zijn  2.50  M.  -7-  A.P.  De  kruinshoogte  van  dit  hoofd 
zal  op  1  M.  +  A..P.  gesteld  kunnen  worden. 

Door  deze  geul  zal  bij  maximum  waterbezwaar  voldoende 
profil  gevonden  worden  voor  de  loozing  van  het  Zwarte  Water, 
terwijl  voor  de  scheepvaart  eene  breedte  van  300  M.  ook  alles- 
zins voldoende  is  om  te  laveeren. 

Bemaling  en  werken  binnen  de  indijking. 

Met  het  oog  op  de  verschillende  diepten  is  de  indijking  ver- 
deeld in  vier  verschillende  afdeelingen,  elk  met  haar  eigen 
zomerpeil.  In  het  geheel  is  noodig  voor  de  bemaling  een  ge- 
zamenlijk vermogen  van  3030  P.K.,  terwijl  op  de  plaat  der 
droogmaking  de  wijze  van  afwatering  is  aangegeven.  Tevens  zijn 
daarop  aangegeven  de  afwateringskanalen  die  ook  voor  de  scheep- 
vaart zijn  bestemd  en  daartoe  van  hooge  of  beweegbare  bruggen 
moeten  zijn  voorzien. 

Nabij  de  Lemmer  en  ten  zuidwesten  van  Schokland  zijn 
gekoppelde  sluizen  ontworpen  ter  verbinding  der  poldervaarten 
met  het  IJselmeer,  terwijl  bij  Kuinre  en  Blokzijl  evenzoo  der- 
gelijke sluizen  zijn  geprojecteerd  ter  verbinding  van  de  indijking 
met  de  omliggende  kanalen.  Voorts  zijn  binnen  de  indijking  een 
viertal  enkele  sluizen  ontworpen  ter  verbinding  der  poldervaarten 
onderling,  die  in  elke  polderafdeeling  met  het  polderpeil  gemeen 
liggen.  Sluizen  en  kanalen  krijgen  dezelfde  afmetingen  als  bij 
de  vorige  projecten.  Voor  het  verkeer  te  land  zijn  nog  ontworpen 
een  twintigtal  bruggen. 

Uit  de  begrooting  van  kosten  volgt  hieronder  een  uittreksel : 


Omschrijving. 


Bedrag. 


A.  Werken  ten  behoeve  van  de  belangen  van  afwa- 
tering en  scheepvaart  der  omliggende  landen. 

a.  Verlenging  van  het  Zwarte  Water  met  bijbehoo- 
rende  werken  f  2,500,000 

b.  Ringvaartkanaal  van  Kuinre  tot  Lem- 
mer met  bijbehoorende  werken    ...»  400,000 

c.  Voorziening  in  de  scheepvaart  en  uit- 
watering van  Blokzijl  »  400,000 


B.   Heer  dijk.. 

De  dijk  van  Lemmer  tot  het  Kamperzand  is  lang 
39,300  M.  en  van  daar  tot  de  Overijselsche  kust 
17,300  M.,  te  zamen  56,600  M.  Per  strekkenden 
meter  zijn  gemiddeld  noodig: 
a.  Voor  het  gedeelte  van  Lemmer  tot  Kamperzand : 
Voor  grondwerk  in  den  dijk  gerekend  in  de  middelen 
van  vervoer,  266  M3.,  waarvan  hoofdzakelijk  zand, 

82.00 
61.00 


40.00 

43.75 
22.00 
3.00 
9.40 

13.85 


205  M3.  ad  f  0.40  f 

en  klei  ter  bekleeding,  61  M3.  ad  f  1.00  » 
Voor  verlies  wegens  inzakking  en  afslag 

wordt  gerekend  in  de  middelen  van 

vervoer,  100  M3.  ad  f  0.40  .    .    .    .  » 
Zinkstukken  tot  verdediging  van  den  teen 

en  de  buitenglooiing,  17.50  M2.  ad  f2.50  » 
Steenglooiing,  4.40  M2.  ad  f  5.00  .  .  » 
Steenstrook,  1  M2.  ad  f  3.00  .  .  .  .  » 
Bezoding  en  bekramming,  47  M\  ad  f  0.20  » 
Tijdelijke  voorziening  van  debinnenglooi- 

ing  en  ter  afronding   » 

Per  M.  te  zamen    .    .  1  275.00 

of  over  39,300  M  »  10,807,500. 

b.  Voor  het  gedeelte  over  Kamperzand 
ad  f  125  per  M.  of  over  17,300  M.  »  2,162,500. 


C.  Stoomgemalen,  droogmaking  en  drooghouding. 

1.  Stoomgemalen  van  3030  P.K.  met  inbegrip  van 
tijdelijke  inrichtingen  gedurende  de  droogmaking  ad 
f  1200.—  per  P.K  

2.  Droogmaking  en  drooghouding  te  zamen  in  5 jaren: 

a.  droogmaking  f  180,000 

b.  drooghouding  »  784,000 


D.  Werken  binnen  de  indijking. 

1.  Afwaterings-  en  scheepvaartkanaal  te  zamen  lang 
99  K.M. 

Grondwerk  in  profil  6,500,000  M3.  ad  f  0.40  f2,600,000 

20  beweegbare  bruggen  »  200,000 

2  schutsluizen  tusschen  het  IJselmeer 

en  de  indijking  »  180,000 

2  schutsluizen  tusschen  de  ringvaart  en 

de  indijking  »  180,000 

4  schutsluizen  binnen  de  indijking    .    .  »  240,000 

2.  Verkaveling : 

50,300  H.A..  ad  f  120.—  


E.  Toezicht,  onderhoud,  onvoorzien  en  ter  afronding 


Recapitulatie. 


Afdeeling  A 
»  B 
»  C 
»  D 
»  E 

Te  zamen 


3,300,000 
12,970,000 
4,600,000 
9,436,000 
3,094,000 


f  33,400,000 


f  3,300,000 


f12,970,000 


f  3,636,000 


»  964,000 


f  4,600,000 


f  3,400,000 
)  6,036,000 


f  9,436,000 


f  3,094,000 


Duur  der  werkzaamheden  en  kosten  van  het  geheele  ontwerp. 

Voor  het  maken  van  den  afsluitdijk  en  de  bijkomende  werken 
is  gerekend  op  een  tijdsverloop  van  8  jaar.  In  het  laatste  jaar, 
wanneer  de  afsluiting  bijna  voltooid  is  en  hooge  waterstanden 
door  stormvloeden  binnen  de  afsluiting  niet  meer  kunnen  voor- 
komen, kan  met  den  dijk  voor  de  indijking  van  het  Wieringer- 
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meer  een  begin  worden  gemaakt,  zoodat  hij  in  het  daarop 
volgende  of  9e  jaar  na  het  begin  der  werken  voltooid  kan  zijn. 

In  het  10e  jaar  kan  begonnen  worden  met  den  dijk  voor  het 
zuidoostelijk  gedeelte,  welke  dijk  in  vier  jaar,  dus  in  het  13e 
jaar,  kan  worden  voltooid. 

Ten  einde  eene  ongeveer  gelijke  verdeeling  te  verkrijgen  der 
werkzaamheden  voor  het  verkavelen  en  in  cultuur  brengen  der 
drooggemaakte  gronden,  worde  in  het  19e  jaar  met  den  dijk 
voor  de  indijking  van  het  zuidwestelijk  gedeelte  begonnen,  welke 
dan  in  het  22e  jaar  voltooid  kan  zijn.  In  het  24e  jaar  na  den 
aanvang  der  werken  wordt  begonnen  met  den  dijk  der  laatste 
indijking,  welke  in  het  27e  jaar  zal  tot  stand  gekomen  zijn. 
Daarna  zijn  er  nog  5  jaar  noodig  om  die  bedijking  te  verkave- 
len, zoodat  een  tijdsverloop  van  32  jaar  voor  het  geheele  werk 
zal  benoodigd  zijn. 

Onmiddellijk  nadat  voor  eene  indijking  de  dijk  gereed  is,  kan 
met  de  bemaling  worden  begonnen  en  zoodra  een  gedeelte  land 
langs  de  oevers  droog  valt,  kan  met  de  verkaveling  een  aanvang 
worden  gemaakt.  De  droogmaking  en  verkaveling  zullen  dus 
voor  elke  indijking  bij  gedeelten  worden  uitgevoerd,  zoodat  elk 
jaar  slechts  een  bepaalde  hoeveelheid  grond  wordt  in  cultuur 
gebracht. 

De  tijdsbepaling  is  zoodanig  genomen,  dat  jaarlijks  gemiddeld 
10,000  H.A.  aan  de  markt  kunnen  gebracht  worden. 

Volgens  de  verschillende  begrootingen  worden  de  gezamenlijke 
kosten  als  volgt  geraamd: 

1°.  Afsluiting  met  sluizen  en  bijkomende  werken  f  4-2,000,000. 

2°.  Indijking  en  droogmaking  van  het  Wierin- 
germeer  -  14,000,000. 

3°.  Indijking  en  droogmaking  van  het  zuidoos- 
telijk gedeelte  der  Zuiderzee  (Muiden— Ketel)  .    .  -  57,500,000. 

4°.  Indijking  en  droogmaking  van  het  zuidwes- 
telijk gedeelte  der  Zuiderzee  (Enkhuizen — Uitdam)  -  43,100,000. 

5°.  Indijking  en  droogmaking  van  het  noord- 
oostelijk gedeelte  der  Zuiderzee  (Lemmer — Over- 
ijselsche  kust)  -  33,400,000. 

Te  zamen    f  190,000,000. 

De  droog  te  maken  oppervlakte  bedraagt  in  het  geheel 
232,000  H.A.,  waarvan  na  aftrek  van  wegen,  kanalen,  slooten 
enz.,  aan  verkoopbaar  land  overblijft  ongeveer  216,000  H.A. 

De  kosten  der  werken  zonder  het  renteverlies  zijn  dus  per 
H.A.  verkoopbaar  land  geraamd  op  f  880,  wanneer  de  kosten 
der  afsluiting  ten  laste  der  droogmaking  worden  gebracht,  en 
f  685  wanneer  de  kosten  der  afsluiting  niet  ten  laste  der  droog- 
making worden  gebracht. 

Bij  de  bepaling  van  het  renteverlies  is  gerekend  dat  slechts 
de  enkele  rente  zal  moeten  betaald  worden,  terwijl  deze 
op  3lA  percent  is  aangenomen.  Voorts  is  aangenomen  dat  de 
drooggemaakte  gronden  één  jaar  na  de  verkaveling  in  gebruik 
zullen  worden  genomen  en  dat  voor  elke  leening  de  rente  over 
het  eerste  jaar  voor  de  helft  in  rekening  wordt  gebracht.  Op 
deze  wijze  komt  men  tot  het  besluit,  dat,  wanneer  de  kosten 
der  afsluiting  geheel  ten  laste  van  de  droogmaking  worden 
gebracht,  de  kosten  van  afsluiting,  indijking  en  droogmaking 
per  H.A.  verkoopbaar  land  met  inbegrip  van  het  renteverlies 
zullen  zijn  f1032. 

Daarentegen  vindt  men,  wanneer  de  kosten  der  afsluiting  niet 
ten  laste  der  droogmaking  worden  gebracht,  volgens  gelijk- 
soortige berekening,  dat  de  kosten  van  indijking  en  droogmaking 
na  de  afsluiting  per  H.A.  verkoopbaar  land  met  inbegrip  van 
het  renteverlies  zullen  zijn  f746. — 

Aangezien  nu  volgens  hetgeen  in  Hoofdstuk  VIII  behandeld 
is,  de  laatste  onderstelling  te  gunstig,  de  eerste  daarentegen  te 
ongunstig  is,  zoo  zal  een  gedeelte  van  de  kosten  van  de  afslui- 
ting, als  zijnde  op  zich  zelf  een  zeer  nuttig  werk,  buiten  bezwaar 
van  de  droogmaking  dienen  gesteld  te  worden. 

De  kosten  van  afsluiting  en  droogmaking  met  inbegrip  der 
renten,  zijn  berekend  in  de  onderstelling  dat  jaarlijks  ongeveer 
10,000  H.A.  in  cultuur  worden  gebracht. 

Nu  is  op  dezelfde  wijze  berekend  hoe  groot  de  kosten  per 
H.A.  zullen  zijn,  indien  jaarlijks  slechts  5000  in  plaats  van 
10,000  H.A.  in  cultuur  kunnen  worden  gebracht  en  het 
resultaat  van  deze  berekening  is  geweest,  dat  deze  zullen  be- 
dragen met  inbegrip  van  het  renteverlies  f  1053. —  per  H.A. 
zoo  de  kosten  van  afsluiting  geheel  ten  laste  van  de  indijkingen 
droogmaking  worden  gebracht  en  f752. —  wanneer  deze  kosten 
niet  ten  laste  van  de  indijking  en  de  droogmaking  worden 
berekend. 


Resumeerende  valt  dus  uit  voorgaande  beschouwingen  af  te 
leiden : 

1°.  dat  binnen  de  ontworpen  afsluiting  over  Wieringen  ach- 
tereenvolgens vier  gedeelten  kunnen  ingedijkt  worden,  namelijk: 
het  Wieringermeer; 
»   zuidoostelijk  gedeelte; 
»   zuidwestelijk  » 
»   noordoostelijk  » 
20.  dat  elk  dezer  indijkingen  partieel  moet  worden  droogge- 
maakt, zoodat  nimmer  eene  belangrijk  grootere  oppervlakte  land 
wordt  drooggemaakt  dan  in  enkele  jaren  in  cultuur  kan  worden 
gebracht. 

3°.  dat  deze  indijkingen  zullen  bestaan  uit: 
164,100  H.A.  klei. 
24,700     »  zavel. 
19,000     »    lichte  zavel. 
21,900     »  zand. 
2,300     »  veen. 

Te  zamen  232,000  H.A. 
4o.  dat  van  de  totale  oppervlakte  der  vier  indijkingen,  na  aftrek 
van  de  kanalen,  tochten,  slooten,  wegen,  enz.  als  verkoopbaar 
land  overblijft,  ongeveer  216,000  H.A.,  waarvan  in  ronde  cijfers 
zullen  zijn: 

71  pet.  kleigrond, 

19    »    lichte  klei-,  zavel-  en  lichte  zavelgrond, 
10    »    zand-  en  veengrond. 
5°.  a.  dat  de  kleigronden,  als  bouwlanden,  van  groote  waarde 
zullen  zijn,  van  gelijke  qualiteit  als  de  kleigronden  der  IJpolders 
of  als  de  beste  bouwlanden  uit  ons  land. 

b.  dat  de  lichtere  klei-,  zavel-  en  lichte  zavelgronden  grooten- 
deels  ook  nog  uitmuntende  bouwlanden  zullen  zijn,  meerendeels 
van  gelijke  qualiteit  als  de  zavelachtige  gronden  uit  de  Gro- 
ninger noordelijke  zeepolders. 

c.  dat  de  zand-  en  veengronden  slechts  geringe  waarde  zullen 
hebben. 

6°.  dat,  evenals  zulks  bij  de  IJpolders  het  geval  is  geweest, 
ook  de  gronden  der  Zuiderzee  zeer  spoedig  na  de  droogmaking 
voor  de  cultuur  geschikt  zullen  zijn,  wanneer  voor  eene  uit- 
muntende afwatering  wordt  zorg  gedragen  ; 

7°.  dat,  wanneer  de  kosten  der  afsluiting  Noord-Holland — 
Wieringen — Friesland  geheel  worden  gebracht  ten  laste  der  indij- 
king en  droogmaking,  de  kosten  per  H.A.  verkoopbaar  land  zijn 
berekend : 

a.  zonder  het  renteverlies  op  f  880  en 

b.  met  inbegrip  van  het  renteverlies  op  f  1032  indien  gemid- 
deld 10,000  H.A.  per  jaar  in  cultuur  worden  gebracht, 

en  op  f  1053  indien  gemiddeld  5000  H.A.  per  jaar  in  cultuur 
worden  gebracht ; 

8\  dat  wanneer  de  kosten  der  afsluiting  Noord-Holland — 
Wieringen — Friesland  niet  worden  gebracht  ten  laste  der  indij- 
king en  droogmaking,  de  kosten  per  H.A.  verkoopbaar  land  zijn 
berekend  : 

a.  zonder  het  renteverlies  op  f  685  ; 

b.  met  inbegrip  van  het  renteverlies  op  f  746  indien  gemid- 
deld 10,000  H.A.  per  jaar  in  cultuur  worden  gebracht, 

en  op  f  752  indien  gemiddeld  5000  H.A.  per  jaar  in  cultuur 
worden  gebracht. 

9°.  dat  met  het  oog  op  de  belangen,  welke  aan  de  afsluiting 
op  zich  zelve  voor  de  waterkeering,  waterloozing  en  waterver- 
versching  der  provinciën  langs  de  Zuiderzee  en  voor  eene  spoor- 
wegverbinding tusschen  Noord-Holland  en  Friesland  zijn  verbonden, 
het  rationeel  is  de  kosten  der  afsluiting  slechts  gedeeltelijk  ten 
laste  van  de  indijking  en  droogmaking  te  brengen. 

Hoofdstuk  X. 

Ten  slotte  is  in  de  laatste  nota  van  het  technisch  onderzoek 
der  Zuiderzee-Vereeniging  eene  vergelijking  gemaakt  tusschen  de 
verschillende  ontwerpen  tot  afsluiting  en  droogmaking  der  Zui- 
derzee. In  de  nummers  13  en  14  van  dit  weekblad  van  dit  jaar 
komt  een  uitvoerig  resumé  van  deze  achtste  nota  voor,  zoodat 
hiernaar  kan  verwezen  worden,  alleen  zij  hier  nogmaals  de 
uitkomst  in  herinnering  gebracht: 

Het  resultaat  van  het  ingestelde  technisch  onderzoek  betref- 
fende het  Zuiderzee-vraagstuk  kan  in  de  volgende  stellingen 
worden  samengevat: 

1°.  Van  het  gebied  der  geheele  Zuiderzee,  de  Wadden  en  de 
Lauwerzee  komen  voor  indijking  en  droogmaking  in  aanmerking: 

a.  het  zuidelijk  gedeelte  der  Zuiderzee; 

b.  het  gedeelte  ten  zoorden  van  Urk; 
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c.  het  Wieringermeer ; 

d.  een  gedeelte  van  de  Friesche  Wadden; 

e.  de  Lauwerzee. 

2°.  Eene  afsluiting  van  Noord-Holland  over  Wieringen  naar 
Friesland  verdient  de  voorkeur  boven  eene  meer  Noordelijke 
afsluiting. 

3°.  Bij  eene  afsluiting  over  Wieringen  kunnen  de  Friesche 
Wadden  en  de  Lauwerzee  buiten  verband  met  de  oplossing  van 
het  eigenlijke  Zuider zee-vraagstuk  worden  ingedijkt  en  droog- 
gemaakt. 

4°.  Voor  het  eigenlijke  Zuider  zee-vraagstuk  komen  drie  oplos- 
singen in  aanmerking,  namelijk: 

a.  afsluiting  over  Wieringen,  gevolgd  door  gedeeltelijke  indij- 
king in  vier  gedeelten,  met  partiëele  droogmaking  van  elk  dezer 
gedeelten  ; 

b.  indijking  en  droogmaking  van  het  Zuidelijk  gedeelte,  gevolgd 
door  op  zich  zelf  staande  indijking  en  droogmaking  van  het 
gedeelte  ten  noordoosten   van  Urk  en  van  het  Wieringermeer; 

e.  partiëele  indijking  en  droogmaking  van  de  bovengenoemde 
gronden,  zonder  voorafgaande  afsluiting. 

5°.  De  oplossing  a  verdient  de  voorkeur  boven  oplossing  b. 

6°.  De  oplossing  a  verdient  de  voorkeur  boven  de  oplossing  c, 
met  het  oog  op  de  belangen  der  provinciën  langs  de  Zuiderzee, 
alsmede  uit  het  financieel  oogpunt,  het  laatste  vooral,  wanneer 
er  op  gerekend  kan  worden  jaarlijks  gemiddeld  ongeveer  10,000 
H.A.  drooggemaakt  land  in  cultuur  te  brengen. 

7°.  De  oplossing  c  geeft  het  voordeel,  om  zonder  verhooging 
der  kosten  per  H.A.  na  elke  indijking  de  uitvoering  der  overige 
achterwege  te  laten,  hetgeen  bij  de  oplossing  a  tot  eene  belang- 
rijke verhooging  der  kosten  per  H.A.  zou  leiden  wanneer  name- 
lijk daarbij  de  kosten  der  afsluiting  ten  laste  der  droogmaking 
worden  gebracht. 

Aan  deze  technische  nota's  is  toegevoegd  een  oeconomische 
nota,  opgemaakt  door  eene  commissie  uit  het  bestuur  der  Zui- 
derzee-Vereeniging.  De  inhoud  van  deze  nota  mag  als  bekend 
beschouwd  worden,  aangezien  daaraan  zooveel  mogelijk  publici- 
teit is  gegeven  en  op  zoo  verschillende  plaatsen  deze  zaak  is  ter 
sprake  gebracht. 

Aan  het  einde  van  mijn  taak  gekomen,  hoop  ik,  door  de 
mededeeling  van  de  resu-ltaten  van  het  onderzoek  der  Zuiderzee- 
Vereeniging  in  dit  blad,  te  hebben  bijgedragen  om  bij  de  lezers 
van  «De  Ingenieur»  de  overtuiging  te  doen  veld  winnen,  dat  de 
afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee  eene  mogelijke  zaak  is, 
die  goed  aangevat,  schoone  vruchten  kan  opbrengen  en  die  het 
Nederlandsche  volk  in  de  oogen  van  de  geheele  wereld  zal 
verheflen. 

Dat  spoedig  de  eerste  spade  in  den  grond  moge  gestoken 
worden  tot  het  tot  stand  brengen  van  dit  grootsche  werk  moet 
de  wensch  zijn  van  elk  rechtgeaard  Nederlander. 

Gh.  C.  Coomans. 


De  eerste  bijeenkomst  der  Zuiderzee- 
Commissie. 

De  bij  Kon.  Besluit  van  8  September  1892,  no.  21,  benoemde 
Staatscommissie  in  zake  de  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee, 
heeft  gisteren  in  de  Trèves-zaal  van  het  Departement  van  Water- 
staat, Handel  en  Nijverheid  hare  eerste  bijeenkomst  gehouden. 

De  Minister,  als  Voorzitter  dei'  Zuiderzee-Commissie  de  verga- 
dering openende,  bracht  in  korte  trekken  de  geschiedenis  van  het 
Zuiderzee-vraagstuk  in  herinnering  en  wees  er  op,  dat  na  de  eerste 
denkbeelden  van  Faddegon  en  van  Van  Diggelen  eene  periode 
was  gevolgd,  die  partiëele  indijking  beoogde  en  die  tot  verschil- 
lende concessie-aanvragen  en  tot  het  Regeeringsvoorstel  van 
1877  aanleiding  gaf.  Intusschen  was  reeds  in  1867  door  Jhr. 
Opperdoes  Alewijn,  het  Bestuur  der  Vier  Noorder  Koggen  en 
den  heer  De  Leeuw  er  op  gewezen,  dat  de  groote  onderneming 
tevens  behoorde  te  leiden  tot  eene  verbetering  van  den  water- 
staatkundigen toestand  der  Zuiderzee-provinciën,  waartoe  eene 
afsluiting  over  Wieringen  zou  kunnen  lejden.  De  later  opge- 
treden Zuiderzee- Vereeniging  ging  eveneens  van  dit  denkbeeld  uit. 

En  het  is  over  het  naar  aanleiding  daarvan  opgemaakte  ont- 
werp dat  aan  de  Staatscommissie  in  de  eerste  plaats  een  oordeel 
wordt  gevraagd  of  eene  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee 
in  's  Lands  belang  moet  worden  tot  stand  gebracht. 

Met  het  antwoord  der  Commissie  zal  de  Regeering  in  staat 
zijn  omtrent  het  Zuiderzee-vraagstuk  eene  beslissing  voor  te 
stellen. 


Mocht  haar  antwoord  in  bevestigenden  zin  zijn,  dan  zal  zij 
het  bovengenoemde  ontwerp  kunnen  voorstellen  en  in  het 
tegengestelde  geval  zal  zij  naar  gelang  de  beweegredenen, 
waarop  het  antwoord  ontkennend  luidt,  in  verband  met  de  ver- 
slagen van  vroegere  commissies,  in  staat  zijn  te  beoordeelen  of 
de  uitvoering  van  een  ander  ontwerp  gewenscht  is. 

Ten  slotte  sprak  de  Minister  den  wensch  uit,  dat  het  verslag 
der  commissie  betrekkelijk  spoedig  zou  kunnen  verschijnen,  te 
meer  daar  ook  concessie-aanvragen  aanhangig  waren  betreffende 
eene  droogmaking  van  het  Wieringermeer  en  het  Hoornsche 
hop,  welke  waarschijnlijk  ernstige  overweging  zouden  verdienen, 
indien  de  uitvoering  van  meer  uitgebreide  plannen  niet  wensche- 
lijk  mocht  worden  geacht. 

De  Commissie  begon  met  den  arbeid  te  verdeelen  over  vier 
sub-commissiën,  die  als  volgt  werden  samengesteld: 

In  de  le  sub-Commissie  voor  Technische-  en  Defensie-vraag- 
stukken werden  benoemd  tot  voorzitter,  de  heer  WT.  F.  Lee- 
mans; tot  leden:'  de  heeren  J.  A.  Bos,  C.  Ten  Bosch,  K. 
Eland,  A.  H.  Hoekwater,  J  M.  Telders,  S.  J.  Vermaes, 
A.  J.  Voorduin,  J.  W.  Welcker,  J.  M.  F.  Wellan  en  de 
voorzitter  der  2e  sub-Commissie. 

De  2e  sub-Commissie  voor  de  Oeconomische  vraagpunten  koos 
tot  haren  voorzitter:  Mr.  C.  J.  Sickesz  en  tot  leden:  de  heeren 
J.  Breebaart  Kz.,  D.  Fontein  de  Jong,  A.  M.  J.  Hendrichs, 
Mr.  Ph.  A.  Holsboer,  H.  O  van  der  Houven  van  Oordt, 
H.  Hovy,  W.  van  Konijnenburg,  Mr.  M.  Mees,  Mr.  F.  S.  van 
Nierop,  Mr.  B.  H.  Pekelharing,  J.  M.  Telders,  Mr.  J.  D. 
Veegens,  A.  C.  Wertheim  en  de  voorzitter  der  le  sub-Com- 
missie. 

In  de  3e  sub-Commissie  voor  de  vraagpunten  betreffende  de 
Scheepvaart  en  Visscherij  traden  als  voorzitter  op  •  Mr.  E.  N. 
Rahusen  en  als  leden:  de  heeren  C.  Ten  Bosch,  A.  M.  J. 
Hendrichs,  P.  A.  Bos,  Mr.  Ph.  A.  Holsboer,  Mr.  H.  Smeenge, 
A.  D.  Zur  Mühlen  en  de  voorzitters  der  le  en  2e  sub-Commissie. 

De  4e  sub-commissie  voor  de  Hygiënische  vraagpunten  werd 
samengesteld  uit  de  heeren:  Dr.  Th.  H.  Mac  Gillavry  als 
voorzitter,  Dr.  R.  H.  Saltet  en  de  voorzitters  der  le  en  2e 
sub-Commissie. 

Aan  de  le  en  3e  sub-Commissie  werd  als  secretaris  toegevoegd 
de  heer  W.  K.  Behrens,  aan  de  2e  en  4e  sub-Commissie  de 
heer  Mr.  P.  L.  F.  Verschoor. 

Daarna  werd  als  algemeen  onder-voorzitter  benoemd  :  de  heer 
Mr.  M.  Mees  en  het  Bureau  of  de  Centrale  Commissie  verder 
samengesteld  uit  de  vier  voorzitters  der  sub-Commissiën  als  leden. 
Aan  dit  bureau  zijn  de  beide  heeren  secretarissen  toegevoegd. 

Voor  den  arbeid  dezer  Commissiën  worden  lokalen  aan  het 
Departement  beschikbaar  gesteld. 

Zijn  wij  wel  ingelicht,  dan  heeft  de  Centrale  Commissie 
reeds  gisteren  hare  eerste  bijeenkomst  gehouden. 


V  ERG ADEEIN  G 

,  VAN  «• 

HET  KONINKLIJK  INSTITUUT 

VAN 

INGENIEURS 
te  Amsterdam. 

Dinsdag  13  September  vergaderde  het  Instituut  in  een  van  de 
lokalen  van  het  Centraal  Station  te  Amsterdam. 

Ook  nu  weder  bleek,  dat  de  oproeping  tot  de  tweedaagsche  zomer- 
vergadering met  blijdschap  was  ontvangen,  want  van  alle  oorden  van 
het  land  waren  de  leden  in  opgewekte  stemming  samengekomen,  tot 
deelname  aan  eenige  excursies,  die  door  de  zorgen  van  eene  feestcommissie 
georganiseerd  waren  ter  bezichtiging  van  eenige  werken  in  uitvoering. 

Alvorens  de  tochten  een  aanvang  namen,  werden  eenige  zaken  van 
huishoudelijken  aard  behandeld  en  korte  mededeelingen  verstrekt 
door  de  ingenieurs  die  belast  zijn  met  de  in  uitvoering  zijnde  werken. 

Ter  vervanging  van  het  afgetreden  bestuurslid  J.  F.  W.  Conrad  is 
door  den  Raad  van  Bestuur  uit  zijn  midden  tot  president  gekozen  de 
heer  W.  F.  Leemans,  die  nu  den  voorzittersstoel  innam,  de  vergadering 
opende  en  eene  korte  levensbeschrijving  gaf  van  de  leden,  die  door  den 
dood  sedert  de  laatste  vergadering  aan  het  instituut  ontvallen  zijn,  te 
weten  de  heeren:  G.  Hoogenboom,  genie-officier  in  Ned.-Indië,  H.  G. 
Levert,  directeur  van  de  Leeuwarder  waterleiding,  P.  A.  Korevaar, 
particulier  ingenieur  voor  stoomgemalen,  Mr.  H.  Jacobi,  griffier  dei' 
Staten  van  Noord-Holland,  J.  M.  Erdmansdóreer,  directeur  van  de 
waterleiding  te  Nieuwer-Amstel,  A.  L.  de  Bruin  Kops,  hoofdingenieur 
van  den  Waterstaat  en  H.  de  Neufville  te  Amsterdam. 
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De  notulen  der  vergadering  van  9  Juni  gaven  tot  geen  beraadslaging 
aanleiding  en  werden  onveranderd  goedgekeurd. 

Een  reeks  van  boekwerken  door  verschillende  corporatiën  en  personen 
aan  het  instituut  geschonken  waren  reeds  op  den  oproepingsbrief  ver- 
meld; de  voorzitter  maakte  bovendien  nog  melding  van  een  ontvangen 
zeer  goed  gelijkend  portret,  in  groot  formaat,  van  den  oud-voorzitter, 
den  heer  N.  Th.  Michaëus,  dat  in  de  bibliotheek  een  plaats  is  bereid. 

Een  adres  waarin  de  wenschelijkheid  tot  oprichting  van  een  Rijks- 
proefstation voor  bouwmaterialen  wordt  uitgesproken,  is  door  den  Raad 
van  Bestuur  ingediend  bij  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  het 
werd  echter  niet  voorgelezen  maar  zal  in  druk  aan  de  leden  worden 
toegezonden;  een  afschrift  daarvan  is  ook  verzonden  aan  den  Minister 
van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.  Van  de  commissie  voor  de 
behartiging  der  belangen  van  Nederlandsche  inzenders  op  de  wereld- 
tentoonstelling te  Chicago  was  een  brief  ontvangen,  waarin  gewezen 
werd  op  de  wenschelijkheid  van  deelname  door  het  Instituut.  Eene 
afzonderlijke  Nederlandsche  afdeeling  is  er  niet,  doch  de  belangen  der 
inzenders  zullen  door  den  aanwezigen  consul  behartigd  worden;  de 
plaatsing  is  geheel  kosteloos  en  alleen  de  kosten  van  vervoer  moeten 
bestreden  worden.  De  inzending  van  Parijs  zou,  naar  de  meening  van 
den  Raad  van  Bestuur,  aangevuld  kunnen  worden  door  bijdragen  van 
de  leden  en  daarom  werden  deze  door  den  President  uitgenoodigd  hun 
eventueel  voornemen  voor  ultimo  October  kenbaar  te  maken;  de  col- 
lectieve inzending  moet  in  April  ter  bestemde  plaatse  in  Amerika  zijn. 
De  kosten  van  vervoer  hiertoe  benoodigd  werden  op  f300  geraamd  en 
het  daarvoor  aangevraagd  crediet  werd  zonder  stemming  aangenomen. 

Tijdens  de  tentoonstelling  zal  een  congres  van  civiel-ingenieurs 
gehouden  worden ;  eene  uitnoodiging  tot  deelname  daaraan,  was  van 
de  American  Society  of  Civil-Engeneers  ontvangen  met  verzoek  opgave 
te  mogen  ontvangen  van  hen,  die  dit  congres  bezoeken  willen  of  een 
of  ander  onderwerp  wenschen  in  te  leiden.  De  opgave  van  onderwerpen, 
waarover  van  gedachten  gewisseld  zal  worden,  wordt  vermoedelijk  later 
in  dit  weekblad  opgenomen. 

Eene  verhandeling  over  het  verdampingsvermogen  van  stoomketels 
door  het  lid  H.  C.  Bosscha  is  ingekomen  en  gesteld  in  handen  eener 
commissie  ter  beoordeeling  van  de  wenschelijkheid  van  opname  in  het 
Tijdschrijft. 

Het  verslag  betreffende  het  vijfde  congres  van  binnenlandsche  scheep- 
vaart, onlangs  te  Parijs  gehouden,  zou  door  het  lid  Ph.  W.  Van  der 
Sleyden  mondeling  worden  voorgedragen,  doch  in  verband  met  den 
beschikbaren  tijd  werd  besloten  hiervan  af  te  zien  en  het  in  druk  met 
de  notulen  aan  de  leden  te  zenden. 

Vervolgens  had  de  Raad  van  Bestuur  eene  mededeeling  te  doen 
omtrent  het  zesde  congres  van  binnenlandsche  scheepvaart  en  bracht 
de  Voorzitter  in  herinnering  het  voorstel  Déking  Dura  in  een  der 
voorgaande  vergaderingen  gedaan,  waarbij  de  wenschelijkheid  werd 
uitgesproken  dat  de  congressen  van  maritieme  werken  en  van  binnen- 
landsche scheepvaart  voortaan  gelijktijdig  gehouden  of  gecombineerd 
zouden  worden. 

Zooals  reeds  bekend  is  werd  te  Parijs  besloten,  dat  dit  toekomstige 
congres  in  1894  hier  te  lande  en  wel  te  's-Gravenhage  gehouden  zal 
worden. 

De  verantwoordelijkheid  van  het  welslagen  daarvan  gaf  aanleiding 
tot  eenige  discussie  en  vertrouwelijke  mededeelingen,  die  in  de  November- 
vergadering  wellicht  uitvoeriger  behandeld  zullen  worden. 

Eene  commissie  uit  den  Raad  van  Bestuur  zal  dan  met  de  trouwe 
bezoekers  der  buitenlandsche  congressen  kunnen  overleggen  omtrent 
de  leiding  en  organisatie,  die  te  dezer  zake  wenschelijk  is,  want  men 
besloot,  dat  het  Instituut  de  leiding  dezer  zaak  op  zich  zou  nemen. 

Alsnu  werd  het  woord  verleend  aan  het  lid  J.  Z.  Stuten  tot  het 
geven  van  inlichtingen  en  mededeelingen  over  den  bouw  en  constructie 
van  het  pantserkoepelfort  «Pampus"  in  de  Zuiderzee,  hetwelk  des 
middags  bezocht  zou  worden.  Een  reeks  van  teekeningen,  aangevende 
de  constructie  en  indeeling  luisterde  deze  voordracht  op;  zoowel  de 
grondverbetering  in  zee,  als  de  beweging  der  kanonnen  in  den  koepel 
werden  en  détail  behandeld. 

Dat  deze  voorloopige  kennismaking  zeer  gewenscht  en  op  hoogen 
prijs  gesteld  werd,  bleek  al  spoedig,  toen  dit  nieuwe  eiland  betreden 
werd,  want  hoewel  krachtens  bepaling  van  den  Minister  van  Oorlog 
vreemdelingen  aan  dit  bezoek  geen  deel  konden  nemen,  zouden  zelfs 
de  Nederlanders  misschien  verdwaald  zijn  geraakt  in  den  doolhof 
van  kamers  en  gangen,  die  hier  werden  aangetroffen. 

Hoogst  aangenaam  was  het  daarom  dat  nog  eenige  officieren  de 
welwillendheid  hadden  ons  in  deze  gebouwen  rond  te  leiden  en  uitlegging 
te  geven  van  het  doel  en  de  inrichting  van  verschillende  onderdeelen. 

Hoewel  het  de  wensch  van  een  ieder  wel  zal  zijn,  dat  de  24  centi- 
meters projectielen  uit  deze  kanonnen  nooit  noodig  zullen  zijn  om  een 
vijandelijk  schip  te  doorboren,  toch  stemden  alle  aanwezigen  gaarne 
in  met  de  hulde,  die  tijdens  het  diner  door  den  President  werd  gebracht 
aan  de  militaire  ingenieurs,  die  dergelijk  bouwwerk  hadden  tot  stand 
gebracht. 

Werden  deze  woorden  begrijpelijkerwijze  gericht  tot  den  heer  R. 
Sturms,  Luitenant-kolonel,  eerstaanwezend  ingenieur  der  genie  te 
Amsterdam,  verzwegen  mag  niet  worden,  dat  deze  hoofdofficier  de 
woorden  van  hulde  endosseerde  aan  het  adres  van  dén  kapitein 
Stuten,  die  met  den  bouw  van  dit  fort  belast  was. 

Het  lid  R.  O.  Van  Manen  gaf  een  overzicht  der  toenemende  eischen, 
die  gesteld  worden  aan  de  waterwegen,  welke  door  de  groote  schepen 
bevaren  worden. 

Achtte  men  in  het  begin  dezer  eeuw  de  diepte  van  48  decimeter 


voldoende  voor  het  Noord-Hollandsch  kanaal,  dat  door  de  grootste 
schepen  van  de  koopvaardijvloot  en  van  de  marine  bevaren  werd,  jn 
1861  bleek  deze  diepte  reeds  onvoldoende  en  werd  de  sluis  Willem  UI 
geschikt  gemaakt  voor  schepen  van  65  decimeter. 

Het  Noordzeekanaal  werd  oorspronkelijk  op  die  zelfde  diepte  gebracht 
doch  spoedig  daarna  moest  men  reeds  overgaan  tot  verruiming  en 
verdieping,  omdat  het  wenschelijk  werd  geacht  dat  schepen  van  173  M. 
lengte  en  153^  M.  breedte  met  een  diepgang  van  8  Meter  te  Amster- 
dam konden  komen. 

Als  vermoedelijke  afmetingen  van  het  schip  der  toekomst  dat  wel- 
licht later  te  Amsterdam  zal  komen,  werden  echter  nu  reeds  genoemd 
220  M.  lengte  en  21  M.  breedte  met  een  diepgang  van  93  decimeter. 

Verruiming  en  verdieping  van  het  Noordzeekanaal  zal  dus  hiervan 
het  gevolg  zijn  wanneer  de  Amsterdamsche  handel  dit  noodzakelijk 
mocht  maken. 

Aan  de  Oostzijde  van  Amsterdam  daarentegen  is  men  bedacht  moeten 
zijn  om  den  diepgang  te  houden  dien  men  oorspronkelijk  had. 

Door  de  afsluiting  te  Schellingwoude  is  de  inham  uit  de  Zuiderzee 
over  het  Pampus  naar  de  Oranjesluizen  door  opslibbing  zoo  ondiep 
geworden,  dat  in  1888  nog  slechts  sporadisch  enkele  punten  van  25 
decimeter  water  gevonden  werden. 

Een  geul  in  dit  vaarwater  te  baggeren  en  op  diepte  te  houden  weid 
vrij  wel  onmogelijk  geoordeeld,  zoodat  besloten  werd  ter  beperking  van 
het  vaarwater  een  strekdam  te  maken  waarlangs  de  vaargeul  gemak- 
kelijker te  maken  en  te  behouden  zal  zijn. 

De  constructie  en  uitvoering  van  dezen  4300  M.  langen  strekdam 
werden  door  spreker  nader  toegelicht  en  met  teekeningen  opgehelderd. 

Van  het  nieuwe  stoomgemaal  te  Schellingwoude  dat  met  600  paarde- 
krachten  het  Noordzeekanaal  op  peil  moet  houden,  werd  eene  beschrij- 
ving gegeven  door  het  lid  L.  J.  Eijmer. 

Het  oorspronkelijk  vastgestelde  uur  was  reeds  verstreken,  de  nieuw 
voorgestelde  leden  werden  bij  acclamatie  aangenomen  en  een  ieder 
haastte  zich  naar  Café  Suisse  om  gebruik  te  maken  van  het  aange- 
boden déjeuner,  ten  einde  nog  op  tijd  reisvaardig  en  present  te  zijn 
bij  de  afvaart  van  de  stoombooten  aan  de  de  Ruyterkade. 

Het  fort  Pampus  werd  het  eerst  bezocht  en  was  het  hoofd-  zoo  niet 
het  eenig  doel  van  den  tocht. 

Wat  wij  's  morgens  met  belangstelling  hadden  gehoord,  werd  nu 
nauwkeurig  in  oogenschouw  genomen ;  een  beschrijving  te  geven  van 
al  het  merkwaardige  daar  gezien,  zou  wellicht  in  strijd  zijn  met  den 
geest  van  de  bepaling  van  den  Minister  van  Oorlog  en  blijft  dus  in 
dit  verslag  achterwege. 

Zeer  voldaan  werd  de  terugtocht  ondernomen  langs  den  in  aanbouw 
zijnde  strekdam  naar  de  Oranjesluizen.  « 

Tijdens  het  schutten  wandelden  enkele  leden  nog  naar  de  plaats, 
waar  de  fundeeringsput  voor  het  nieuwe  stoomgemaal  gegraven  werd, 
doch  zij  waren  weer  aan  boord  terug  toen  de  tocht  kon  worden 
voortgezet. 

Van  de  Oranjesluizen  werd  koers  genomen  naar  het  Merwedekanaal, 
waar  men  door  de  eene  sluis  dit  kanaal  binnenvoer  om  het  door  de 
andere  sluis  weer  te  verlaten,  want  de  zon  ging  reeds  onder  en  de  tafel  in 
het  Victoria- Hotel  was  reeds  gereed. 

Een  honderdtal  leden  namen  aan  dezen  vriendschappelijken  maaltijd 
deel  om  dezen  dag  feestelijk  te  besluiten;  dat  menig  woord  van  waar- 
deering en  scherts  werd  geuit,  behoeft  geen  afzonderlijke  vermelding. 

Den  volgenden  morgen  om  9.10  uur  werd  per  extra-trein  de  reis 
naar  IJmuiden  aanvaard. 

In  het  restaurant  Nummer  Een  werden  door  de  leden  A.  A.  Bekaar 
en  W.  K.  Du  Croix  mededeelingen  gedaan  over  den  aanvang  en  voort- 
gang der  sluiswerken,  waartoe  den  vorigen  dag  de  tijd  ontbroken  had. 

Niet  lang  werden  wij  hier  bezig  gehouden,  want  genoemde  heeren 
daalden  met  ons  in  den  sluisput  af  en  gaven  de  noodige  inlichtingen 
ter  plaatse  zelf. 

Een  beschrijving  van  de  sluis  kan  hier  achterwege  blijven,  daar  zij 
ook  in  dit  blad  reeds  meermalen  behandeld  is.  Voldoende  zij  het  hier 
op  te  merken,  dat  de  opmetseling  der  sluishoofden  en  schutkolkmuren 
met  de  daarin  te  sparen  riolen  in  vollen  gang  zijn. 

Wekelijks  worden  1100  M3.  metselwerk  op  de  betonfundeering  opge- 
trokken langs  de  profielen,  die  thans  het  aanzien  van  een  steiger  van 
enorme  lengte  hebben. 

Dat  in  een  dergelijk  diepe  put  enkele  wellen  voorkomen  zal  niemand 
verwonderen,  vooral  als  men  weet  dat  daar  grondboringen  hebben  plaats 
gehad;  afzonderlijke  voorzorgsmaatregelen  worden  echter  genomen; 
plaatselijk  worden  zij  omkuipt,  een  trechtervormige  buis  daarop 
geplaatst  en  het  water  afgeleid;  de  ingenieurs  met  de  uitvoering  belast 
vreezen  voor  geen  nadeelige  gevolgen. 

Na  bezichtiging  dei  werken  werd  een  déjeuner  gebruikt  en  werden 
wij  verrast  met  de  mededeeling,  dat  er  gelegenheid  zou  zijn  een  zee- 
tochtje te  maken  buiten  de  hoofden. 

Het  gezelschap  werd  in  tweeën  gesplitst,  doordat  er  enkele  leden 
waren,  die  met  een  vroegeren  trein  huiswaarts  moesten  keeren. 

De  zandzuiger  «Kameleon"  waarop  het  grootste  gezelschap  was, 
stoomde  een  zes  a  zeven  duizend  meter  uit  den  wal  onder  begunsti- 
ging van  prachtig  weer. 

Het  andere  gezelschap  begaf  zich  slechts  weinig  buiten  de  hoofden 
en  had  daardoor  nog  gelegenheid  om  de  aanwezige  mortel-  en  trasmo- 
lens in  de  kalkloods  bij  de  sluiswerken  onder  leiding  van  den  heer  Van 
Manen  te  bezichtigen. 

Met  een  extratrein  werd  de  terugreis  naar  Amsterdam  ondernomen 
en  de  feestvergadering  liep  goed  geslaagd  ten  einde.        Joh.  Krap. 


403 


TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  bladz.  265.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  1892. 

Maart.  Over  locaalspoorwegen,  aard  en  waarde  der  verschillende 
gebruikelijke  typen  (geïll.),  door  Considère  (vervolg). 

April.  Verlagingswerken  aan  de  Parijsche  Ceintuurbaan  (met  4  pl.), 
door  Weill.  —  Bouw  van  een  viaduct  over  de  Vésère  in  den  spoor- 
weg van  Limoges  naar  Brive  (met  3  pl.),  door  Draux.  —  Hydraulisch 
heftoestel  voor  schepen  te  San-Francisco  (met  1  pl.),  door  H.  van 
Blarenberghe. 

Mei.  Nota  over  het  Kanaal  van  Havre  naar  Tancarville  (met  13  pl.), 
door  M.  Widmer. 

Juni.  Instrumenten  en  hulpmiddelen  voor  het  peilen  in  stroomend 
water  (met  2  pl.),  door  Ch.  Ritter.  —  De  steengroeve  «des  Maré- 
chaux»  en  haren  smalspoorweg  (met  1  pl.),  door  P.  Tur. 

Nou  velles  Annales  de  la  Construction.  1892. 

Juni.  Watervoorziening  van  Parijs  (met  1  pl.),  door  R.  Legouez 
(vervolg).  —  Weerstand  van  balken  tegen  afschuiving  (vervolg),  door 
M.  Huléwicz. 

Juli.  Werken  ter  verbetering  van  de  Rhóne  (met  1  pl.),  door  L. 
Clarard.  —  Watervoorziening  van  Parijs  (vervolg),  door  R.  Legouez. 

Augustus.  Stuw  in  de  Rhóne  te  Genève  (met  1  pl.),  door  G. 
Lavergne.  —  Weerstand  van  balken  tegen  afschuiving  (vervolg),  door 
M.  Huléwicz.  —  Proefnemingen  omtrent  het  filtreeren  van  rioolwater 
door  den  Gezondheidsraad  van  Massachusetts.  —  De  viaduct  «du 
Gour-Noir». 

Revue  générale  des  Chemins  de  Fer.  1892. 

Juni.  De  Staatsspoorwegen  in  Bosnië  en  Herzegowina  (met  3  pl.), 
door  G.  Lelarge.  —  Bijdrage  tot  de  studie  van  metalen  bruggen  (met 

1  pl.),  door  A.  Hauet.  —  Uitkomsten  der  proefnemingen  met  de  dwars- 
ligger-typen Post  en  Braet  (met  1  pl.),  door  Janssen.  —  Nieuwe 
compound  locomotief  van  den  Chemin  de  fer  du  Nord  (met  5  pl.), 
door  Bousquet. 

Juli.  Levensduur  van  houten  dwarsliggers  (met  2  pl.),  door  Coiiard. 
■ —  Versterking  van  den  weg  Parijs — Orléans  (met  1  pl.),  door  Brière 
en  Sabouret.  —  Het  Russische  spoorwegnet  (met  1  pl.),  door  J. 

MORANDIERE. 

Augustus.  Nieuwe  werkplaatsen  voor  den  electrischen  dienst  van  de 
Compagnie  des  Chemins  de  Fer  du  Nord  te  St.  Ouen-lës-Docks  (met 

2  pl.),  door  E.  Sartiaux.  —  Hervorming  der  tarieven  op  de  Oosten- 
rijksche Staatsspoorwegen  (met  2  pl.),  door  A.  Mange. 

Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines.  1892. 

Juni.  De  tandradbaan  Sarajevo— Konjica  (Bosnisch-Herzegowinasche 
S.S.)  (met  3  pl.),  door  F.  Pfeuffer  (n°.  23).  —  Stoommachines  op  de 
Prager  tentoonstelling  (met  1  pl.),  door  L.  Spëngler  (n°.  24).  —  Kana- 
lisatie van  Bodrogköz,  door  V.  Révy  (n°.  24).  —  Werkplaatsen  der 
Oostenrijksche  S.S.  te  Linz  en  Neu  Sandez  (met  1  pl.),  door  J.  Spitzner 
(n°.  26).  —  Over  den  duur  van  trillingen  in  ijzeren  bruggen  (geïll.), 
door  F.  Engener  (n°.  26). 

Juli.  Werkplaatsen  der  Oostenrijksche  S.S.  (vervolg)  (met  1  pl.),  door 
J.  Spitzner  (n°.  27).  —  Stoommachines  op  de  Prager  tentoonstelling 
(vervolg)  (met  1  pl.),  door  L.  SpaNGLER  (n°.  28).  —  Trottoir-spoorweg 
te  Chicago  (geïll.),  door  F.  Emperger  (n°.  28).  —  Brekingsproeven 
met  samengestelde  houten  balken  (geïll.),  door  M.  Bock  (n<>.  29).  — 
De  waterlevering  van  een  grond  waterstroom  (geïll.),  door  H.  Höfer 
(n°.  29).  —  Over  kabeltramwegen,  door  E.  A.  Ziffer  (n°.  30).  —  Ver- 
sperring van  den  spoorweg  bij  Kollman  (met  1  pl.),  door  F.  Holzer 
<n°.  31). 

Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover.  1892. 

Heft  IV.  De  Weserbrug  bij  Hameln,  door  Dolezalek.  —  De  Morison- 
toren  (geïll.),  door  Barkhausen.  —  Verbouwing  van  het  station  Bremen 
(met  6  pl.),  door  F.  Richard.  —  Spoorwegbouw  Tuttlingen  -  Sigma- 
ringen. 

Heft  V.  Over  den  petroleuminvoer  in  de  Weserhavens  en  de  Duitsch- 
Amerikaansche  Petroleum-Maatschappij,  door  Thomé.  —  Verbouwing 
van  het  station  Bremen  (met  4  pl.),  door  F.  Richard. 

Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher  Ingenieure.  1892. 

Mei.  Stoommachines  op  de  tentoonstelling  te  Praag  (met  4  pl.),door 
R.  Doerfei,  (n°.  19,  20  en  22).  • —  Buigingsspanningen  in  platen  en 
banden,  tengevolge  van  eenzijdige  lassching  en  overlappen,  door  G. 
Barkhausen  (n°.  19).  —  Krachtsoverbrenging  in  de  werktuigfabriek 
van  J.  E.  Reinicker  te  Gablenz  bij  Chemnitz  (met  1  pl.)  (n°.  21).  — 
Theoretische  beschouwingen  over  halfcirkelvormige,  scharnierende  bal- 
ken, door  J.  Schmidt  (n°.  21).  —  Spanningsverliezen  in  lange  lucht- 
drukgeleidingen, door  H.  Lorenz  (n°.  22).  —  Werking  en  beproeving 
van  smeermiddelen,  door  Künkler  (n°.  22). 

Juni.  «Blake»  en  «Blenheim»,  de  grootste  kruisers  der  Britsche  ma- 
rine, door  Lechner  (n°.  23).  —  Stoommachines  op  de  tentoonstelling 
te  Praag  (met  2  pl.)  (slot),  door  R.  Doerfel  (n°.  23  en  24).  —  Op- 
merkingen over  de  nieuwe  Fransche  voorschriften  omtrent  den  bouw 
en  de  beproeving  van  ijzeren  bruggen  (n°.  23).  —  Verwarming,  ven- 
tilatie en  badinrichting  in  de  Sophiaschool  te  Brunswijk,  door  C. 
Randel  (n°.  24). 

Juli.  Verdampingstoestellen  (geïll.),  door  L.  Kaufman  (n°.  28).  — 


Nieuwe  houtbewerkings-inrichtingen  (geïll.),  door  H.  Fischner  (n°.  28). 

—  Studi  ën  over  krachtsverdeeling  (geïll.),  door  A.  Riedler  (n°.  29  en 
30).  —  De  technische  ontwikkeling  van  den  Noord-Duitschen  Lloyd  en 
de  Hamburg-Amerikaansche  Pakketvaart-Maatschappij  (met  4  pl.),  door 
Hoack  en  Busley  (n°.  30  en  31).  —  Regeling  der  technische  eenheden, 
door  Holzmüller  (n°.  31). 

Tijdschrift  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs.  1891  —  1892. 

5de  afl.  Eenige  beschouwingen  over  den  galvanometer  voor  absolute 
metingen  (met  2  pi.),  door  J.  D.  C.  M.  de  Roos.  —  Over  het  gebruik 
van  vloei-ijzer  in  bouwconstructies  (met  4  pl.),  door  G.  B.  H.  F. 
Alpherts  en  J.  E.  Verbrugh. 
Idem.  1892—1893. 

Iste  afl.  Iets  over  de  nieuwe  drinkwaterleiding  te  Cheribon  (met 
1  pl.),  door  J.  Ilcken. 

Tijdschrift  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde.  1892. 

3de  afl.  De  basismetingen  op  Java,  door  dr.  J.  D.  van  der  Plaats. 

—  Verslag  der  rijkscommissie  voor  graadmeting  en  waterpassing  aan- 
gaande hare  werkzaamheden  gedurende  het  jaar  1891. 

4de  afl.  De  eischen  der  medewerking  van  Nederland  aan  de  inter- 
nationale aardmeting,  door  de  Rijkscommissie  voor  Graadmeting  en 
Waterpassing.  —  Reorganisatie  van  het  Kadaster,  door  I.  Boer  Hz.  — 
Grensrectiflcaties,  door  I.  Boer  Hz.  —  Getuigschriften  van  onbezwaard- 
heid. —  Gebouw  ten  dienste  der  triangulatie  van  Nederland. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

ENGINEERING,  Mei  1892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
Electriciteit  bij  de  Engelsche  Marine. 

Uit  een  voordracht,  onlangs  naar  aanleiding  van  bovenstaand  onder- 
werp gehouden,  ontleenen  wij  het  volgende  : 

Tegenwoordig  bezitten  bijna  alle  schepen  der  Engelsche  marine,  een 
paar  kleinere  uitgezonderd,  electrische  verlichting.  Slechts  bij  één  van 
deze,  de  Polyphernus,  dient  de  romp  als  terugleiding,  alle  andere 
hebben  dubbele  geleiding.  Deze  laatste  is  dan  ook,  ofschoon  kostbaarder 
in  aanleg,  de  verkieselijkste.  Bij.  terugleiding  door  den  romp  van  het 
schip  is  één  contact  voldoende  om  een  kortsluiting  te  veroorzaken. 
Alle  schepen  zijn  voorzien  van  een  reserveverlichting  door  middel  van 
kaarsen,  niet  zoozeer  met  het  oog  op  stoornissen  in  de  electrische 
verlichting,  als  voor  het  geval  van  oorlog,  wanneer  er  misschien  aan 
steenkolen  gespaard  zou  moeten  worden. 

Omtrent  de  speurlichten  is  men  nog  niet  tot  een  definitieve  oplos- 
sing gekomen :  sommige  autoriteiten  beweren  dat  dergelijke  lichten  in 
oorlogstijd  het  schip  meer  kwaad  dan  goed  doen,  maar  afgezien  hier- 
van is  het  nog  niet  uitgemaakt  of  één  groot  licht  de  voorkeur  ver- 
dient boven  eenige  kleinere,  op  verschillende  plaatsen  van  het  schip 
aangebracht ;  of  het  licht  hoog  of  laag  aangebracht  moet  worden,  in 
het  eerste  geval  is  het  bestreken  oppervlak  kleiner,  terwijl  in  het 
laatste  geval  het  door  het  water  teruggekaatste  licht  als  scherm  kan 
werken  voor  daarachter  zich  bevindende  voorwerpen,  vooral  wanneer 
het  wat  mistig  is.  Dit  is  echter  uitgemaakt,  dat  het  verlichte  voorwerp 
des  te  duidelijker  uitkomt,  hoe  meer  men  zich  van  de  lichtbron  verwijdert. 

Een  ander  punt,  dat  in  de  voordracht  behandeld  wordt,  zijn  de 
accumulatoren.  Door  de  «Electric  Power  and  Storage  Co.»  worden 
sinds  eenigen  tijd  platen  in  den  handel  gebracht,  waarvan  het  verschil 
tegenover  de  oude  platen  uit  onderstaande  tabel  volgt : 


Type. 

Grootte  der 
platen. 

Maximale 
ontladings- 
stroom. 

Ontla- 
dingstijd. 

Capaciteit. 

Gewicht 
eener  cel 
met  31 
platen. 

L  (oude). 
K  (nieuwe). 

58  cM2. 
58  cM2. 

4  ampère. 

8  » 

9  uur. 

3lA  » 

36  amp.  uren. 

28    »  » 

130  KG. 
162  » 

De  nieuwe  platen  zijn  zwaarder  gemaakt  om  het  ombuigen  te  voor- 
komen. De  ontlading  kan  dus  sterker  zijn,  ten  koste  echter  van  het 
gewicht,  dat  vermeerderd  is. 

Electrische  telegraphie  werd  gebruikt  om  verschillende  deelen  van 
het  schip  met  elkander  in  verbinding  te  brengen.  De  moeilijkheden 
hierbij  zijn  :  vooreerst  het  bezwaar  van  accumulatoren  of  galvanische 
cellen  te  gebruiken  op  een  schommelend  schip,  verder  dat  de  aandui- 
dingen nauwkeurig  moeten  zijn,  hoe  snel  ook  het  handel  omgelegd 
wordt.  Accumulatoren  hebben  hier  niet  voldaan,  de  galvanische  cellen 
nemen  te  veel  plaats  in  voor  den  benoodigden  stroom.  Ook  werd  reeds 
voorgeslagen  deze  telegraaf  direct  met  stroom  van  de  dynamo's  te 
doen  werken.  Tegenwoordig  wordt  veel  gebruikt  de  zoogenaamde  tele- 
graaf van  Willis  en  Robinson,  die  met  accumulatoren  of  met  galva- 
nische elementen  kan  werken.  De  handels  staan  hier  door  middel  van 
veeren  met  het  electrisch  mechanisme  in  verbinding,  zoodat  zelfs  bij 
zeer  snel  omzetten  van  een  handel  de  accumulatoren  toch  niet  lijden. 

Wat  het  signaalwezen  betreft  worden  tegenwoordig  proeven  gedaan 
met  het  geven  van  seinen  van  het  strand  naar  een  zich  in  zee  bevin- 
dend lichtschip.  Van  het  strand  uit  wordt  een  dubbele  kabel  gelegd, 
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welks  uiteinden  aan  groote  aardplaten  verbonden  zijn,  die  op  een 
afstand  van  ±  450  M.  van  het  schip  geplaatst  zijn.  Van  het  schip 
worden  eveneens  twee  aardplaten  overboord  gelaten.  Worden  nu  van 
af  het  strand  door  den  kabel  Morsesignalen  gezonden,  dan  kunnen  deze  in 
de  telephoon  aan  boord  van  het  lichtschip  gehoord  worden.  De  electrische 
seinlichten  veroorzaken  nog  veel  moeilijkheid;  men  heeft  beproefd  het 
licht  plotseling  te  voorschijn  te  roepen  en  wederom  te  doen  verdwijnen 
door  het  voorschuiven  van  een  scherm  of  door  aan-  en  uitdraaien.  De 
moeilijkheid  bij  de  eerste  methode  is,  dat  de  seinlichten  natuurlijk  hoog 
aangebracht  moeten  worden,  waardoor  het  bezwaarlijk  is  een  scherm 
heen  en  weer  te  bewegen ;  bij  de  laatstgenoemde  inrichting  heeft  men 
te  kampen  met  het  gloeiend  blijven  der  kooldraden  na  het  afsluiten 
van  den  stroom  en  het  niet  dadelijk  bereiken  van  de  volle  lichtsterkte 
bij  het  inschakelen.  Daarbij  is  voor  deze  lampen  een  groote  stroom- 
sterkte  noodig,  zoodat  de  vonk,  bij  iedere  omzetting  van  het  handel 
veroorzaakt,  niet  gering  is.  In  den  laatsten  tijd  worden  deze  nadeelen 
voorkomen,  door  in  plaats  van  één  groote  lamp,  meerdere  kleinere 
lampen  te  gebruiken  en  door  een  weerstand  met  deze  parallel  te  scha- 
kelen ;  ook  kan  de  vonk  voorkomen  worden  door  een  condensator  in 
de  leiding  te  plaatsen. 

Bij  de  Fransche  en  bij  de  Amerikaansche  marine  worden  proeven 
genomen  met  electrische  motors  voor  het  bewegen  der  kanonnen. 


Steenen  boogbruggen  met  drie  vrije  voegen. 

Zooals  bekend  is  wordt  bij  de  berekening  van  een  steenen  boogbrug 
van  een  reeks  hypothesen  gebruik  gemaakt,  daar  de  toepassing  van  de 
bij  het  ontwerpen  van  ijzeren  bruggen  gebruikelijke  regelen  der  elasti- 
citeitsleer,  hier  te  omslachtig  zou  zijn.  Door  deze  hypothesen  wordt 
echter  de  ware  ligging  van  de  drukkingskromme  min  of  meer  onzeker 
eh  men  is  genoodzaakt  het  gewelf  grooter  dikte  te  geven,  dan  bij 
nauwkeurige  berekening  noodig  zou  zijn.  De  ligging  van  de  drukkings- 
kromme is  bekend,  zoodra  3  harer  punten  gegeven  zijn  en  bij  ijzeren 
bruggen  bereikt  men  dit  doel  door  drie  draaipunten  of  scharnieren  aan 
te  brengen,  één  in  den  top  en  twee  bij  de  geboorten  van  het  gewelf, 
hierdoor  wordt  de  toepassing  van  de  elasticiteitsleer  ontgaan. 

Dit  principe  ook  op  steenen  bruggen  toe  te  passen  werd  het  eerst 
voorgeslagen  door  den  heer  Dupuit.  Hij  stelde  voor  op  de  drie  punten 
waar  bij  ijzeren  bruggen  de  3  scharnieren  aangebracht  worden,  de 
voegen  aan  den  binnenomtrek  van  het  gewelf  te  openen  en  de  aan 
deze  voegen  grenzende  steenen  uit  hardere  specie  te  vervaardigen. 
Anderen  stelden  voor  ook  den  buitenomtrek  af  te  ronden  en  alleen  het 
middengedeelte  van  de  3  voegen  vlak  te  laten;  de  druk  op  de  aan- 
grenzende steenen  zou  hierdoor  te  groot  worden. 

De  heer  Leibbrand,  Oberbaurath  te  Stuttgart  heeft  eene  andere 
methode  aangewend.  Hij  legde  in  de  3  genoemde  voegen  loodplaten  ter 
dikte  van  20  a  30  m.M.,  die  slechts  het  binnenste  derde  gedeelte  der 
voegen  bedekten. 

De  werking  van  deze  platen  volgt  uit  in  1885  aan  de  Polytechnische 
school  te  Stuttgart  genomen  proeven :  Een  loodcubus  van  8  c.M.  zijde 
verdroeg  een  gewicht  van  50  K.G.  per  c.M2.  gedurende  26  uren  zonder 
eenige  vormverandering  te  toonen.  Onder  een  gewicht  van  72  K.G. 
begon  de  cubus  langzaam  uit  te  wijken.  Door  het  gewicht  iedere  10 
minuten  te  vermeerderen  tot  300  K.G.  per  c.M2.  van  de  oorspronkelijke 
doorsnede  nam  die  doorsnede  langzaam  toe.  Voor  belastingen  van  300 
K.G.  tot  900  K.G.  neemt  de  doorsnede  zoo  snel  toe,  dat  de  druk  per  c.M*. 
van  de  uit  gezette  doorsnede  ongeveer  constant  blijft.  Deze  laatste  eigen- 
schap is  van  veel  belang,  want  wanneer  de  drukkromme  den  rand  van  de 
loodplaat  nadert,  zoodat  de  specifieke  druk  bovengenoemde  grens  nabij 
komt,  dan  zet  de  plaat  uit,  zoodat  deze  grens  niet  overschreden  wordt. 
Looden  platen  van  15  a  20  m.M.  dikte  gaven  een  hoogere  grens  en  bij 
eenige  volgens  deze  methode  uitgevoerde  bruggen  werd  120  K.G.  per 
c.M*.  als  grens  aangenomen,  waarbij  de  plaat  begint  uit  te  zetten. 
Men  verkrijgt  op  deze  wijze  een  plaat,  wier  breedte  ongeveer  'ƒ3  van 
die  der  gewelfsteenen  bedraagt.  Bij  de  voeg  in  den  top  kan  het  aan- 
grijpingspunt van  de  drukkingskromme  zich  bewegen  van  het  midden 
tot  het  onderste  derde,  bij  de  beide  voegen  aan  de  geboorten  van  den 
boog  van  het  midden  tot  aan  het  bovenste  derde,  maar  steeds  dus 
slechts  over  een  zesde  van  de  geheele  breedte.  De  duurzaamheid  van 
lood  voor  dit  doeleinde  is  buiten  twijfel,  daar  het  reeds  vroeger  bij  den 
bouw  o.  a.  van  een  brug  over  de  Dee  bij  Chester  (1833)  en  over  de 
Aar  (1834)  gebruikt  werd ;  hier  werden  looden  platen  gebruikt  om  den 
druk  gelijkmatig  te  verdeelen. 

De  groote  moeilijkheid  bij  dit  systeem  bestaat  hierin  dat  de  door- 
snede van  het  gewelf  aan  weerszijde  van  de  looden  platen  feitelijk  op 
!/3  der  oorspronkelijke  gereduceerd  wordt. 

Leibbrand  beweert,  dat  het  voldoende  is  voor  de  aan  het  lood 
grenzende  steenen  zulke  met  een  verbrijzelingsweerstand  van  +  850 
K.G.  per  c.M2.  te  gebruiken  en  hij  beroept  zich  hierbij  op  door  Durand- 
Claye  genomen  proeven  met  gedeeltelijk  belaste  steenblokken.  De 
zekerheidscoëfficiënt  zou  in  dit  geval  nog  13  bedragen. 

Van  1882 — 1887  werden  in  Wurtemberg  4  bruggen  volgens  dit 
systeem  gebouwd;  de  peilhoogte  van  twee  dezer  bruggen  die  een  span- 
wijdte van  ±  30  M.  hebben,  bedraagt  slechts  i/10  van  deze.  Voor 
nadere  bijzonderheden  ook  wat  betreft  de  doorbuigingen  van  deze  bruggen 
moeten  wij  verwijzen  naar  het  artikel  in  Engineering  dat  op  zijn  beurt 
wederom  ontleend  is  aan  de  «Annales  des  Ponts  et  Chaussées»  (1891). 

(«Engineering»  6  Mei). 

( Wordt  vervolgd.) 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mï. 

Wind- 
richting 

Windkracht 
volgens  de 
in-d.  ach. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

9  Sept.  1892. 

759.1 

Stil. 

_ 

12 

8 

10  , 

n 

763.1 

W. 

1 

14 

6 

11  „ 

12  , 

n 

766.4 

w.z.w. 

2 

16 

0 

13  , 

n 

759.0 

z.z.w. 

3 

18 

0 

14  „ 

71 

765.1 

Stil. 

15 

0 

15  , 

n 

766.8 

n 

13 

0 

Rivierbede 

hten. 

Waterhoogten  in  Metera  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

10  Sept. 

38.10 

10.23 

7.86 

8.27 

8.73 

42.07 

9.21 

4.93 

11  „ 

38.16 

10.50 

8.07 

8.45 

8.93 

41.90 

9.41 

5.07 

12  „ 

38.09 

10.66 

8.26 

8.59 

9.07 

41.52 

9.35 

5.20 

13  , 

38.06 

10.63 

8.28 

8.64 

9.06 

41.68 

9.14 

5.15 

14  , 

38.06 

10.60 

8.24 

8.56 

9.03 

41.40 

9.19 

5.05 

15  » 

38.05 

10.58 

.8.23 

8.55 

9.01 

41.60 

9.01 

5.03 

16  „ 

37.99 

10.59 

8.23 

8.54 

9.01 

41.55 

9.14 

4.93 

Keul.  Lob 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
ran  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  ...... 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 


43.65 


45.36 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No 


13.91 


9.37 

9.79 

11.25 

15.70 

16.68 
nieur 


Nijm. 


Arnh. 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s. 


8.02 
8.38 

9.53 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


Venlo 


8.85 


10.13 


13.92  13.57  46.95  18.33 
1. 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 
Examen  voor  opzichter  van  '3  Rijks  waterstaat. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  brengt  ter  kennis  van  belang- 
hebbenden, dat  in  de  maand  Maart  van  het  jaar  1893  een  vergelijkend 
onderzoek  zal  plaats  hebben  van  candidaten,  dingende  naar  een  getuig- 
schrift van  voldoend  afgelegd  examen  voor  opzichter  van  's  Rijks 
waterstaat,  volgens  het  onder  dagteekening  van  3  December  1886 
vastgesteld  programma,  opgenomen  in  de  Staatscouranten  van  4,  9  en 
15  Januari  1887  en  verkrijgbaar  bij  Gebr.  Van  Cleef  te 's-Gravenhage, 
tegen  5  cent  het  exemplaar,  doch  gewijzigd  als  volgt : 

Rubriek  II.  De  Nederlandsche  taal.  luidt : 

„Het  maken  van  een  opstel  over  een  gegeven  onderwerp,  helder  en 
beknopt,  zonder  grove  taalfouten  in  goed  Nederlandsen ; 

„Het  maken  van  een  dictee,  omvattende  de  regels  van  spelling,  ge- 
slacht, verbuiging  en  vervoeging." 

Rubriek  IV.  Hand-  en  ornamentteekenen  wordt  gewijzigd  als  volgt: 

„IV.  Hand-  en  situatieteeken. 

„Het  teekenen  van  een  eenvoudig  voorwerp  naar  de  natuur. 

„Voldoende  bedrevenheid  in  het  hand-  en  situatieteekenen  door  de 
overlegging  van  teekeningen  als  bij  III  is  vermeld. 

„Het  maken  van  schetsen  uit  de  hand  van  al  hetgeen  als  kennis  van 
bouw-  en  waterbouwkunde  van  den  candidaat  gevorderd  wordt." 

Uit  rubriek  X  vervalt  het  woord :  „astrolabium". 

Uit  rubriek  XI,  Waterpassen,  worden  de  woorden:  „de  instrumenten 
van  Becker  en  Lenoir"  vervangen  door  „de  instrumenten  van  Becker 
of  Troüghton",  en 

punt  8  van  rubriek  XIV  wordt  overgebracht  naar  rubriek  XVI, 
Waterbouwkunde,  als  volgt : 

„Kennis  van  de  samenstelling  van  rijs-  en  steenglooiingswerken, 
krammat,  rijsbeslag,  pakwerk,  bleeslaag,  zinkstuk,  stortebed,  ruwe  en 
gestrate  puinglooiing,  glooiingen  van  natuurlijke  steen." 

Tot  deelneming  worden  alleen  toegelaten  zij  die  op 
het  21ste  levensjaar  reeds  en  het  30ste  levensjaar 
ingetreden. 

Zij  die  aan  het  vergelijkend  onderzoek  wenschen 
moeten  zich  vóór  1  Februari  1893  aanmelden  aan  het  Ministerie  van 
Waterstaat,  H.  en  N.  met  een  op  zegel  geschreven  verzoek,  dat  tevens 
moet  bevatten  eene  nauwkeurige  opgave  van  naam,  voornaam,  woon- 
plaats en  betrekking. 

Bij  dit  adres  moeten  worden  gevoegd : 


1  Januari  1893 
nog   niet  zijn 

deel  te  nemen, 
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1°.  eene  verklaring  van  het  gemeentebestuur  der  woonplaats  dat  de 
candidaat  is  Nederlander  en  van  een  goed  zedelijk  gedrag ; 
2°.  eene  akte  van  geboorte. 

Bij  het  examen,  dat  schriftelijk  en  mondeling  geschiedt  en  twee  dagen 
zal  duren,  moeten  worden  meegebracht  de  teekeningen  bedoeld  in  de 
vakken  III  en  IV  van  het  programma,  verzameld  in  eene  portefeuille. 

De  candidaten,  die  aan  het  examen  voldoen,  ontvangen  daarvan  een 
getuigschrift,  vermeldende  den  uitslag  van  het  examen  in  elk  vak. 

De  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  heeft  aan  de  Koninklijke 
Nederlandsche  Locaal-Spoorwegmaatschappij  bericht,  dat  zij  na  1  Mei 

4893  de  exploitatie  der  lijnen  zal  voortzetten,  vóór  11  Augustus  1895 
aan  de  Regeering  het  verzoek  zal  richten  tot  aankoop  van  die  lijnen, 
en  zooveel  mogelijk  zal  medewerken  tot  conversie  der  leening  van  1885, 
onder  garantie  van  rente  en  aflossing  der  nieuwe  leening. 


Nu  de  waterstaatskaart  van  Nederland,  uitgegeven  door  het  Depar- 
tement van  Waterstaat,  H.  en  N.,  geheel  is  voltooid,  en  meermalen  is 
gebleken,  dat  inrichting  en  beteekenis  van  die  kaart  niet  algemeen 
genoeg  bekend  zijn,  is  eene  nieuwe  uitgave  van  de  «Algemeene  toe- 
lichting» met  bijvoeging  van  eene  korte  geschiedenis  van  het  ontstaan, 
den  omvang  en  de  bewerking  dier  kaart  verschenen  onder  den  titel  van: 
„Aanteekeningen  omtrent  de  geschiedenis  en  de  inrichting  der  waterstaats- 
kaart  van  Nederland". 

De  vervaajdiger  dezer  «Aanteekeningen»  is  waarschijnlijk  de  civiel- 
ingenieur  Joh.  Krap,  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  den  algemeenen 
dienst  van  den  waterstaat,  van  wiens  hand  reeds  vroeger  twee  belang- 
rijke opstellen  over  dit  onderwerp  in  de  nummers  35  en  51  van  den 
jaargang  1891  van  dit  weekblad  het  licht  zagen  en  welke  in  hoofdzaak 
in  bovengenoemde  «Aanteekeningen»  zijn  overgenomen. 

Aan  het  werk  is  toegevoegd  eene  verklaring  der  teekens  voorko- 
mende op  de  waterstaatskaart ;  een  overzichtskaart,  waarop  in  blauw 
zijn  aangegeven  de  bladen  volgens  de  eerste  opmime  en  in  rood  de 
herziene  bladen  en  voorts  een  staat  aangevende  de  indeeling  der  bladen 
met  de  jaren  van  verkenning  en  van  herziening. 

Door  deze  «Aanteekeningen»,  welke  bij  Gebr.  van  Cleef  te  's-Gra- 
venhage  verkrijgbaar  zijn  voor  f  0.60,  zal  de  bruikbaarheid  der  water- 
staatskaart zeer  winnen. 


Naar  wij  nader  vernemen  is  in  de  nieuwe  door  den  Minister  van 
Waterstaat,  H.  en  N.  vastgestelde  algemeene  administratieve  voor- 
schriften voor  de  uitvoering  van  wei-ken  het  beginsel  aangenomen  om 
in  sommige  gevallen  het  advies  van  buiten  het  werk  staande  deskun- 
digen in  te  winnen. 


Een  zeer  interessant  werk  is  dezer  dagen  door  de  gemeente  Rolter- 
dam  in  eigen  beheer  uitgevoerd.  Het  gold  namelijk  het  leggen  van  een 
zinker  door  de  rivier  de  Maas  ter  hoogte  van  de  fabriek  der  Neder- 
landsche Stoomboot-Maatschappij,  met  het  doel  om  Feijenoord  en  zoo 
noodig  ook  de  gemeente  Charlois  van  water  uit  de  waterleiding  te 
voorzien. 

De  Maas  heeft  hier  in  het  midden  een  diepte  van  ongeveer  11  M. 
beneden  laagwater,  terwijl  de  zinker  zoo  diep  in  den  bodem  moest 
komen  te  liggen,  dat  ankers  van  schepen  haar  niet  kunnen  beschadigen. 
Voorts  moest  het  leggen  plaats  grijpen  zonder  dat  de  scheepvaart  be- 
lemmerd werd.  Te  dien  einde  werd  op  de  bepaalde  diepte  een  geul 
gebaggerd  en  de  zinker,  bestaande  uit  een  buis  van  verschillende  gele- 
dingen, langs  een  hellend  vlak  afgelaten,  dat  40  M.  lang  was  en  met 
het  ondereinde  in  de  gebaggerde  sleuf  op  den  bodem  reikte  en  aan  het 
boveneinde  bevestigd  was  op  eene  stelling,  die  tusschen  twee  schuiten 
was  aangebracht. 

Door  het  hellend  vlak  zacht  achteruit  te  trekken  gleed  de  zinker, 
waaraan  telkens  een  buis  van  7  M.  lengte  met  een  kogel  gewricht 
werd  aangebouwd,  naar  beneden,  en  werden  er  op  deze  manier  gemid- 
deld 3  a  4  buizen  per  dag  op  den  bodem  der  rivier  neergelaten. 

De  buizen,  vervaardigd  van  zacht  staal,  hebben  eene  wijdte  van  60 
c  M.  en  eene  wanddikte  van  10  m.M.  en  zijn  met  kogelgewrichten 
(balbeweging),  die  buitenwerks  eene  afmeting  van  1.35  M.  hebben  en 
per  stuk  2300  K.G.  wegen,  aan  elkander  verbonden.  De  totale  lengte 
der  zinker  bedraagt  440  Meter. 

Was  te  voren  reeds  gebleken  dat  de  verbinding  der  verschillende 
geledingen  volkomen  waterdicht  is,  na  het  leggen  werd  dit  nog  gecon- 
stateerd door  een  arbeider,  die  door  de  zinker  van  den  eenen  oever 
naar  den  anderen  gekropen  is. 


De  gemeenteraad  van  Tilburg  heeft  besloten  de  concessie  van  den 
heer  Stokvis  te  Rotterdam  voor  den  aanleg  van  eene  waterleiding  in  te 
trekken  op  grond  dat  het  voor  eene  gemeente  altijd  gevaarlijk  is  zich 
aan  eene  maatschappij  te  verbinden. 

Laten  wij  voor  de  ingezetenen  van  Tilburg  hopen  dat  de  gemeente 
nu  werkelijk  de  hand  aan  de  ploeg  zal  slaan  en  niet,  zooals  decorres- 
pondent van  de  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant  schrijft,  deze  belang- 
rijke quaestie  van  de  agenda  zal  voeren  totdat  het  kanaal  van  Tilburg 
naar  den  Amer  er  zijn  zal.  Dan  toch  zal  Tilburg  nog  jaren  lang  van 
goed  drinkwater  verstoken  blijven,  want  al  bestaat  er  ook  uitzicht  dat 
ter  eeniger  tijd  dit  kanaal  tot  stand  zal  komen,  in  het  eerste  tiental 
jaren  zal  dit  zeker  wel  niet  het  geval  zijn. 

Er  bestaat  onzes  inziens  dan  ook  geen  reden  om  op  den  aanleg  van 
dit  kanaal  te  wachten,  daar  er,  wanneer  men  slechts  afziet  van  den 
hoogen  eisch  om  aan  alle  fabrieken  werkwater  te  leveren,  een  voldoende 


hoeveelheid  goed  water  in  de  uitgestrekte  heidevelden  bij  Tilburg  te 
vinden  zal  zijn  om  de  ingezetenen  van  drinkwater  te  voorzien. 

Volgens  later  bericht  heeft  de  gemeenteraad  besloten  voorloopig  te 
beginnen  met  het  aanleggen  van  17  Nortonputten  en  die  later  tot  30 
te  vermeerderen. 


Blijkens  een  van  den  Gouverneur-Generaal  van  Nederlandsch-Indië 
ontvangen  telegram,  zal  de  aan  de  Koninginnebaai,  nabij  Padang, 
gebouwde  spoorweghaven,  Emmahaven  genaamd,  den  lsten  October 
aanstaande  opengesteld  worden. 


De  plannen  voor  eene  verbinding  van  de  eilanden  Schouwen  en  Dui- 
veland  met  den  vasten  wal  door  middel  eener  stoomtram  opgemaakt 
door  den  ingenieur  van  Schouwen,  den  heer  A.  H.  W.  Van  der 
Vegt,  zijn  door  het  comité  ingezonden  aan  Ged.  Staten  van  Zeeland 
en  de  betrokken  gemeenten. 

Het  ontwerp  beoogt  eene  verbinding  van  Brouwershaven  over  Zonne- 
maire  en  Noordgouwe  naar  Zierikzee  en  van  hier  over  Nieuwerkerk 
langs  Oosterland  en  Bruinisse  naar  het  Zijpe ;  van  daar  per  stoomboot 
naar  St.  Philipsland  en  verder  langs  Nieuw  Vosmeer  naar  Steenbergen, 
waar  de  lijn  in  aansluiting  wordt  gebracht  met  de  in  aanbouw  zijnde 
lijn  Steenbergen — Roosendaal. 


De  instorting  der  brug  te  Mönchenstein. 

Omtrent  het  onderzoek  in  de  zaak  van  de  spoorwegramp  te  Mön- 
chenstein, in  Zwitserland,  op  14  Juni  des  vorigen  jaars,  is  bekend 
gemaakt : 

dat  noch  bij  het  onderzoek,  noch  in  de  technische  rapporten,  eenige 
aanwijzing  is  gevonden  dat  aan  iemand  —  hetzij  van  de  zijde  der 
Spoorwegmaatschappij,  hetzij  van  de  zijde  der  organen  van  Staatstoe- 
zicht —  bij  den  bouw  der  ingestorte  brug  of  tijdens  de  spoorweg - 
exploitatie  eenige  handeling  of  eenig  verzuim  kan  worden  ten  laste 
gelegd,  waardoor  direct  of  indirect  de  instorting  der  brug  ver- 
oorzaakt is; 

dat  er  mitsdien  geene  termen  zijn  van  veroorzaking  van  gevaar  in 
den  zin  van  het  Strafwetboek,  en  dat  alzoo  het  onderzoek  is  gestaakt 
en  aan  de  zaak  strafrechtelijk  geen  verder  gevolg  wordt  gegeven. 


Tentoonstelling  te  Chicago  in  1893. 

De  Nederlandsche  commissie  voor  de  tentoonstelling  te  Chicago  in 
1893  maakt  bekend  dat  de  voorloopige  programma's  van  de  bij  gele- 
genheid dier  tentoonstelling  te  houden  congressen  voor  belanghebbenden 
ter  inzage  liggen  bij  den  secretaris  der  commissie  jhr.  S.  van  Citters, 
Ministerie  van  Waterstaat,  H.  en  N.  te  's-Gravenhage. 

De  congressen  welke  in  de  maanden  Mei  tot  October  1893  gehouden 
zullen  worden  zijn  in  de  volgende  hoofdafdeelingen  (departments) 
gesplitst. 

I.  Landbouw. 
II.  Kunst. 

III.  Handel  en  financiën. 

IV.  Opvoeding. 

V.  Bouw-  en  werktuigkunde. 

VI.  Bestuurswezen. 

VII.  Letterkunde. 

VIII.  Arbeid. 

IX.  Geneeskunde. 

X.  Zedelijke  en  maatschappelijke  hervorming. 
XI.  Muziek. 

XII.  De  openbare  pers. 

XIII.  Godsdienst. 

XIV.  Wijsbegeerte. 

XV.  Matigheid. 

XVI.  Zondagsrust. 

Minimum  loon  en  maximum  arbeidstijd. 

In  de  voorwaarden  voor  den  bouw  van  een  gedeelte  eener  school 
aan  de  Spaarndammerstraat  te  Amsterdam,  voor  rekening  van  «de 
Vereeniging  voor  weldadigheid  van  den  Allerheiligsten  Verlosser», 
architect  dr.  P.  J.  H.  Cuypers,  zijn,  naar  het  Soc.  Weekbl.  mededeelt, 
de  volgende  bepalingen  opgenomen  omtrent  minimum  loon  en  maxi- 
malen  arbeidsdag : 

„Den  aannemer  wordt  de  verplichting  opgelegd  aan  zijne  werklieden, 
die  voor  de  uitvoering  van  de  in  dit  bestek  beschreven  werken  werk- 
zaam zijn,  geen  lager  loon  te  betalen  dan  hieronder  is  aangegeven : 


aan  een  timmerman 
loodgieter 
metselaar  .  . 
sjouwer  .  . 
grondontgraver 
opperman  .  . 
verver  .  .  . 
smid  .... 
stucadoor  . 


23 
23 
23 

187, 
23 

187, 
207, 

207, 

23 


ets.  per  uur. 


„De  loonen  voor  de  overige  werklieden,  die  niet  in  deze  paragraaf 
zijn  genoemd,  zullen  door  den  aannemer  in  overleg  met  de  directie 
worden  geregeld  in  verhouding  tot  den  plaatselijken  loonstandaard  en 
in  verband  met  de  loonen,  die  hierboven  zijn  vastgesteld.  Afwijking 
van  bovengenoemde  loonen  is  alleen  geoorloofd,  onder  goedkeuring  van 
de  directie.  Ook  voor  jongelieden,  die  den  leeftijd  van  20  jaar  nog  niet 
bereikt  hebben  en  die  nog  niet  als  volledige  werkkrachten  kunnen 
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■worden  beschouwd,  zullen  door  den  aannemer,  in  overleg  met  de  directie, 
de  loonen  geregeld  en  vastgesteld  worden. 

„Wanneer  door  ongunstige  weersgesteldheid  of  door  niet  aanwezig 
zijn  van  de  benoodigde  materialen  of  door  eene  andere  oorzaak,  uit  de 
handelingen  des  aannemers  voortvloeiende,  de  werkzaamheden  geheel 
of  gedeeltelijk  voor  korteren  of  langeren  tijd  moeten  worden  gestaakt, 
zal  de  aannemer  gehouden  zijn  aan  de  werklieden,  die  dientengevolge 
werkeloos  zijn,  ten  minste  de  helft  van  het  loon  gerekend  over  den  nor- 
malen werktijd  van  11  uur  per  werkdag,  te  vergoeden. 

„Den  aannemer  wordt  de  verplichting  opgelegd  zijn  werklieden, 
werkzaam  voor  het  in  dit  bestek  bedoeld  werk,  niet  langer  te  doen 
arbeiden  dan  11  uur  per  dag. 

„Afwijking  van  dezen  normalen  werkdag  van  11  uur  is  alleen  geoor- 
loofd onder  goedkeuring  van  de  directie.  De  aannemer  moet  eiken 
Zaterdag  aan  de  directie  schriftelijk  doen  kennen  de  namen  der  werk- 
lieden, welke  op  zijne  kosten  voor  de  uitvoering  van  dit  werk  werk- 
zaam zijn,  met  vermelding  van  beroep  en  juiste  opgave  van  verdiend 
loon,  op  de  over  te  leggen  werkrapporten. 

„De  aannemer  zal  ingeval  van  niet  nakomen  dezer  bepalingen,  telken- 
male verbeuren  een  korting  van  vijf  en  twintig  gulden,  af  te  houden 
van  de  eerstvolgende  termijnbetaling  der  aanneemsom." 

Door  het  Bataafsch  Genootschap  der  Proefondervindelijke  Wijsbe- 
geerte te  Rotterdam  zijn  met  goud  bekroond  :  de  heeren  L.  A.  Lange- 
veld  en  C.  A.  Verheij,  respectievelijk  secretaris-penningmeester  en 
technisch  ambtenaar  van  het  Waterschap  de  Overwaard,  voor  hun 
antwoord  op  prijsvraag  105  luidende:  «Gevraagd  eene  statistieke 
opgave  en  beschrijving  van  eenig  ander  hoofdwaterschap  van  ons 
land»;  en  den  heer  J.  van  Heurn,  redacteur  van  dit  weekblad,  voor 
zijn  antwoord  op  prijsvraag  117,  luidende:  «.Gevraagd  de  geschie- 
denis en  de  beschrijving  van  het  gedeelte  van  een  der  Nederlandsche 
hoofdrivieren  beneden  Rotterdam,  Dordrecht,  Moerdijk  of  den  Oosler- 
Scheldedam,  tot  buiten  de  banken  in  zee,  gedurende  minstens  de 
laatste  twee  eeuwen». 

Beiden  eerstgenoemden  hebben  tot  onderwerp  hunner  verhandeling 
gekozen  het  «Hoogheemraadschap  van  de  Alblasserwaard  met  Arkel 
beneden  de  Zouwe»  en  laatstgenoemde  heeft  behandeld  «de  Merwede- 
takken  beneden  Dordrecht.» 

De  Hollandsche  IJzeren  Spoorwegmaatschappij  zal  van  af  1  October 
voorloopig  geen  gebruik  meer  maken  van  haar  recht  tot  medegebruik 
van  de  lijn  Arnhem — Zevenaar  der  Exploitatie-maatschappij,  althans 
voor  wat  betreft  het  doen  loopen  van  personentreinen  over  die  lijn. 

Voor  goederenvervoer  zal  zij  voortgaan  die  lijn  mede  te  blijven 
gebruiken,  evenals  de  lijn  Nijmegen — "Venlo. 


In  het  bijvoegsel  tot  de  Ned.  St.-Ct.  van  13  Sept.  jl.  zijn  opgenomen 
de  statuten  van  de  naamlooze  vennootschap  „De  Algemeene  Tram- 
Maatschappij"  te  Amsterdam. 

Het  doel  der  vennootschap  is  het  aanleggen  of  aankoopen  van  tram- 
wegen en  de  exploitatie  daarvan.  Zij  wordt  aangegaan  voor  een  tijdvak 
van  30  jaren,  ingaande  op  den  dag  waarop  de  akte  van  oprichting 
zal  zijn  verleden. 

Het  kapitaal  bestaat  uit  f  300,000,  vertegenwoordigd  door  300  aan- 
deden, ieder  groot  f  1000. 

Het  bestuur  is  opgedragen  aan  een  raad  van  beheer,  bestaande  uit 
minstens  vijf  en  hoogstens  twaalf  leden.  Voor  de  eerste  maal  worden 
bij  deze  akte  benoemd  de  heeren  :  J.  A.  Biezenaar,  te  Gouda ;  mr. 
A.  F.  K.  Hartogh  ;  mr.  T.  S.  van  Nierop  ;  A.  D.  de  Marez  Oijens, 
allen  te  Amsterdam ;  J.  Schotel  te  Rotterdam  en  J.  M.  Vas  Visser 
te  Voorburg. 

Van  9  tot  20  October  a.s.  zal  te  Gouda  eene  tentoonstelling  van 

gastoestellen  tot  verlichting,  verwarming  en  drijfkracht  gehouden 
worden.  Tot  leden  der  jury  zijn  benoemd  de  heeren  J.  A.  Francois, 
directeur  van  de  gasfabriek  en  hoogdrukwaterleiding  te  Dordrecht, 
voorzitter  van  de  Vereeniging  voor  gasfabrikanten  in  Nederland ; 
C.  F.  Salomons,  onder-directeur  van  de  gasfabrieken  der  gemeente 
Rotterdam,  secretaris  van  voornoemde  Vereeniging,  en  J.  J.  Prins, 
directeur  van  de  gasfabriek  te  Gouda. 


De  jury  van  de  landbouwtentoonstelling,  gehouden  te  Leiden  vanwege 
de  Hollandsche  Maatschappij  van  Landbouw,  heeft  aan  de  firma  Jan 
Hamer  &  Co.  te  Amsterdam  de  hooge  onderscheiding,  de  bestuurs- 
prijs,  toegekend  voor  hare  inzending  bestaande  in  eene  petroleum- 
locomobile  van  5  P.K.  (patent  Dürkopp)  drijvende  een  dorschmachine. 

De  bekende  inrichting  van  de  firma  J.  J.  Bruns  Jr.  te  Arnhem  van 
Engelsche  étalages  voor  alle  zaken  heeft  een  belangrijke  uitbreiding 
ondergaan,  zoodat  de  gezamenlijke  oppervlakte  der  magazijnen  thans 
5500  M2.  bedraagt.  Zoowel  de  fabriek  als  de  magazijnen  zullen  elec- 
trisch  verlicht  worden,  terwijl  ook  zal  worden  aangebracht  een  hydrau- 
lische lift,  centrale  verwarming  enz.  Het  geheel  belooft  eene  inrichting 
te  worden,  die  met  de  beste  van  dien  aard  in  het  buitenland  zal 
kunnen  wedijveren. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

De  gemeenteraad  van  Den  Helder  heeft  in  zijne  zitting  van 
9  Sept.  jl.  benoemd  tot  directeur  der  Zeevaartkundige  school, 
de  heer  S.  Visser  te  Vlieland. 


De  heer  R.  Kastelijn  te  Nijmegen  is  benoemd  tot  opzichter 
der  gemeentewerken  te  Den  Helder. 

De  heer  A.  van  Veen  is  voor  den  tijd  van  twee  jaar  benoemd 
tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  verrichten  van  baggerwerk 
in  den  mond  van  den  Rotterdamschen  Waterweg. 

Tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  woningen 
voor  het  veerpersoneel  te  Keizers  veer  onder  de  gemeente  Raarns- 
donk,  is  voor  den  tijd  van  vijf  maanden  benoemd  de  heer  J.  G. 
van  Efferen. 

De  heer  W.  P.  A.  Knijff  te  's-Gravenhage  is  voor  den  tijd 
van  acht  maanden  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  de 
werkzaamheden  voor  de  verspreiding  van  het  herziene  A.  P.  in 
de  provincie  Zuid-Holland. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  le  kl.  H.  H.  van  Kol. 

Toegevoegd :  aan  den  chef  der  3e  afd.  de  opzichter  2e  klasse 
C.  R.  F.  van  Leeuwen,  thans  in  de  residentie  Rembang  werk- 
zaam ;  aan  den  chef  der  2e  afd.,  de  opz.  3e  kl.  L.  Korthals; 
aan  den  chef  der  irrigatieafd.  Serajoe,  de  opz.  3e  kl.  E.  E.  Wolff. 

Overgeplaatst:  bij  den  algemeenen  dienst  in  de  residentie 
Samarang  van  de  hoofdplaats  Samarang  naar  de  afdeeling  Gro- 
bogan  voor  de  opnemingen  ter  verbetering  der  bevloeiing  de 
opzichter  3e  kl.  C.  Swanenveld;  van  Batavia  naar  Kedoe  de 
opzichter  le  kl.  H.  J.  de  Rooij;  van  Preanger-Regentschappen 
naar  Rembang  de  opzichter  2e  kl.  H.  F.  Meeng  ;  van  Batavia 
naar  Preanger-Regentschappen  de  opzichter  2de  kl.  W.  H. 
Berkhemer  Jr. ;  van  residentie  Soerabaija  naar  res.  Madioen,  de 
opzichter  le  kl.  J.  J.  Sterrenburg;  van  res.  Bali  en  Lombok 
naar  res.  Cheribon,  de  opzichter  2e  kl.  W.  L.  Mulder;  van 
res.  Soerabaija  naar  res.  Bali  en  Lombok,  de  opzichter  2e  kl. 

G.  van  de  Beek;  van  res.  Menado  naar  res.  Soerabaija,  de 
opzichter  3e  kl.  C.  F.  J.  Hamel;  van  res.  Cheribon  naar  res. 
Menado,  de  opzichter  2e  kl.  H.  I.  E.  G.  F.  Hofmeijer;  van 
res.  Bagelen  naar  res.  Soerabaija,  de  opzichter  le  kl.  J.  H.  Davidsz  ; 
van  res.  Cheribon  naar  res.  Samarang,  de  opzichter  2e  kl.  J.  B. 
Westhoff;  van  res.  Cheribon  naar  res.  Djokjakarta,  de  sedert 
tot  opzichter  le  kl.  bevorderde  opzichter  2e  kl.  C.  van  der  Voort. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Spoorwegen. 

In  commissie  gezonden:  naar  de  Minnahassa  en  in  verband 
daarmede  eervol  ontheven  van  het  beheer  der  opnemingen  voor 
eene  spoorwegverbinding  Blitar — Malang  de  tijdelijke  ingenieur 
2e  kl.  bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  J.  W.  Post. 

Toegevoegd :  aan  den  ingenieur  J.  W.  Post  voornoemd,  de 
opzichter  2e  kl.  bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java 

H.  Langelaan,  en  de  daggelder  bij  den  aanleg  der  lijn  Pre- 
anger — Tjilatjap  J.  M.  Jacobs. 

Bij  de  Genie. 

Bevorderd:  tot  le  luitenant  de  2e  luitenants  J.  Radersma  en 
W.  C.  Lisnet  met  bepaling,  dat  de  le  luitenant  J.  Radersma 
ook  in  zijn  nieuwen  rang  «voor  memorie»  bij  het  leger  zal 
blijven  gevoerd. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Ingenieurs  voor  den  bouw  van  den  spoorweg  in  de  Transvaal.  (Zie 

Bin.-  en  Buit.  Ber.  in  n°.  37.) 
Opzichters  en  Opzichter-Teekenaars  bij  den  bouw  van  den  spoorweg  in 

de  Transvaal.  (Zie  Adv.  in  n°.  37.) 
Leeraar  in  het  lijnteekenen  aan  de  ambachtsschool  te  Leiden.  Salaris 

f  600.  Zich  persoonlijk  of  schriftelijk  aan  te  melden  vóór  25  Sept.  a.s. 

bij  den  directeur  J.  van  Achterberg.  Spreekuur  12 — 2  en  6—8, 

Oude  Singel  50. 

Leeraar  in  het  rechtlijnig-  en  de  beginselen  van  het  bouwkundig  tee- 
kenen met  akte  middelbaar  onderwijs  aan  de  burgeravondschool  te 
Kralingen.  Salaris  f  300  voor  den  cursus  van  1  Sept.  tot  1  April. 
Adres  vóór  1  Oct.  a.s.  aan  den  Burgemeester. 

H^"*  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

7°  Jaargang.                                                        1892.  -  JÏ2  39. 
— -  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MH  ÊnÜ  aan  de  ïtS  en  de  tsconomie  van  Optae  Werken  ï  BH 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenBtaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Kedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentie»  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags  intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj  oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage.  . 


s-Gravenhage,  24  September. 


Prijs  der  Alvertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage 


INHOUD. 

Verbinding  van  rechte  strekkingen  door  krommen,  die  in  de  raakpunten  den 
kromtestraal  oneindig  groot  hebben  ;  door  H.  Oostinjeb.  —  Vereeniging  tot  bevor- 
dering van  Fabrieks-  en  Handwerksnijverheid.  —  Staten-Generaal.  —  Statistieke 
Mededeelingen.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen-  en 
Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  betrekkingen. 


Verbinding  van  rechte  strekkingen  door 
krommen,  die  in  de  raakpunten  den 
kromtestraal  oneindig  groot  hebben. 

)oor  de  verbinding  van  rechte  strekkingen  door  krommen, 
die  in  de  raakpunten  den  kromtestraal  oneindig  groot 
hebben,  kan  men  gebruik  maken  van  de  lemniscaat, 
eene  kromme,  waarvoor  als  vergelijking  ten  opzichte 
van  een  rechthoekig  coördinatenstelsel  aangenomen  is  die,  welke 
voorkomt  op  bladzijde  187  van  de  «Lessen  over  de  differentiaal- 
en  integraal-rekening»,  door  R.  Lobatto  (tweede  deel),  nl. : 

l.  (x2  +  y2)2  =  a2  (x2  —  y2). 

Deze  kromme,  welke  zooals  bekend  is,  door  nevenstaande 
figuur  wordt  voorgesteld,  heeft  o.a.  het  voordeel,  waarop  straks 

Fie.  1. 


V 

/ 

./                 *.  ' 

A>  v 

nader  zal  worden  teruggekomen,  dat  de  raaklijnen  in  den  oor- 
sprong aan  de  kromme  getrokken  hoeken  van  45°  maken  met 
de  r-as. 

Voor  de  richting  van  de  raaklijn  het  differentiaal  quotiënt 
opmakende,  vinden  wij  daarvoor  : 


dy  a2  —  2  (x2  +  y2)  x 
dx   ~  a2  +  2  (x2  +  y2)  y 

welk  voor  x  =  o  en  y  =  o  den  onbepaalden  vorm  —  aanneemt. 


Stellen  wij 


.  dy 


dx 


door  teller  en  noemer  van 


k,  dan  kan  deze  'waarde  worden  gevonden 
a2  _  2  O2  +  y2)'  x 


opnieuw  ten 


a2  +  2  (x2  +  y2)  y 
opzichte  van  x  te  differentieeren  en  daarna  x  —  o,  y  =  o  te 
stellen.  Wij  vinden  dan  : 

a2  —  2  O2  +  y2)  —  ix  (2x  4-  %y_h) 


voor  x 


a2k  +  1y  (2x  +  Vyk)  +'  (x2  +  y2)  2  k 

2  a2  , 

—  of* 
a2 


o  is  y  =  o  dus  k  =  — — -  of  k2  — 
a2  k 


+  1 


door  welke  betrekking  is  bewezen  dat  de  raaklijnen  elkaar 
snijden  onder  hoeken  van  90°  en  hoeken  van  45°  maken  met 
de  x-as. 

Fié.  2. 


Aannemende  dat  de  lijn,  welke  de  tangentpunten  verbindt, 
een  hoek  «  maakt  met  de  rechte  strekkingen,  dan  zullen  wij 
van  de  lemniscaat  moeten  gebruiken  het  gedeelte  dat  begrepen 
is  tusschen  den  oorsprong  en  bet  punt,  waar  de  raaklijn  even- 
wijdig loopt  aan  een  lijn,  welke  een  hoek  «  maakt  met  de 
raaklijn  in  den  oorsprong  van  het  coördinatenstelsel  aan  de 
kromme  getrokken,  zooals  blijkt  uit  nevenstaande  figuren. 

In  figuur  3  zijn:  EB  en  BF  rechte  strekkingen. 

01  D  lijn  die  de  tangentpunten  verbindt. 

Cx  toppunt  van  de  verbindingslijn  der  rechte  strekkingen. 

cc  bovengenoemde  hoek. 


Da  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegélicot. 
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In  figuur  2  komt  O  P  in  de  plaats  van  OtD  en  O  M  in  de 
plaats  van  01  B. 
CL  II  OP. 

O  C  vormt  den  boog  0±  Cj  van  figuur  3. 

De  geheele  verbindingslijn  0,  Ct  D  bestaat  dus  uit  twee  aan 
elkander  gelijkvormige  deelen  O  C  van  eene  lemniscaat. 

Voor  de  berekening  van  de  constante  a2  zullen  wij  gebruik 
•  maken  van  het  polaire  coördinatenstelsel  en  stellen  te  dien 
einde  als  z  voorstelt  den  voerstraal  en  qp  den  hoek,  dien  de 
voerstraal  maakt  met  de  x-as 

x  =  z  cos  9  en  y  —  z  sin  qp. 
Deze  waarden  in  vergelijking  I  gesubstitueerd  komt  er : 

#4    —   a2  s2  (c0S  2qp    gin  2qp)  Qf 

=  a2  z2  cos  2qp  of 
z2  (z2  —  a2  cos  2qp)  =  o. 
Aan  deze  vergelijking  voldoet  z2  =  o  en 

II.  z2  =  a2  cos  2q>, 

welke  laatste  vergelijking  voorstelt  de  vergelijking  van  de  lem- 
niscaat in  polaire  coördinaten,  terwijl  z2  =  o  of  z.z  =  o  voor- 
stelt dat  twee  punten  z  —  o  en  z  =  o  ook  tot  de  kromme 
behooren  voor  elke  waarde  van  qp.  Met  andere  woorden  de 
kromme  gaat  voor  elke  waarde  van  qp  tweemaal  door  den  oor- 
sprong. De  oorsprong  is  dus  een  tweevoudig  punt. 

Fig.  3. 


Verder  moet  als  gegeven  van  het  vraagstuk  worden  aange- 
nomen, dat  de  verbindingskromme  in  het  toppunt  Gx  een  van 
te  voren  bepaalden  minimum  kromtestraal  heeft.  Deze  straal 
wordt  in  het  polaire  coördinatenstelsel  uitgedrukt  door : 


R  = 


z2  + 


(dz\2  _ 


d*z 
dv2 


Om  deze  waarde  op  te  maken  dienen  wij  dus  te  berekenen 

2  z2  cos  2qp  +  a2  sin2  2qp\ 


dz  d2z 
de  waarden  van  -r-    en  -n 
dq>  dy2 


a  sin  2qp  d2z 
—  a'  -   en 


dz_ 
dep 

Derhalve  is  : 
li  =   ,  


d&  -    a  v 


sin2  29  ~l3/2 


„    ,  sin2  2qp         „  2  z2  cos  2qp  +  a2  sin2  2np 
z2  +  2  a4   — -  +  a2   2-4  "  -  z 


{zl  +  a*  sin2  29)  3/2 


z5  +  2  ai  z  sin2  2qp  -+-  2  a2  z3  cos  2qp  +  a4  z  sin2  2cp 
O4  +  a*  sin2  2y)  B/«  +  a"  ( 1  ~~  &  )  ] 


|3/2 


z5  +  3  a4  z  sin2  lep  +  2  a2  z3  cos  2ep 


(g*  -f  ai  —  z*)  ii 


•f  3«4,  +  2a^| 

(a4)  3/s 


^  _|_  3 *  (a4  —  ^4)  +  2 z5       z&  +  3za*  —  3z5 

nï 


III. 


2  zt>      3  z  ai 
a 


3z 


3a  T/  cos  2qp         3  V  cos  2qp. 


"Wordt  qp  geleidelijk  grooter,  dan  wordt  de  kromtestraal  ge- 
leidelijk grooter  en  een  maximum  voor  9  =  45°.  2  qp  is  dan 


90°  en  cos  2  9  =  o.  De  noemer  wordt  dan  =  o  en  de  kromte- 
straal oneindig  groot. 

Voor  den  tak  van  de  lemniscaat  dien  wij  noodig  hebben  ver- 
meerdert dus  ook  de  absolute  waarde  van  den  kromtestraal  van 
af  een  minimum  voor  het  toppunt  tot  oneindig  groot  voor  het 
tangentpunt. 

Is  qp  bekend  en  R  dan  kan  a  uit  vergelijking  III  worden 
berekend. 

Tot  de  berekening  van  eerstgenoemde  waarde  zullen  wij  thans 
overgaan. 

In  figuur  4  is : 

IV.  <p  =  B  OD  =  JBOC  +  COD  =  ^  +  45°— «  =»  45°  +  p  —  u. 
Voor  de  bepaling  van  de  raaklijn  heeft  men  in  het  polaire 


coördinatenstelsel :  tg  Q  = 


dep 

dz 


Voor  het  punt  B,   waar  AB  //  O  C,  is  Q  —  u  derhalve 


,  cZ9 
tg  fi  =  —  s  — -  • 

dz 


Fig.  4. 


',oc 

— -TT'  \ 

J9 

dz 

In  deze  formule  de  boven  gevonden  waarde  voor  3-  substitu- 

0  dq> 


eerende,  vindt  men  : 
V.      tg  (*  = 


cot  2qp  =  tg  2  («  —  (i) 


a2  sin  2qp 

omdat  y  =  45°+  fi  —  a.  De  formule  V  heeft  dus  haar  een  voudi- 
gen  vorm  te  danken  aan|  de  omstandigheid,  dat  de  raaklijn  in  den 
oorsprong  een  hoek  van  45°  maakt  met  de  #-as. 

Formule  IV  ontwikkelende  vindt  men  daarvoor  de  volgende 
3e  machtsvergelijking : 

VI.  tg3      —  3  tg  2  cc  tg2  fi  —  3  tg  f*  +  tg  2  cc  =  0. 

In  deze  formule  is  cc  bekend,  derhalve  is  tg  op  te  lossen 
en  [*  bekend.  Uit  formule  IV  is  nu  qp  te  berekenen  en  uit 
formule  III  a. 

De  constante  a  bekend  zijnde  kan  men  uit  formule  II:  z2  =  a2 
cos  2  m  de  verschillende  voerstralen  berekenen  en  uitzetten  zoo 
het  punt  O,  op  de  rechte  strekkingen  het  tangentpunt  vertegen- 
woordigende, bekend  is. 

In  figuur  4  is  O  F  =  O  B  cos  p  =  cos  f*  \/  "^2 

en  O  F  —  O  L  cos  cc  o{ 


cos  2  cp 


OL  = 


OF 
cos  cc 


cos  P  1/  a2  cos  2cp 


cos  CC 


Van  uit  het  snijpunt  L  der  rechte  strekkingen  moet  dus  OL 
worden  uitgezet  om  den  oorsprong  O  van  het  coördinatenstelsel 
in  de  tangentpunten  te  vinden. 

De  waarden  van  z  uit  formule  II  dienen  te  worden  berekend 
tusschen  de  grenzen  9  =  45°  —  a  -f  l*  en  qp  =  45°. » 

Wij  zien  dus  uit  het  voorgaande  dat  het  mogelijk  is  twee 
rechte  strekkingen  te  vereenigen  door  eene  kromme,  welke  in 
de  raakpunten  den  kromtestraal  oneindig  groot  heeft  en  in  het 
toppunt  één  van  een  te  voren  bepaalde  lengte. 

Stadskanaal,  16  Maart  1892.  H.  Oostinjer. 
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Vereeniging  tot  bevordering  van  Fabrieks- 
en  Handwerksnijverheid. 

Op  den  2en  en  3en  dezer  maand  hield  bovengenoemde  Vereeniging 
te  's-Gravenhage  hare  41ste  algemeene  vergadering. 

De  voorzitter  van  het  Hoofdbestuur,  jhr.  mr.  Van  Karnebeek,  die 
door  omstandigheden  verhinderd  was  ditmaal  de  vergadering  te  openen 
met  eene  beschouwing  over  het  een  of  ander  onderwerp,  der  vergade- 
ring waardig,  bepaalde  er  zich  toe  den  aanwezigen  hartelijk  welkom  te 
heeten  en  wijdde  daarna  een  woord  van  herinnering  aan  de  nage- 
dachtenis van  sedert  de  jongste  bijeenkomst  aan  de  Vereeniging  ont- 
vallen leden. 

In  de  plaats  van  de  4  aftredende  bestuursleden  werden  gekozen  de 
heeren  A.  Knijf  Hzn.  uit  Woerden  ;  F.  H.  Van  Malsen  uit  's-Graven- 
hage; mr.  J.  A.  Stoop  uit  's-Gravenhage  en  E.  De  Groot  uit  Noordwijk. 

Na  afdoening  van  de  huishoudelijke  zaken  kwamen  verschillende 
onderwerpen  aan  de  orde,  waarvan  wij  hier  een  kort  verslag  laten 
volgen. 

Wijziging  der  wet  omtrent  den  waarborg. 

De  door  de  afdeeling  Amsterdam  ingestelde  commissie  tot  onderzoek 
stelde  voor  de  volgende  conclusie : 

y>Het  is  wenschelijk  dat  de  Vereeniging  zich  wende  tot  de  Neder- 
landsche  Regeering  met  het  eerbiedig  verzoek,  dat  het  deze  behage 
de  wet  omtrent  den  waarborg  en  de  belasting  der  gouden  en  zil- 
veren werken  van  18  Sept.  1852,  Stbl.  178,  in  dier  voege  te  wijzigen, 
dat  al.  2  van  art.  6  luidt  als  volgt :  »  Werken  wier  goud-  of  zilver- 
gehalte blijft  beneden  de  500/iooo  worden  niet  als  gouden  of  zilveren 
werken  aangemerkt". 

Na  eenige  discussie  werd  op  voorstel  van  de  afdeeling  Utrecht 
besloten  de  woorden  «beneden  de  ^/iooo»  te  vervangen  door  «beneden 
het  hier  te  lande  vigeerende  gehalte  (583  voor  goud  en  833  voor 
zilven)  en  daarna  het  voorstel  zonder  hoofdelijke  stemming  aan- 
genomen. 

Veiligheijdsmuseum  te  Amsterdam. 

Namens  de  afd.  Amsterdam  deed  de  heer  Landré  eenige  mede- 
deelingen  omtrent  het  Museum  te  Amsterdam  van  voorwerpen  tot 
voorkoming  van  ongelukken  in  fabrieken  en  werkplaatsen.  Naast  de 
subsidie  toegestaan  door  het  Rijk,  heeft  de  Amsterdamsche  afdeeling 
van  het  Amsterdamsche  Gemeentebestuur  de  lokalen  verkregen  om  er 
het  Museum  te  vestigen.  Zij  hoopte  dat  in  het  volgend  jaar,  als  het 
geopend  zal  worden,  de  f3000  subsidie,  thans  door  Amsterdam  gewei- 
gerd, zal  worden  toegestaan,  waarna  ook  de  Provinciale  Staten  onge- 
twijfeld subsidie  zullen  verleenen,  daar  zij  dit  afhankelijk  stelden  van  de 
houding  van  het  Amsterdamsche  Gemeentebestuur. 

Men  hoopte  met  1  Januari  het  Museum  te  kunnen  openen.  Ruime 
financieele  bijdragen  zullen  dan  evenwel  noodig  blijven,  waarvoor  allen 
en  in  het  bijzonder  de  afdeelingen  der  Vereeniging  met  warmte  worden 
opgewekt.  Het  geldt  hier  toch  geen  uitsluitend  Amsterdamsche  zaak, 
maar  eene  die  van  wezenlijk  belang  is  voor  de  geheele  nijverheid  in 
Nederland. 

Verwarming  van  spoor wegwaggons. 

Door  de  afd.  Den  Haag  werd  een  rapport  uitgebracht  over  de  vraag: 

«Welke  verwarming  van  spoorweg compartimenten  is,  mede  met  het 
oog  op  de  3de  klasse,  aan  te  bevelen  in  plaats  van  de  onvoldoende 
verwarming  door  waterstoven,  en  welke  stappen  zijn  hiervoor  te 
doen?»  waarvan  de  conclusie  luidt: 

Overwegende  dat  de  spoorwegdeskundigen  het  tijdvak  van  proef- 
nemingen en  onderzoekingen  over  verwarming  van  spoorwegrijtuigen 
nog  niet  als  gesloten  beschouwen  en  zij  deze  quaestie  bij  herhaling 
op  de  verschillende  spoorwegcongressen,  o.  a.  op  het  congres  in  dit 
jaar  te  St.  Petersburg  ter  sprake  brengen  ; 

Overwegende  dat  de  Nederlandsche  spoorwegmaatschappijen,  ook 
van  hare  zijde,  dit  vraagstuk  bij  voortduring  tot  een  onderwerp  van 
studie  en  proefnemingen  hébben  genomen  ; 

acht  de  Vereeniging  vooralsnog  zich  niet  competent  noch  in  staat 
tot  beantwoording  van  de  gestelde  vraag. 

De  Vereeniging,  erkennende  dat  in  Nederland  in  de  laatste  jaren 
veel  op  dit  gebied  is  gedaan  en  haars  inziens  voor  ons  klimaat 
vooral  naar  verwarming  der  voeten  moet  worden  gestreefd,  beveelt 
echter  het  vraagstuk  in  de  voortdurende  belangstelling  der  spoor- 
wegmaatschappijen aan,  en  geeft  daarbij  in  overweging,  voor  zoover 
dit  mogelijk  is,  de  quaestie  van  ventilatie  der  spoorwegrijtuigen  met 
die  van  de  verwarming  daarvan,  te  verbinden. 

De  ingenieur  L.  E.  Asser  gaf  inlichtingen  en  wees  in  aansluiting 
aan  het  rapport  op  de  bijzondere  eischen,  waaraan  de  verwarming  in 
Nederland  moet  voldoen.  Hij  zette  de  gebreken  der  verschillende  thans 
gebruikte  stelsels  uiteen.  De  waterstoven  zijn  ondoelmatig  op  lange 
trajecten.  Briquettenverwarming  is  beter,  vooral  na  verbetering  van 
de  inrichting  der  stookplaats,  echter  alleen  voor  de  derde  klasse.  Stoom 
en  warm  water  zijn  goed  voor  klassen  met  bekleede  waggons. 

De  conclusies  werden  goedgekeurd. 

Binnenlandsche  scheepvaart. 

De  heeren  A.  J.  De  Leeuw,  A.  Lind  en  dr.  H.  F.  R.  Hubrecht, 
door  de  afd.  Amsterdam  in  commissie  vereenigd  om  een  onderzoek  in 
te  stellen  naar  maatregelen,  die  den  bloei  der  binnenlandsche  scheep- 


vaart kunnen  bevorderen,  vatten  hun  rapport  samen  in  de  volgende 
conclusiën : 

1°.  Het  is  wenschelijk,  dat  het  hoofdbestuur  een  nieuwe,  een  veel 
talrijker  commissie  benoeme,  die,  samengesteld  als  boven  geschetst, 
met  het  hier  gegeven  werkplan  als  basis,  een  uitvoerig  onderzoek 
naar  de  binnenscheepvaart  instelt. 

2°.  't  Is  wenschelijk  dat  het  hoofdbestuur  zich  zoo  spoedig  mogelijk 
wende  tot  de  Tweede  Kamer,  ten  einde  het  wetsontwerp  tot  afschaf- 
fing der  tol-  en  sluisgelden  ten  krachtigste  te  steunen. 

De  heer  J.  F.  W.  Conrad  begroette  het  rapport  met  voldoening.  Hij 
herinnerde  er  aan,  dat  op  het  jongste  internationaal  congres  te  Parijs 
besloten  is  in  1894  te  's-Gravenhage  te  vergaderen  en  zette  uiteen  het 
belang  van  het  congres  voor  alle  belanghebbenden  bij  de  scheepvaart. 
Spr.  gaf  daarna  wenken  over  de  inrichting  van  het  werkplan  in 
verband  met  wat  reeds  verricht  is.  In  aansluiting  hieraan  gaf  hij 
tevens  een  overzicht  van  de  handelingen  van  het  Parijzer  Congres. 

Na  eenige  discussie  werden  de  voorgestelde  conclusies  aangenomen. 

Arbei  ders  woningen. 

Door  de  commissie  van  onderzoek  was  een  uitvoerig  rapport  uitge- 
bracht over  de  vraag :  »  Welke  wijzigingen  in  de  wetgeving  en  welke 
maatregelen,  van  overheidswege  te  nemen,  zijn  aan  te  bevelen  om  te 
bevorderen  dat  de  arbeiders  goede,  gezonde  woningen  kunnen  ver- 
krijgen voor  eenen  in  evenredigheid  tot  den  algemeenen  loonstand- 
aard  niet  te  hoogen  prijs." 

In  dit  rapport  dat  door  den  heer  Westerouen  van  Meeteren  werd 
toegelicht,  komt  de  commissie  tot  de  navolgende  conclusiën: 

a.  De  geldelijke  voordeden,  die  van  overheidswege  aan  het  bouwen 
van  goede,  gezonde  en  goedkoope  arbeiderswoningen  verbonden  moe- 
ten worden,  dienen  gegeven  te  worden  in  eenen  vorm  en  op  eene 
wijze  die  misbruik  ten  bate  van  derden  en  ten  nadeele  van  het  alge- 
meen (de  gemeente-  of  staatskas)  zooveel  mogelijk  voorkomt. 

Zij  moeten  te  dien  einde  een  tijdelijk  en  opzegbaar  karakter 
dragen. 

b.  Het  is  wenschelijk,  dat  bij  de  aanstaande  regeling  van  ons  be- 
lastingswezen, in  het  bijzonder  wat  betreft  het  personeel,  de  hypo- 
theekrechten, mutatie-,  zegel-  en  registratierechten  rekening  gehouden 
worde  met  dergelijke  voordeelen  aan  eigenaars  of  bewoners  van 
goede,  gezonde  en  goedkoope  arbeiders-woningen,  onder  nader  te  be- 
palen voorwaarden. 

c.  Het  is  wenschelijk,  dat  aan  de  Rijkspostspaarbank  de  gelegen- 
heid worde  gegeven,  een  gedeelte  van  haar  kapitaal  tegen  voldoende 
waarborgen  en  matige  rente  als  hypotheek  op  arbeiders-woningen 
voor  te  schieten. 

De  commissie  heeft  tal  van  onderdeelen  van  het  vraagstuk  der 
arbeiderswoningen  buiten  beschouwing  gelaten ;  zij  heeft  zich  niet 
begeven  in  den  strijd  voor  afzonderlijke  huizen  of  étage-woningen;  zij 
heeft  het  vraagstuk  van  eigen  woningen  ter  zijde  gelegd;  zij  heeft  zich 
niet  bezig  gehouden  met  de  personen,  vereenigingen.  maatschappijen, 
enz.,  enz.,  die  arbeiderswoningen  bouwen  en  exploiteeren,  en  nochtans 
is  het  haar  slechts  gelukt  om  in  grove  trekken  den  omvang  te  schetsen 
van  het  veel  omvattende  vraagstuk.  Zij  vleit  zich  intusschen  met  de 
hoop,  dat  haar  rudimentaire  arbeid  er  toe  zal  kunnen  bijdragen,  om 
de  aandacht  op  eenige  onderdeelen  van  dit  onderwerp  te  vestigen, 
vertrouwende  dat  de  bespreking  op  deze  algemeene  vergadering  het 
uitgangspunt  worde  van  een  rusteloos  streven  tot  verbetering  van  den 
thans  waarlijk  onhoudbaren  toestand  der  woningen  van  de  minderge- 
goeden  in  Nederland. 

De  rapporteur  beval  aan  dat  eene  enquête  worde  ingesteld  ten 
einde  te  weten  te  komen  wat  op  dat  gebied  reeds  gedaan  is  en  wat 
er  nog  ontbreekt.  Misschien  dat  het  heerschen  van  de  cholera  het 
instellen  van  zulk  een  enquête  in  de  hand  zal  werken. 

Hierbij  sloten  zich  de  afdeelingen  Dordrecht,  Utrecht  en  Den 
Haag  aan. 

De  heer  Patijn,  lid  van  het  hoofdbestuur,  bestreed  echter  dit  plan 
en  was  van  meening  dat  zulk  een  werk  voor  eene  Vereeniging  als 
deze  te  omslachtig  en  te  kostbaar  zou  wezen.  Hij  geloofde  bovendien 
dat  eene  nadere  enquête  niet  noodig  is  daar  er  materiaal  genoeg  voor- 
handen is  om  er  eene  wijziging  van  wetgeving  mede  op  te  bouwen  en 
wees  o.  a.  op  het  rapport  van  het  »Nut".  Na  eene  langdurige  dis- 
cussie werd  besloten  aan  het  hoofdbestuur  op  te  dragen  de  zaak 
commissoriaal  te  maken  en  te  overwegen  in  hoeverre  samenwerking 
met  andere  vereenigingen,  als  bijv.  met  het  »Nut  van  't  Algemeen"  en 
de  «Maatschappij  van  Bouwkunst"  wenschelijk  is. 

Fabrieken  van  vloeibaar  koolzuur. 

Door  Dr.  Bleekrode  werd  de  vraag  ingeleid:  y>Kan  de  oprichting 
van  fabrieken  van  vloeibaar  koolzuur  {bereiding  met  cokes)  voor  de 
industrie  hier  te  lande  wenschelijk  geacht  worden?" 

De  heer  dr.  Bleekrode  zeide  dat  de  aanleiding  tot  het  stellen  dier  vraag 
hierin  gelegen  ligt  dat  in  de  dagbladen  kapitaal  hier  te  lande  werd  ge- 
vraagd om  eene  fabriek  van  vloeibaar  koolzuur  in  Engeland  op  te  richten. 
Waarom  zou  het  dan  niet  hier  te  lande  kunnen  geschieden?  Spreker 
trad  alsnu  in  eene  uiteenzetting  van  de  verschillende  bereidings- 
wijzen van  vloeibaar  koolzuur.  Hij  wees  er  op  dat  te  Rotterdam,  op 
Feijenoord,  reeds  eene  fabriek  van  vloeibaar  koolzuur  bestaat,  naar  het 
systeem  Beins.  Hij  wees  voorts  op  de  mededeelingen  van  den  heer  Schiff, 
waaromtrent  hij  naar  de  »N.  R.  C."  verwijst.  Alle  gegevens  zijn  bekend. 
Geen  inlichtingen  ontbreken.  Hij  vindt  de  bereiding  met  cokes  goed, 
zich  daarbij  ook  beroepende  op  de  prospectussen  van  den  heer  Schiff, 
waardoor  het  bezwaar  schijnt  te  vervallen  dat  het  koolzuur,  op  die 
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manier  bereid,  niet  geheel  zuiver  zou  zijn.  Als  bronnen  van  afzet  wees 
spreker  op  het  gebruik  maken  van  vloeibaar  koolzuur  bij  het  fabri- 
ceeren  van  spuitwater,  voor  het  oppersen  van  bier,  en  voor  het  vol- 
ledig filtreeren  van  drinkwater.  Bussen  met  vloeibaar  koolzuur  zouden 
dan  ook  naar  Indië  kunnen  uitgevoerd  worden,  evenals  de  Engelsche 
fabrieken  ze  naar  Bombay  zenden.  Als  conclusie  beval  hij  aan  de 
wenschelijkheid  uit  te  spreken  om  de  aandacht  van  de  industrieelen 
te  vestigen  op  het  belang  van  de  bereiding  met  cokes  van  vloeibaar 
koolzuur. 

De  heer  Westerouen  van  Meeteren  vond  het  niet  goed  door  het 
aannemen  van  deze  conclusie  voorkeur  uit  te  spreken  voor  de  bereiding 
met  cokes.  Hij  wenschte  daaromtrent  alles  in  het  midden  te  laten  en 
stelde  eene  conclusie  voor,  in  hoofdzaak  hierop  nederkomende,  dat  de 
oprichting  eener  fabriek  van  vloeibaar  koolzuur  wenschelijk  is,  mits  op 
kleine  schaal  aanvangende  en  voor  uitbreiding  vatbaar  zijnde. 

Na  langdurige  beraadslaging  over  den  vorm  van  behandeling  dezer 
zaak  en  het  indienen  van  allerlei  voorstellen,  werd  op  voorstel  van 
den  heer  Fokker  besloten  geen  conclusie  te  nemen,  maar  de  beraad- 
slaging zonder  meer  te  sluiten,  onder  dankzegging  aan  den  inleider 
voor  zijne  mededeeling. 

Bevaarbaarmaking  van  waterwegen  bij  vorst. 
Door  de  afd.  Utrecht  werd  voorgesteld: 

Aan  het  Hoofdbestuur  op  te  dragen,  zoo  spoedig  mogelijk  in  overleg 
te  treden  met  de  betrokken  autoriteiten,  ten  einde  ten  spoedigste 
eene  georganiseerde,  afdoende  regeling  in  het  leven  te  roepen,  die 
onze  Rijksvaarwaters  bij  strenge  vorst  bevaarbaar  houdt  of  spoedig 
bevaarbaar  maakt  bij  invallenden  dooi,  ten  nutte  van  het  algemeen." 

Door  de  Amsterdamsche  commissie  van  onderzoek  werd  daaromtrent 
rapport  uitgebracht. 

Dat,  zegt  de  commissie,  het  openhouden  van  de  Rijksvaarwaters 
gedurende  den  winter  gewenscht  wordt,  zal  niemand  bevreemden,  en 
men  heeft  in  den  winter  van  1890/91  ook  ondervonden,  welke  nadeelige 
gevolgen  het  geeft,  wanneer  wij  onze  waterwegen  moeten  ontberen  ; 
maar  toch  dient  men  bij  de  behandeling  van  dit  onderwerp,  de  wen- 
schelijkheid te  toetsen  aan  de  groote  bezwaren  eener  ijsbreking,  en 
zich  verder  de  vraag  te  stellen : 

Welke  Rijks  vaarwaters  kunnen  voor  een  zoodanig  bevaarbaar  blijven 
gedurende  de  vorst  in  aanmerking  komen  ? 

De  ondervinding  der  laatste  winters  heeft  geleerd,  dat  het  open- 
houden van  kanalen  door  middel  van  de  zoogenaamde  ijsploegen, 
gesteund  door  stoombooten  van  geringen  diepgang  bij  strenge  vorst 
spoedig  moet  worden  gestaakt,  en  men  weet  verder,  dat  in  het  buiten- 
land, met  name  voor  het  openhouden  van  de  haven  Stettin,  met  goed 
gevolg  gebezigd  zijn  zeer  zware  ijsbrekers  van  circa  1000  paardekrachten 
stoomvermogen,  en  met  een  diepgang  van  5  meter.  Met  deze  wetenschap 
nu  beperkt  zich  reeds  dadelijk  het  aantal  onzer  Rijksvaarwaters  tot  de 
zoodanige,  waar: 

1°.  de  dijken  bestand  zijn  tegen  de  gevolgen  van  eenen  zoo  krach- 
tigen  ijsbreker,  en 

2°.  ook  de  diepgang  van  het  brekende  stoomschip  geene  bezwaren 
oplevert. 

Er  zullen  dus  waarschijnlijk  alleen  als  vatbaar  voor  ijsbreking  over- 
blijven de  groote  toegangen  van  af  zee  naar  de  direct  daarmee  in 
verbinding  zijnde  handelssteden,  met  name  Amsterdam,  Rotterdam, 
Dordrecht,  Zaandam,  Harlingen,  enz.  De  Zuiderzee  toch  (evenzeer  een 
voornaam  Rijksvaarwater)  open  te  houden,  zal  steeds  ondoenlijk  zijn, 
daar  het  ijs  aldaar  reeds  bij  weinige  vorst  zich  zoodanig  op  elkander 
kruit,  dat  op  de  ondiepe  plaatsen  zich  bergen  ijs  vormen,  en  zelfs 
opengebroken  zijnde,  zou  de  geul  door  de  strooming  dadelijk  weder 
dicht  gaan  en  met  opgeschoven  ijs  worden  gevuld.  Dan  mag  ook  niet 
worden  voorbijgezien,  dat  de  schepen  voor  de  binnenvaart  gebezigd 
(zoowel  ijzeren  als  houten)  niet  bestand  zijn  in  zwaar  gebroken  ijs  te- 
worden  voortgesleept,  en  dus  als  van  zelve  werkeloos  blijven,  zelfs 
wanneer  het  ijs  dier  binnenvaarten  wordt  gebroken. 

Is  derhalve  volgens  de  bovenstaande  beschouwing  het  openhouden 
van  binnenvaarten  minder  uitvoerbaar,  toch  blijft  de  door  de  afdeeling 
Utrecht  gestelde  vraag  hoogst  belangrijk,  en  mag  men  aannemen  dat 
het  openhouden  onzer  toegangen  van  af  zee  als  een  algemeen  en  lands- 
belang moet  worden  beschouwd. 

De  commissie  kan  derhalve  in  volle  overtuiging  adviseeren,  dat  haars 
inziens  het  Hoofdbestuur  van  de  Vereeniging  ter  bevordering  van 
fabrieks-  en  handwerksnijverheid  in  Nederland  een  nuttig  werk  zal 
doen,  door  bij  de  bevoegde  autoriteiten  aan  te  dringen  op  het  geven 
van  ruime  subsidiën  aan  zoodanige  vereenigingen,  die  de  taak  op  zich 
willen  nemen,  om  's  winters  onze  toegangen  naar  zee  open  te  houden 
en  het  spoedig  bevaarbaar  maken  der  binnenwateren  bij  invallenden 
dooi  tevens  zullen  bevorderen. 

Besloten  werd  aan  het  Hoofdbestuur  op  te  dragen  zich  tot  de  Regee- 
ring te  wenden  met  verzoek,  alle  maatregelen  te  bevorderen  tot  open- 
houding of  openmaking  der  Rijks  vaarwaters. 

Staatsexploitatie  der  telephonen. 
De  afdeeling  Middelburg  stelde  voor: 

dat  het  hoofdbestuur  zich  wende  tot  de  Regeering  met  het  verzoek 
om  te  bevorderen,  dat  de  exploitatie  van  de  bestaande  communale 
telephoonnetten  en  intercommunale  telephoonverbindingen  door  het 
Rijk  worden  overgenomen  (communaal,  intercommunaal  en  inter- 
nationaal), en,  evenals  die  van  de  telegraaf,  tot  een  tak  van  Staats- 
dienst worden  gemaakt. 


De  heer  Fokker  wees  op  het  toenemend  belang  der  telephoon  voor 
het  intercommunaal  en  internationaal  verkeer.  Daardoor  is  de  telephoon 
van  belang  ook  voor  kleine  plaatsen.  De  staatsexploitatie  is  vooral 
noodig  in  het  belang  der  intercommunale  verbindingen.  Bovendien 
moet  de  winst  op  de  drukke  lijnen  vergoeden  het  verlies  op  mindere 
lijnen.  Particuliere  exploitatiën  waren  oorzaak  van  zucht  tot  monopo- 
liseeren.  De  gemeenten  zijn  thans  niet  vrij  bij  het  verleenen  van  concessies, 
daar  een  concessionaris  de  intercommunale  verbindingen  in  de  hand  heeft. 

Na  bestrijding  door  de  afd.  Amsterdam,  welke  aandrang  in  het 
belang  van  kleine  gemeenten  juist  minder  gewenscht  acht,  omdat  de 
Staat  dan  subsidie  voor  aansluiting  zal  vragen  evenals  bij  de  telegraaf, 
wordt  de  conclusie  van  de  afd.  Middelburg  met  bijna  algemeene 
stemmen,  behalve  Amsterdam,  aangenomen. 

Verzekering  van  werklieden  tegen  de  gevolgen 

van  ongelukken. 
Ten  slotte  kwam  aan  de  orde  de  vraag  : 

Rust  op  de  overheid  de  plicht  er  voor  te  zorgen,  dat  de  werklieden 
verzekerd  worden  tegen  de  gevolgen  van  ongelukken  bij  werken,  die 
van  overheidswege  worden  aanbesteed  ?  Zoo  ja,  welke  is  de  beste 
wijze  waarop  dit  kan  geschieden  ? 

De  heer  F.  H.  van  Malsen  (rapporteur)  betoogde  dat  de  Staat  den 
plicht  heeft  te  zorgen  voor  de  pensionneering  der  werklieden  op  alle 
Rijkswerken  of  werken,  welke  door  het  Rijk  gecontroleerd  kunnen 
worden. 

De  Voorzitter  was  van  meening  dat  de  commissie  zich  in  haar 
rapport  van  het  rechtspunt  heeft  afgemaakt  en  betoogde  verder  dat  de 
definitie  van  werkgever  niet  juist  is.  Als  men  een  fabrikant  een  bepaalde 
opdracht  geeft,  b.v.  het  vervaardigen  van  rijtuigassen,  dan  ontstaat 
geen  rechtsband  tusschen  hem  die  de  opdracht  geeft  en  de  werklieden, 
die  aan  de  assen  werken. 

Na  repliek  van  den  heer  Van  Malsen  en  van  den  Voorzitter  die  nog 
constateerde  dat  inderdaad  de  praktijk  thans  is,  dat  de  Staat  de  ver- 
zekering als  plicht  op  zich  heeft  genomen,  en  dus  alleen  overblijft  de 
modus  quo,  en  dat  punt  is  zoo  maar  niet  tot  eene  beslissing  te 
brengen.  Hij  is  echter  bereid  het  debat  voort  te  zetten,  alhoewel  hij 
het  beter  acht  het  punt  van  de  beste  wijze-  van  verzekeren  tot  een 
volgend  jaar,  overeenkomstig  het  voorstel  van  Dordrecht,  aan  te  houden. 

Dienovereenkomstig  wordt  bij  acclamatie  besloten. 

De  vergadering  werd  hierop  na  wederzijdsche  plichtpleging  en  dank- 
betuiging aan  de  afdeeling  's-Huge  gesloten,  waarna  de  afgevaardigden 
zich  naar  Scheveningen  begaven  ter  bezichtiging  van  de  door  de 
afdeeling  's-Hage  georganiseerde  tentoonstelling  van  photographie  en 
aanverwante  kunstnijverheid. 

Men  vereenigde  zich  ten  slotte  aan  een  officiëel  diner  in  het  Kur- 
haus,  waaraan  ook  verschillende  autoriteiten  deelnamen. 


STATE  N-GENER  AAL. 

Verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  (No.  159.) 

(Vervolg.) 

Het  Voorloopig  Verslag,  waarin  naast  de  algemeene  beschouwingen 
over  het  wetsontwerp  ook  eenige  opmerkingen  over  de  verschillende 
artikelen  zijn  opgenomen,  vangt  aan  met  een  woord  van  lof  aan  het 
adres  van  den  Minister  wegens  den  spoed,  waarmede  Z.  E.  het  onder- 
werp der  kleine  rivieren  heeft  ter  hand  genomen. 

Daarop  volgt  eene  bespreking  der  verhouding  van  den  Staat  tot 
deze  rivieren. 

»In  verschillende  afdeelingen  —  zoo  heet  het  —  werd  betoogd,  dat 
de  Staat  de  zorg  voor  de  kleine  rivieren,  voor  zooverre  deze  zijn 
bevaarbaar  en  vlotbaar,  behoort  te  nemen  voor  zijne  rekening.  Volgens 
deze  leden  mag  de  Staat  de  verbeteringen  noodzakelijk  om  het  aan- 
liggende land  voor  overlast  van  water  te  vrijwaren  noch  geheel  noch 
gedeeltelijk  schuiven  op  de  schouders  van  anderen.  De  bevaarbare  en 
vlotbare  stroomen  en  rivieren,  —  en  daartoe  behooren  communi  con- 
sensu  de  drie  rivieren  waarop  dit  wetsontwerp  betrekking  heeft  — 
zijn  krachtens  art.  577  van  het  Burgerlijk  Wetboek  (1)  eigendom  van 
den  Staat,  en  ieder  is  verplicht  voor  hetgeen  hem  toebehoort  eene 
zoodanige  zorg  te  dragen,  dat  daardoor  geen  schade  veroorzaakt  wordt 
aan  het  goed  van  anderen.  Bij  verzuim  ontstaat  aansprakelijkheid 
krachtens  art.  1403  (2)  van  het  Burgerlijk  Wetboek.  De  Staat  maakte 
op  zijn  eigendomsrecht  ten  opzichte  der  rivieren  in  quaestie  steeds 
aanspraak.  Toezicht  daarop  vanwege  plaatselijke  autoriteiten,  wanneer 
deze  door  schouw  of  anderszins  eenigen  invloed  ten  goede  wenschten 


(1)  Art.  577  B.  W. 

Insgelijks  behooren  aan  den  Staat  de  wegen  en  straten,  welke  te 
zijnen  laste  zijn,  de  stranden  der  zee,  de  bevaarbare  en  vlotbare  stroomen  en 
rivieren  met  hunne  oevers,  de  groote  en  kleine  eilanden  en  de  platen 
welke  in  die  wateren  opkomen,  gelijk  ook  de  havens  en  reeden;  onver- 
minderd de  door  titel  of  bezit  verkregen  rechten  van  bijzondere  per- 
sonen of  gemeenschappen. 

(2)  Art.  1403  B.  W. 

Men  is  niet  alleen  verantwoordelijk  voor  de  schade,  welke  men  door 
zijne  eigene  daad  veroorzaakt,  maar  ook  voor  die  welke  veroorzaakt  is 
door  de  daad  van  personen  voor  welke  men  aansprakelijk  is,  of  door 
zaken  welke  men  onder  zijn  opzicht  heeft. 

De  vader  enz. 
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uit  te  oefenen,  werd  niet  geduld,  op  grond  dat  de  kleine  rivieren 
Rijkseigendom  zijn ;  zelfs  de  geringe  baten,  voortspruitende  uit  de 
consenten  tot  visschen,  trok  het  Rijk  aan  zich.  Tegenover  deze  strikte 
handhaving  van  rechten  stond  echter  geene  nakoming  van  verplich- 
tingen. Sinds  tallooze  jaren  werd,  om  van  verbeteringen  niet  eens  te 
gewagen,  het  onderhoud  en  het  toezicht  verwaarloosd,  en  voortdurend 
richten  de  aan  zich  zelve  overgelaten  rivieren  ontzaglijke  schade  aan 
op  de  gronden  in  haar  stroomgebied.  Wanneer  de  Regeering  aan  dien 
toestand  een  einde  wenscht  te  maken  kwijt  zij  zich  van  een  plicht 
der  rechtvaardigheid.  Doch  zij  eische  dan  ook  niet,  dat  de  eigenaars, 
die  de  schade  ondervonden,  in  de  kosten  tot  verbetering  nog  een  deel 
zullen  bijdragen.  Veeleer  zouden  deze  aanspraak  hebben  op  vergoeding 
voor  de  nadeelen  geleden  door  de  lange  nalatigheid  van  het  tot  onder- 
houd verplichte  Rijk.  Dit  aanvaarde  althans  van  nu  af  de  zorg  voor 
de  kleine  rivieren,  evenals  het  ten  opzichte  van  de  groote  rivieren 
deed,  en  bekostige  zelf  de  verbeteringen,  noodzakelijk  om  de  aanlig- 
gende landen  voor  overlast  van  water  te  beveiligen.  Hiermede  zal 
niet  meer  gedaan  zijn  dan  waartoe  art.  577  van  het  Burgerlijk  Wet- 
boek noopt. 

Behalve  op  dezen  rechtsgrond  steunden  de  leden,  die  van  oordeel 
waren  dat  het  Rijk  de  voorgenomen  werken  geheel  behoort  te  bekos- 
tigen, hun  gevoelen  op  de  overweging,  dat  de  treurige  toestand  voor 
een  goed  deel  het  gevolg  is  van  den  wateraanvoer  van  buitenslands. 
Hierdoor  ontbreekt  elk  verhaal  op  een  aantal  eigenaars ,  die  men 
anders  zou  kunnen  verplichten  mede  in  de  kosten  te  dragen,  en  ver- 
krijgt de  aangelegenheid  nog  meer  het  karakter  eener  Rijkszaak." 

Algemeen  vond  deze  redeneering  geen  ingang : 

»Het  betoog  ontmoette  tegenspraak  van  de  zijde  van  verscheidene 
leden,  die  in  het  bijzonder  het  beroep  op  art.  577  van  het  Burgerlijk 
Wetboek  wraakten.  Volgens  deze  leden  kan  van  eene  civielrechtelijke 
verplichting  voor  den  Staat  tot  verbetering,  ja  zelfs  tot  onderhoud  van 
de  kleine  rivieren  geen  sprake  zijn,  en  a  fortiori  niet  van  eene  aan- 
sprakelijkheid wegens  de  door  overstroomingen  berokkende  schade.  De 
strekking  van  art.  577,  in  verband  met  art.  676  (1),  is  geen  andere 
dan  om  de  bij  dat  artikel  genoemde  zaken  te  onttrekken  aan  het 
eigendomsrecht  van  particulieren  en  te  maken  tot  publiek  domein. 
Eenige  verplichting  van  den  Staat  ten  opzichte  van  die  zaken,  welke 
verplichting  geene  andere  kan  zijn  dan  eene  publiekrechtelijke,  vloeit 
uit  art.  577  niet  voort  en  kan  door  het  Burgerlijk  Wetboek  niet 
gevestigd  worden.  Om  dezelfde  reden  mist  art.  1403  alle  toepassing. 
Én  ook  als  men  zich  bij  deze  zaak,  hoewel  ten  onrechte,  op  een  zuiver 
civielrechtelijk  standpunt  plaatste,  zou  de  Staat  als  eigenaar  van  de 
rivier  —  deze  zelfs  beschouwd  als  dienstbaar  erf  —  niets  behoeven 
te  doen." 

Dat  de  Staat,  wanneer  hij  in  publiekrechtelijken  zin  eigenaar  is  van 
de  kleine  rivieren,--  en  daarvoor  is  zeker  veel  te  zeggen  —  ten  haren 
opzichte  geen  civielrechtelijke  verplichtingen  heeft,  zoodat  art.  1403 
B.  W.  hier  niet  van  toepassing  kan  worden  geacht,  schijnt  ons  duide- 
lijk. Minder  afdoende  komt  ons  de  weerlegging  voor  van  hen,  die  zich 
op  een  civielrechtelijk  standpunt  plaatsen.  Immers,  is  de  laatste  zin- 
snede veel  meer  dan  eene  stelling,  waarvan  het  bewijs  achterwege 
bleef? 

Naar  aanleiding  van  deze  bespreking  vestigden  sommige  leden,  die 
eene  verplichting  van  den  Staat  tot  verbetering  en  onderhoud  der 
rivieren  niet  erkenden,  de  aandacht  op  enkele  zinsneden  in  de  Memorie 
van  Toelichting,  waarvan  zij  met  bevreemding  hadden  kennis  geno- 
men. Daarin  wordt  als  eene  der  beweegredenen  voor  het  verleenen  van 
Staatshulp  genoemd,  eene  reden  van  billijkheid  tegenover  de  eigenaren 
der  langs  de  rivier  of  den  stroom  gelegen  gronden,  waarvan  de  waarde 
door  langdurige  verwaarloozing  van  onderhoud  van  de  rivier  steeds 
is  achteruitgegaan,  terwijl  ook  nog  een  andermaal  van  verwaarloozing 
van  de  kleine  rivieren  sprake  is.  Het  waren  wellicht  deze  zinsneden 
der  Memorie  van  Toelichting  —  meende  men  —  die  aanleiding  gege- 
ven hebben  aan  de  besturen  van  Schipbeek,  Regge  en  Berkel  om  in 
hun  adres  van  Juni  1892  aan  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal 
te  gewagen  van  den  op  »den  Staat  rustenden  last  van  onderhoud" 
der  drie  genoemde  rivieren,  en  aan  het  gemeentebestuur  van  Borculo 
om  in  zijn  adres  van  17  Mei  1892  te  beweren,  dat  de  Staat  in  zijne 
verplichtingen  ten  opzichte  van  de  Berkel  is  tekortgekomen  en  om  te 
eischen  de  algeheele  verbetering  der  rivier  tot  scheepvaartkanaal. 

Tegen  deze  voorstelling  wenschte  men  vooral  op  te  komen,  omdat 
de  Memorie  van  Toelichting  eenige  aanleiding  tot  dergelijke  uitingen  gaf. 

Intusschen  stelde  men  er  prijs  op  van  den  Minister  te  mogen  ver- 
nemen : 

1°.  welke  autoriteit,  volgens  den  Minister,  zich  aan  langdurige  ver- 
waarloozing schuldig  maakte;  en 

2°.  in  hoeverre  de  Minister  eene  verplichting  van  den  Staat  tot 
verbetering  der  kleine  rivieren  aanneemt. 

Vooral  met  het  oog  op  het  feit,  dat  slechts  een  gedeelte  van  's  Minis- 


(1)  Art.  676  B.  W. 

Hij,  wiens  eigendom  gelegen  is  aan  den  oever  van  een  stroomend 
water,  hetwelk  niet  tot  het  openbaar  domein  behoort,  mag  van  dat 
voorbijloopend  water  tot  bespoeling  van  zijn  erf  gebruik  maken. 

Degene,  wiens  erf  door  dat  water  doorsneden  wordt,  mag  daarvan 
zelfs  in  de  tusschenruimte,  welke  het  water  doorloopt,  gebruik  maken, 
mits  hij,  ter  plaatse  waar  zijn  erf  eindigt,  aan  het  water  deszelfs 
natuurlijken  loop  wedergeve. 


ters  plannen  ten  opzichte  der  kleine  rivieren  bekend  is,  achtte  men 
eene  beantwoording  dezer  vragen  niet  van  belang  ontbloot. 

Ook  wenschte  men  te  vernemen  welke,  naar  de  opvatting  des  Minis- 
ters, de  rechtspositie  zal  zijn  van  de  rivieren  de  Berkel,  de  Schipbeek 
en  de  Regge,  nadat  zij  met  Rijkssubsidie  door  de  Waterschappen  zijn 
verbeterd  en  door  deze  worden  beheerd  en  onderhouden.  Zullen  het 
Rijksrivieren  blijven,  dan  wel  waterschapsrivieren  worden?" 

Het  verslag  brengt  ons  vervolgens  wat  meer  op  practisch  terrein. 

»Vond  de  meening,  dat  de  Staat  civielrechtelijk  verplicht  is  alle 
noodige  uitgaven  voor  zijne  rekening  te  nemen,  alzoo  weinig  instem- 
ming, algemeen  erkende  men  dat  de  Staat  op  publiekrechtelijke  gronden 
zich  de  kleine  rivieren  behoort  aan  te  trekken  en  dat  het  billijk  is  om 
de  kosten  voor  de  noodzakelijke  verbetering  der  kleine  rivieren  gedeel- 
telijk uit  's  Rijks  schatkist  te  bestrijden.  Behalve  de  billijkheid  pleit 
hiervoor  de  dringende  noodzakelijkheid,  daar  anders  in  den  toestand 
wel  geen  wijziging  zou  komen.  In  beginsel  ontmoette  het  wetsontwerp  in 
dit  opzicht  dus  geen  bestrijding,  maar  omtrent  de  wijze  waarop  de  Staat 
daarbij  behoorde  te  werk  te  gaan,  heerschte  verschil  van  gevoelen. 

Enkele  leden  zouden  er  de  voorkeur  aan  geven,  dat  het  Rijk  de 
zorg  voor  de  kleine  rivieren,  althans  voor  die,  welke  water  uit  het 
buitenland  ontvangen,  voor  zich  nam,  met  subsidiën  van  de  betrokken 
provinciën  en  waterschappen.  Zij  achtten  eene  dergelijke  regeling  rati- 
oneeler,  daar  het  hier  staatsdomein  geldt.  Op  die  wijze  werd  gehandeld 
bij  het  verleggen  van  den  Maasmond,  welk  werk  het  Rijk  voor  zijne 
rekening  deed  uitvoeren  met  subsidiën  van  1  millioen  gulden  van 
Noordbrabant  en  van  2  millioen  gulden  van  de  belanghebbende  water- 
schappen. Volgens  het  wetsontwerp  draagt  de  Regeering  de  zaak, 
onder  het  toekennen  van  subsidiën,  aan  de  waterschappen  over,  die 
nu  met  het  onderhoud  zullen  belast  blijven.  Op  die  wijze  schuift  de 
Staat  van  zich  af,  hetgeen  uit  den  aard  der  zaak  een  deel  van  zijne 
politietaak  uitmaakt,  terwijl  aan  het  blijvend  voordeel  voor  het  Rijk, 
in  de  overdracht  van  het  onderhoud  gelegen,  niet  genoeg  gewicht 
gehecht  wordt. 

Eene  andere  meening  was,  dat  het  Rijk  geen  subsidie  moet  toe- 
kennen voor  de  verbetering  van  de  kleine  rivieren,  tenzij  ook  de 
provincie  bereid  is  op  gelijken  voet  subsidie  te  geven.  De  welvaart  van 
eene  geheele  streek  is  in  de  eerste  plaats  een  provinciaal  belang.  Door 
de  macht  die  de  provinciale  besturen  over  de  waterschappen  hebben, 
zou  tevens  een  waarborg  voor  zuinigheid  verkregen  worden,  wanneer 
niet  alleen  het  Rijk,  maar  ook  de  provincie  geldelijke  hulp  verleende. 
Geheele  overdracht  zelfs  dier  rivieren  aan  de  provincie,  desnoods  met 
Rijkssubsidie,  ware,  naar  sommiger  inzicht,'  op  grond  van  het  juiste 
beginsel,  neergelegd  in  de  artikelen  218  en  219  der  Grondwet  van 
1815,  alleszins  te  verdedigen. 

In  de  derde  plaats  waren  er  vele  leden,  die  het  bij  dit  wetsontwerp 
gevolgd  beginsel :  overdracht  van  het  beheer  der  kleine  rivieren  aan 
waterschappen,  met  Rijkssubsidie  voor  de  noodzakelijke  verbeteringen, 
goedkeurden,  althans  daartegen  voor  de  rivieren,  waarvan  hier  sprake 
is,  geen  bezwaar  hadden.  Deze  leden  erkenden  ook  nu  nog  het  recht 
van  den  Staat  om,  evenals  bij  het  bekende  Koninklijk  besluit  van  17 
December  1819  geschiedde,  waterschapsobjecten  van  minder  algemeen 
belang  aan  andere  publiekrechtelijke  corporatiën  of  colleges  over  te 
dragen.  Tegen  het  stellen  van  den  eisch,  dat  steeds  de  provincie  mede 
zou  moeten  subsidieeren,  ontwikkelden  zij  het  bezwaar,  dat  dan  vaak 
zwaar  gedrukte  landeigenaars  mede  zouden  moeten  dragen  in  het 
provinciaal  subsidie,  hetgeen  wellicht  hunne  krachten  zou  te  boven 
gaan ;  een  bezwaar,  dat  in  het  onderhavig  geval  zich  zeker  zou  doen 
gevoelen.  Daarentegen  pleitten  de  antecedenten  vóór  eene  regeling  als 
hier  wordt  voorgesteld.  Nadat  jaren  lang,  zooals  in  de  Memorie  van 
Toelichting  wordt  herinnerd,  getwist  was  over  de  vraag  öf  en  op 
welke  wijze  de  Staat  zich  met  de  kleine  rivieren  zou  bemoeien,  vond 
het  denkbeeld,  om  deze  te  brengen  onder  de  zorg  en  het  beheer  van 
daarvoor  op  te  richten  waterschappen,  meer  en  meer  ingang.  De 
Provinciale  Staten  van  Gelderland  en  Overijssel  gingen  over  tot  het 
oprichten  van  waterschappen  voor  sommige  kleine  rivieren,  en  de 
Rijkswetgever  volgde  op  dien  weg  door  voor  het  eerst  subsidie  te 
geven  aan  het  waterschap  van  den  Oude-IJssel.  Ook  voor  de  Berkel 
werd  een  dergelijke  subsidie  voorgesteld.  Dit  werd  wel  is  waar  ver- 
worpen, maar  niet  op  grond  dat  het  stelsel  om  waterschappen  te 
vormen,  ter  behartiging  van  de  belangen  der  kleine  rivieren  en  van  de 
daarop  uitwaterende  gronden,  afkeuring  verdiende  er  weer  verlaten 
moest  worden.  Wanneer  nu  de  Regeering  andermaal  een  stap  wil 
doen  in  dezelfde  richting,  was  het  toch  waarlijk  niet  zeer  practisch  nu 
weer  eene  andere  wijze  van  handelen  te  willen  volgen. 

Ten  slotte  wezen  deze  leden  er  op  —  en  dit  argument  woog  zwaar 
ook  bij  hen,  die  in  beginsel  liever  een  anderen  weg  zouden  gevolgd 
hebben  —  hoe  algemeen  wordt  erkend,  dat  hier  periculum  in  mora 
is.  Door  de  Regeering  tot  het  aanvaarden  van  een  ander  stelsel  te 
willen  nopen,  dan  hetwelk  zij  bij  dit  wetsontwerp  heeft  gevolgd,  zou 
men  wel  wederom  eene  poging  tot  verbetering  verijdelen  en  de  nood- 
lijdende streek  voor  eenigen  tijd  van  hulp  verstoken  houden,  maar 
geen  zekerheid  verkrijgen,  dat  in  de  dringende  behoefte  op  andere 
wijze  zou  worden  voorzien.  De  waterschappen  van  Berkel,  Schipbeek 
en  Regge  zijn  thans  gereed  om  na  verbetering  der  betrokken  rivieren 
het  onderhoud  daarvan  op  zich  te  nemen :  het  was  rationeel  te  zorgen, 
dat  dit  onverwijld  geschiedde." 

Dat  de  Staat  het  recht  zou  missen  om  het  beheer  der  kleine  rivieren 
aan  waterschapsbesturen  op  te  dragen,  schijnt  ook  ons  niet  aan- 
nemelijk en  dat  op  grond  der  antecedenten  veel  voor  de  thans  voor- 
gestelde regeling  is  te  zeggen,  zouden  wij  allerminst  durven  tegen- 
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spreken.  Intussehen  wagen  wij  het  met  alle  bescheidenheid  eenigszins 
in  twijfel  te  trekken  of  de  Minister  ter  bereiking  van  het  doel  «spoedig 
hulp  aanbrengen»,  wel  den  gelukkigsten  weg  heeft  gekozen. 

Zeer  juist  komt  ons  in  het  Verslag  de  volgende  beschouwing  voor : 

»Eene  opmerking  die  nauw  verband  hield  met  het  in  de  laatste 
plaats  weergegevene,  en  die  in  verschillende  afdeelingen  werd  verno- 
men, luidde,  dat  bij  aanneming  van  dit  wetsontwerp,  's  Ministers 
plannen  van  verbetering  er  nog  ver  van  af  zijn  tot  een  begin  van 
uitvoering  te  kunnen  komen,  omdat  deze  gegrond  zijn  niet  op  bestaande 
inrichtingen  van  waterschappen  en  door  belanghebbenden  goedgekeurde 
plannen,  maar  op  andere,  die  nog  tot  stand  moeten  komen  en  waar- 
voor de  samenwerking  van  verschillende  colleges  noodig  zijn. 

In  de  eerste  plaats  moeten  de  reglementen  der  waterschappen  van 
de  Regge,  van  de  Berkel  en  van  de  Schipbeek  door  de  Staten  van 
Overijssel  en  van  Gelderland  het  laatste  gemeenschappelijk,  worden 
gewijzigd.  Indien  dit  in  de  najaarsvergadering  der  Staten  gereed  komt, 
zal  er  veel  spoed  moeten  gemaakt  worden.  (1)  En  zullen  die  Staten 
dadelijk  bereid  zijn  een  tot  nu  toe  steeds  vooropgesteld  beginsel  prijs 
te  geven,  dat  namelijk  elk  riviertje  zijn  eigen  water  moet  afvoeren  ? 
Heeft  de  Minister  dienaangaande  eenige  zekerheid  ? 

Niet  alleen  de  Provinciale  Staten  echter  zullen  moeten  medewerken; 
ook  de  waterschapsbesturen  zullen  zich  bereid  moeten  verklaren  tot 
de  verbeteringen  in  den  door  den  Minister  beoogden  zin  hunne  mede- 
werking te  verleenen,  en  de  door  den  Minister  gestelde  voorwaarden 
te  aanvaarden.  Doch  daarbij  heeft  men  veel  kans  op  verwikkelingen 
en  in  ieder  geval  zal  vooraf  overeenstemming  moeten  verkregen  worden. 
Immers  de  thans  beoogde  verbeteringen  berusten  op  het  beginsel  van 
overstorting  van  water  uit  het  gebied  van  de  eene  rivier  op  dat  van 
de  andere.  Nu  zal  het  wel  niet  in  de  bedoeling  des  Ministers  liggen, 
dat  die  overstorting,  evenals  thans  voor  een  goed  deel,  geschieden  zal 
door  doorgebroken  of  doorgestoken  kaden  of  door  overstrooming  van 
lage  gronden.  Er  zal  een  sluizensysteem  moeten  ontworpen  worden, 
waardoor  regelmatig  het  water  van  de  Berkel  op  de  Schipbeek  wordt 
afgeleid  en  dat  van  de  Schipbeek  op  de  Regge.  Deze  waterafvoer  door 
de  toekomstige  sluizen  zal  door  onderling  overleg  van  de  betrokken 
waterschapsbesturen,  onder  nadere  goedkeuring  van  de  Staten,  moeten 
geregeld  worden.  En  zal  men  zich  daarover  zoo  gemakkelijk  verstaan? 
De  Berkel  zal  bij  eene  regeling  allicht  wel  varen,  maar  voor  het 
Schipbeekgebied,  hetwelk  het  Berkelwater  zal  ontvangen,  is  dit  het 
geval  niet.  Zoowel  voor  de  Bolksbeek  als  de  Schipbeek  is  de  aflating 
van  water  uit  de  Berkel  door  de  Avinkssluis  zeer  bezwarend,  en  de 
kosten  van  verbetering  van  die  beken  zullen,  meende  men,  daarom 
volstrekt  niet  zooveel  dalen  als  de  Minister  verwacht.  Met  den  toestand 
in  het  Schipbeekgebied  houden  wederom  verband  de  verbeteringen  in 
het  waterschap  van  de  Regge,  en  het  algeheel  ontbreken  van  plannen 
voor  deze  laatste  rivier  zal  dus  ook  aanleiding  geven  tot  vertraging. 
Wanneer  zal  dan  van  de  verbeteringen  werkelijk  iets  komen  ?  In  het 
wetsontwerp  ontbreekt  elke  tijdsbepaling  voor  de  voltooiing  van  de 
plannen  in  art.  3a  genoemd,  en  het  wetsontwerp  zelf  zal  voor  onbe- 
paalden  tijd  van  kracht  zijn.  In  dit  opzicht  bestaat  er  geen  prikkel 
tot  spoed." 

Gaarne  willen  wij  aannemen  dat  eene  goedkoopere  en  in  technischen 
zin  daarom  niet  minder  goede  oplossing  van  het  vraagstuk  te  ver- 
krijgen is,  wanneer  de  overstortingen  behouden  blijven  en  dus  het 
beginsel  «iedere  rivier  voert  haar  eigen  water  af»  weder  wordt  los- 
gelaten, maar  ook  wij  zijn  ernstig  bezorgd,  dat  de  loop  der  onderhan- 
delingen tusschen  de  drie  waterschappen  —  aangenomen  dat  de  wijzi- 
ging hunner  reglementen  bij  de  Staten  geen  bezwaar  ontmoet  —  den 
Minister  teleurstelling  zal  baren. 

Overeenkomsten  tusschen  waterschapsbesturen  —  de  ondervinding 
leert  het  —  hebben  ook  bij  de  beste  bedoelingen  wederzijds  veelal  een 
moeilijke  geboorte. 

Stelt  men  het  behoud  der  overstortingen  op  den  voorgrond,  ware 
het  dan  niet  veel  practischer  den  Staat  het  werk  te  doen  uitvoeren 
met  subsidie  van  de  waterschappen  ?  Zeker,  ook  in  dat  geval  moeten 
er  onderhandelingen  plaats  hebben,  maar  deze  zouden  niet  door  de 
waterschappen  onderling  te  voeren  zijn  en  een  veel  minder  gecompli- 
ceerd karakter  verkrijgen.  De  Staat  toch  zou  aan  ieder  der  water- 
schappen na  de  opmaking  van  een  algemeen  plan  eenvoudig  de  vraag 
hebben  te  stellen  :  zijt  gij  bereid  voor  de  uitvoering  van  mijn  ontwerp 
zoo  en  zooveel  te  contribueeren  ? 

En  wanneer  dat  bedrag,  in  verband  met  de  draagkracht  der  water- 
schappen, naar  billijkheid  werd  bepaald,  zou  dan,  nu  er  werkelijk 
periculum  in  mora  is,  naar  alle  waarschijnlijkheid  een  gunstig  ant- 
woord niet  spoedig  volgen? 

Een  groot  voordeel  van  een  dergelijke  regeling  ware,  naar  onze  be- 
scheiden meening,  dat  de  verbetering  dan  volgens  één  vast  systeem 
zou  worden  ontworpen  en  uitgevoerd.  Bij  het  behoud  der  overstortin- 
gen, hangt  de  verbetering  der  verschillende  rivieren  nauw  te  zamen. 
Eenheid  van  inrichten  bij  de  oplossing  van  het  vraagstuk  is  dus  o.  i. 
noodig  en  die  eenheid  schijnt  ons  niet  gemakkelijk  te  verkrijgen, 
wanneer  de  waterschappen,  vermoedelijk  dooi'  verschillende  deskundigen 
voorgelicht,  ontwerpen  moeten  maken  en  die  volgens  eigen  zienswijze, 
zij  het  dan  ook  onder  een  zekere  financieele  controle,  kunnen  uitvoeren. 

Niet  zonder  verwondering  lazen  wij  in  de  Memorie  van  Toelichting, 
dat  de  Minister  een  vooraf  vastgesteld  plan  niet  alleen  niet  bepaald 
noodig  acht,  maar  er  zelfs  zoo  weinig  waarde  aan  hecht,  dat  hij  het 
verleenen  der  Rijksbijdrage  niet  afhankelijk  stelt  van  de  uitvoering 


(1)  De  kans  hierop  is  nu  reeds  verkeken,  naar  het  schijnt. 


daarvan.  Dit  denkbeeld  schijnt  ons  zoo  vreemd,  dat  wij  inderdaad 
vreezen  de  bedoeling  van  Z.  E.  in  dezen  niet  goed  te  hebben  begrepen. 
(Men  herleze  wat  hieromtrent  in  de  Memorie  van  Toelichting  staat). 

Uitvoerig  wordt  in  het  verslag  dit  punt  besproken. 

»De  Rijksbijdrage  wordt  niet  afhankelijk  gesteld  van  de  verplichting 
tot  uitvoering  van  een  vooraf  geheel  vastgesteld  plan,  aanwijzende 
voor  elke  rivier  in  onderdeelen  waarin  de  verbeteringen  zullen  bestaan. 
Telken  jare  zal  nagegaan  worden  op  welke  wijze  men  het  doelmatigst 
een  gedeelte  van  het  geld  aan  de  rivieren  zal  doen  verwerken. 

Sommige  leden  hadden  hiertegen  zeer  veel  bezwaar.  Huns  inziens 
kon  men  niet  subsidieeren,  voordat  vaststaat,  waarin  de  uit  te  voeren 
werken  zullen  bestaan.  Dat  bij  de  uitvoering  met  omstandigheden 
rekening  zou  worden  gehouden,  keurden  zij  goed.  Maar  de  toestand, 
dien  men  definitief  wil  scheppen,  moest  vooraf  tot  in  bijzonderheden 
vaststaan,  en  alle  plannen  en  berekeningen  behoorden  vooraf  zorg- 
vuldig te  worden  vastgesteld.  Hoe  zou  men  anders  de  zekerheid  hebben, 
dat  men  met  het  verleend  subsidie  inderdaad  het  beoogde  doel  zou 
kunnen  bereiken?  Indien  het  geheel  was  verwerkt,  terwijl  het  geheele 
werk  onvoltooid  en  een  gedeelte  der  gronden  nog  van  hulp  verstoken 
bleef,  zou  men  zich  dan  van  rechtmatige  klachten  af  kunnen  maken 
met  de  opmerking,  dat  men  eenmaal  eene  som  voor  die  aangelegenheid 
had  beschikbaar  gesteld  en  er  zich  verder  niet  mede  inliet?  Zou  ook, 
wanneer  men  in  eene  materie,  als  de  verbetering  van  waterafvoer,  te 
werk  ging  zonder  vooraf  geheel  vastgesteld  plan,  het  gevaar  niet 
bestaan,  dat  men  door  hier  eene  verbetering  tot  stand  te  brengen, 
ginds  den  toestand  verergerde.  Voor  de  Berkel  bestaat  een  uitgewerkt 
plan.  hetwelk  vroeger  aan  de  Kamer  werd  overgelegd,  maar  thans 
niet  meer  kan  dienen,  omdat  eene  aftapping  van  water  op  de  Schip- 
beek wederom  wordt  toegelaten.  Zal  toch  dat  plan,  hetwelk  bij  de 
vroegere  behandeling  van  het  Berkelsubsidie  door  velen  te  weelderig 
werd  geacht,  in  hoofdzaak  gevolgd  worden.  Voor  de  Schipbeek  is, 
blijkens  de  Memorie  van  Toelichting,  een  dergelijk  plan  ook  opgemaakt, 
met  het  oog  op  den  zelfstandigen  waterafvoer  van  elke  rivier.  Dit  kan 
dus  ook  niet  meer  tot  grondslag  strekken,  en  was  trouwens  veel  te 
kostbaar.  Wat  de  Regge  echter  betreft,  hangt,  indien  men  het  wel 
begreep,  alles  nog  volkomen  in  de  lucht,  behalve  de  draagkracht  van 
het  waterschap.  Zoolang  het  onderzoek  en  de  voorbereiding  niet  verder 
waren  gevorderd  dan  uit  het  aangevoerde  bleek,  achtten  deze  leden 
zich  niet  gerechtvaardigd  bijna  een  millioen  gulden  als  subsidie  uit 
's  Rijks  kas  toe  te  staan.  Zij  drongen  er  bij  de  Regeering  op  aan, 
alsnog  vóór  de  behandeling  van  dit  wetsontwerp,  uitgewerkte  plannen 
met  teekeningen  en  becijferingen  gereed  te  maken  en  zoo  mogelijk  aan 
de  Kamer  over  te  leggen. 

Andere  leden  juichten  juist  toe  wat,  blijkens  het  bovenstaande,  zoo 
sterke  afkeuring  vond.  Huns  inziens  was  de  wijze  van  werken,  welke 
de  Regeering  zich  voorstelt,  uitnemend  practisch.  Door  zich  niet  vooraf 
de  handen  te  zeer  te  binden,  behoudt  men  het  groote  voordeel  van 
zich  onder  het  voortwerken  elke  ondervinding  ten  nutte  te  kunnen 
maken,  en  van  iedere  gunstige  omstandigheid  te  kunnen  partij  trekken. 
De  uitkomst  zou  leeren  dat  men,  op  die  wijze  te  werk  gaande,  veel 
spoediger  en  goedkooper  doeltreffende  verbeteringen  zou  tot  stand 
brengen,  dan  wanneer  men  een  vooraf  vastgesteld,  tot  in  onderdeelen 
afdalend  plan,  systematisch  ging  ten  uitvoer  leggen.  Deze  leden  hoopten 
dat  de  Minister  aan  den  aandrang  der  eerstgenoemde  leden  geen 
gevolg  zou  geven  en  zich  de  gelegenheid  zou  openhouden  om  ten  deze 
met  practisch  opportunisme  te  handelen. 

Eene  derde  groep  van  leden  erkende  tot  op  zekere  hoogte  het  goed 
recht  van  elk  dezer  beide  tegenstrijdige  opvattingen.  Eenerzijds  heeft 
het  huns  inziens  voordeelen,  deze  Rijksbijdrage  niet  afhankelijk  te 
stellen  van  de  verplichting  tot  uitvoering  van  een  vooraf  geheel  vast- 
gesteld plan.  Toch  beaamden  zij  de  juistheid  van  de  opmerking,  dat 
de  zaak,  gelijk  deze  in  de  Memorie  van  Toelichting  is  uiteengezet,  de 
noodige  voorbereiding  mist,  en  dat  het  Rijkssubsidie  niet  kan  uitge- 
keerd worden,  zoolang  een  bepaald  plan  van  werken  niet  is  tot  stand 
gekomen.  En  dit  voornamelijk  hierom:  daar  de  Minister  het  beginsel 
van  overstorting  van  het  water  der  eene  rivier  op  het  gebied  van  de 
andere  handhaaft,  houden  de  plannen  voor  de  eene  rivier  met  die  voor 
de  andere  ten  nauwste  verband.  De  belangen  der  drie  waterschappen 
zijn  hier  onafscheidelijk  verbonden.  Daarom  gaat  het  niet  aan  om  de 
plannen  voor  de  Berkel  te  beschouwen,  buiten  verband  met  die  voor 
de  Schipbeek,  of  die  voor  deze  laatste  rivier  onafhankelijk  van  die 
voor  de  Regge.  Ten  einde  nu  de  onmisbare  eenheid  bij  de  uitvoering 
der  werken  te  verzekeren,  gaven  deze  leden  in  overweging  in  art.  3 
van  het  wetsontwerp  als  eerste  voorwaarde  voor  de  verleening  van  de 
subsidiën  te  stellen,  dat  binnen  een  door  den  Minister  te  bepalen  tijd 
elk  der  waterschappen  bij  den  Minister  moet  indienen  het  door  Gede- 
puteerde Staten  goedgekeurd  algemeen  ontwerp  tot  verbetering  dei- 
rivier  met  hare  vertakkingen,  benevens  een  overzicht  van  de  achter- 
eenvolgens uit  te  voeren  werken,  en  een  schema  van  de  verdeeling 
der  kosten.  Door  deze  voorwaarde  in  de  wet  op  te  nemen,  zal  \evens 
zooveel  mogelijk  de  zekerheid  worden  verkregen,  dat  de  Rijksbijdrage 
besteed  zal  worden  ter  verbetering  van  den  toestand  der  geheele 
streek,  die  men  wil  helpen,  en  niet  slechts  van  een  gedeelte.  —  Men 
zou  er  prijs  op  stellen  dienaangaande  het  gevoelen  van  den  Minister 
te  vernemen." 

Wordt  's  Ministers  stelsel  gevolgd,  dan  gelooven  wij  dat  aan  de 
bezwaren  op  de  beste  wijze  te  gemoet  te  komen  ware  indien  het 
denkbeeld  der  laatste  groep  ingang  vond. 

( Wordt  vervolgd.)  Th.  S. 
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STATISTIE  Jt  JjJ      IVI  EDEDEELiIRTGE  JNT. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 

J  H  \  I    18  92. 


Namen  der  Maatschappijen. 


-  p. 


Personenvervoer 


Aantal.  Opbrengst. 


Goederenvervoer. 


Ton-        „  , 
nen  Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 


1892.  1891 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 

Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 

NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 

N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 

Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarany — Vorstenlanden — Willem  1  . 
lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Portugeesche  grens  —  Nelspruit  . 
Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  .  , 

Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 
Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .       .  . 

Stoomtramweg-mü.  VBosch — Helmond.    .  . 

Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem 

Dedemsvaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 

Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

Stoomtram  Ede — "Wageningen  

Tramweg  Eindhoven— Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
IJsel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  .  .  . 
Samar. — Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 
Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerlo — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  

Haarlem — Zandvoort-Spoorwegmij.    ,    .  . 
Kon.  Ned.  Locaalspoorwegen    „Willem  III 
Rijnlandsche  Stoomtramwegmaatschappij  . 


Holl.  IJz.  Spoorwegmaatschappij  

Noord-Zuid-Holl.  Stoomtram  Haarlem — Leiden 
Ooster- Stoomtram  weg-maatschappij  .  .  .  . 
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(1)  In  1891  in  exploitatie  44  K.M. 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

"Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

16  Sept.  1892. 

759.2 

Z. 

1 

17 

0 

17  „ 

764.4 

Stil. 

13 

4 

18  „ 

19  „ 

rt 

762.7 

Z.Z.W. 

2 

14 

0 

20  „ 

n 

763  5 

Stil. 

15 

0 

21  „ 

V 

763.7 

V 

16 

44 

22  „ 

7) 

764.9 

51 

15 

23 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
lzelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

17  Sept. 

37.92 

10.57 

8.22 

8.54 

9.00 

41.65 

9.13 

4.98 

18  „ 

37.87 

10.49 

8.16 

8.48 

8.94 

41.87 

9.21 

5.02 

19  „ 

37.81 

10.43 

8.10 

8.45 

8.90 

41.88 

9.48 

5.11 

20  „ 

37.76 

10.37 

8.05 

8.40 

8.84 

41.65 

9.40 

5.28 

21  „ 

37.75 

10.33 

8.02 

8.31 

8.78 

41.53 

9.27 

5.24 

22  „ 

37.71 

10.32 

8.01 

8.31 

8.78 

41.90 

9.20 

5.15 

23  „ 

37.72 

10.29 

7.98 

8.29 

8.75 

41.98 

9.57 

5.14 
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Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.ibrug. 
p.s.  | 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

— 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

— 

— 

— 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  den  14en  September  jl.  overleed  te  Vrijenban  bij  Delft  op 
72-jarigen  leeftijd,  de  heer  |  Ph.  M.  Lindo,  \  eigenaar  der  aldaar 
gevestigde  cement-  en  buizenfabriek. 

De  overledene  was  een  man  van  veelzijdige  bekwaamheid  en  ont- 
wikkeling op  velerlei  gebied. 

Op  Woensdag  28  Sept.,  des  namiddags  ten  2  uur,  zal  de  nieuwbenoemde 
hoogleeraar  in  de  faculteit  der  wis-  en  natuurkunde  aan  de  Hoogeschool 
te  Leiden,  de  civiel-ingenieur  J.  C.  Kluijver,  (opvolger  van  prof. 
Bierens  de  Haan),  zijne  betrekking  aanvaarden,  met  't  houden  eener 
redevoering  in  de  groote  gehoorzaal  der  universiteit. 

Van  de  hand  van  den  heer  C.  T.  J.  Louis  Rieber,  algemeen  secre- 
taris der  «Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst»  is  verschenen 
de  geschiedenis  dier  Maatschappij  van  1842  tot  1892. 

Dit  zeer  interessante  werk,  dat  wij  een  ieder,  die  in  de  bouwkunde 
van  ons  land  belang  stelt,  ten  zeerste  ter  lezing  aanbevelen,  wordt 
voorafgegaan  door  de  geschiedenis  van  de  «Maatschappij  tot  aanmoe- 
diging der  bouwkunde»  opgericht  in  het  jaar  1819  en  door  eene 
beschrijving  van  den  toestand  der  bouwkunst  in  den  aanvang  dezer 
eeuw.  Behalve  de  geschiedenis  der  Maatschappij  zelve,  haar  doel,  hare 
handelingen,  de  door  haar  uitgegeven  werken  en  prijsvragen,  bevat 
het  werk  zeer  belangrijke  levensbeschrijvingen  van  eenige  der  stichters, 
leden  van  het  eerste  bestuur  als :  J.  Van  Straaten  (met  portret) ; 
D.  D.  Büchler  ;  G.  Moele  Jr.  ;  J.  Warnsinck;  E.  S.  Heynincx  Mz. ; 
C.  W.  M.  Klijn  en  M.  G.  Tetar  van  Elven. 

Voorts  zijn  er  in  opgenomen  de  portretten  van  de  zeven  achter- 
eenvolgende voorzitters  der  Maatschappij,  de  heeren:  D.  D.  Büchler, 
A.  N.  Godefroij,  J.  H.  Leliman,  G.  B.  Salm,  J.  G.  van  Niftrik, 
J.  Th.  Cuypers  en  C.  Muijsken  en  eene  zeer  fraaie  photographie  van 
het  Maatschappelijk  Gebouw  in  de  Marnixstraat  te  Amsterdam. 

Het  boek  is  gedrukt  bij  de  Erven  H.  Van  Munster  &  Zoon. 


De  begrooting  voor  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  (Hoofdstuk 
IX),  bedraagt  voor  1893  f22,346,593.21,  zijnde  f  1,921,260  meer  dan 
voor  1892.  Hooger  zijn  geraamd  Spoorwegen  f  1,848,050,  Posterijen  en 
Telegraphie  f542,810,  tegenover  welke  verhoogingen  verminderingen 
staan,  die  vooral  de  afdeeling  Waterstaat  betreften. 


De  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

Door  het  bestuur  der  Geldersch-Overijselsche  Maatschappij  van 
Landbouw  is  een  commissie  benoemd,  bestaande  uit  de  heeren  E.  J. 
Vitringa  te  Nunspeet,  N.  S.  Rambonnet  te  Doornspijk,  H.  M.  Hartog 
te  Barneveld,  Mr.  J.  Thiebout  te  Zwolle  en  Jules  Van  Hasselt  te 
Kampen,  om  te  onderzoeken  in  hoever  de  belangen  der  beide  pro- 
vinciën in  't  algemeen,  en  harer  bewoners  langs  de  kust  in 't  bijzonder, 
betrokken  zijn  bij  de  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee,  om 
daarvan  bij  de  jongst  benoemde  Rijkscommissie  van  advies  te  kunnen 
dienen. 

De  gemeenteraad  van  Rotterdam  heeft  in  zijne  zitting  van  den  22sten 
Sept.  jl.  met  nagenoeg  algemeene  stemmen  besloten: 

1°.  tot  voltooiing  van  den  aanleg  der  Rijnhaven  en  tot  verlenging 
der  Katendrechtsche  haven  met  80  M.,  overeenkomstig  het  overgelegde 
plan  van  den  directeur  der  gemeentewerken ; 

2°.  tot  loswal  van  den  te  vergraven  grond  aan  te  wijzen: 

a.  het  op  de  teekening  aangegeven  gedeelte  der  aan  de  gemeente 
behoorende  gronden  in  den  polder  Cool,  tot  berging  van  +  500,000  M3; 

6.  het  nog  niet  opgehoogde  gedeelte  van  den  polder  Hoogenoord,  tot 
berging  van  ±  425,000  M3  ; 

3°.  het  maken  van  een  kaaimuur  langs  de  noordzijde  der  Rijnhaven 
over  eene  lengte  van  640  M. ; 
4°.  voor  de  uitvoering  der  werken  sub  1  en  3  toe  te  staan  f  1,100,000; 
5°.  Burg.  en  Weth.  te  machtigen : 

a.  de  voor  grondberging  aangewezen  terreinen  in  den  polder  Cool  te 
zijner  tijd  uit  de  huur  te  nemen; 


b.  met  Dijkgraaf  en  Hoogheemraden  van  Schieland  in  overleg  te 
treden,  ten  einde  het  binnentalud  van  den  Westzeedijk  langs  de  op  te 
hoogen  gronden,  te  koopen  of  in  erfpacht  te  verkrijgen. 

De  instorting  van  de  brug  te  Mönchenstein. 

Maakten  wij  in  het  voorgaand  nummer  melding  dat  de  rechtbank, 
waarbij  het  strafrechterlijk  proces  tegen  de  directie  van  den  Jura- 
Simplon-spoorweg  behandeld  werd,  van  eene  verdere  vervolging  heeft 
afgezien,  omdat  geen  termen  tot  eene  strafrechtelijke  vervolging  aan- 
wezig zijn,  de  rechtbank,  waarbij  de  civielrechtelijke  behandeling  plaats 
had,  heeft  eene  tegengestelde  beslissing  genomen  en  de  spoorweg- 
directie schuldig  verklaard  aan  grove  nalatigheid  en  haar  veroordeeld 
aan  de  klagers  eene  vergoeding  uit  te  keeren,  welke  op  grond  der  in 
Zwitserland  bij  spoorwegongelukken  gebruikelijke  regeling  is  vastgesteld. 

De  directie  is  tegen  deze  uitspraak  in  hooger  beroep  bij  het  hof  van 
appèl  gekomen,  niet  zoozeer  om  het  bedrag  der  vergoeding  dan  wel 
tegen  de  beschuldiging  van  grove  nalatigheid. 

De  strafrechtelijke  behandeling  had  plaats  voor  de  rechtbank  te 
Liestal,  de  hoofdplaats  van  het  halfkanton  BazelZand,  binnen  welks 
grondgebied  de  ingestorte  brug  lag  en  de  civielrechtelijke  behandeling 
bij  de  rechtbank  van  het  halfkanton  Bazelstad,  omdat  de  meeste 
slachtoffers  te  Bazel  woonden. 


Internationaal  Congres  van  Ingenieurs  in  1893  te  Chicago. 

In  afwachting  van  de  mededeeling  in  de  eerstkomende  vergadering 
van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs,  maken  wij,  op  verzoek,  gaarne 
melding  van  het  volgend  schrijven  van  de  «American  Society  of  Civil 
Engineers»  aan  den  president  van  het  Instituut: 

Mijnheer ! 

Gedurende  de  tentoonstelling  ter  herinnering  aan  Christophorus 
Columbus  in  1893  te  Chicago  te  houden,  zal  aldaar  een  internationaal 
congres  van  ingenieurs  gehouden  worden. 

De  «American  Society  of  Civil  Engineers»  heeft  zich  belast  met  de 
indeeling  van  dat  congres,  gewijd  aan  ingenieurs-wetenschappen. 

Een  lijst  der  onderwerpen,  welke  bij  die  gelegenheid  zullen  worden 
ingezonden  en  waarover  gediscussieerd  zal  worden,  gaat  hierbij. 

Het  is  bijzonder  gewenscht  dat  de  leden  van  uwe  Vereeniging  ver- 
tegenwoordigd worden  door  geschriften  over  eenige  van  deze  onder- 
werpen en  de  Raad  van  Bestuur  van  de  «American  Society  of  Civil 
Engineers»  vraagt  daarom  uw  bijstand  in  deze. 

Wilt  u  zoo  vriendelijk  zijn  aan  den  Raad  de  namen  van  die  leden 
te  doen  toekomen,  die  wellicht  een  geschrift  over  enkele  van  deze 
onderwerpen  willen  gereed  maken,  met  vermelding  bij  ieders  naam 
van  het  onderwerp  dat  zij  hoogstwaarschijnlijk  willen  behandelen  en 
bespreken.  Na  ontvangst  van  deze  kennisgeving  zullen  officieele  uit- 
noodigingen  om  geschriften  gereed  te  maken  gedaan  worden. 

Wij  nemen  de  vrijheid  uw  gewaardeerden  steun  voor  deze  belangrijke 
aangelegenheid  in  te  roepen  en  met  de  hoop  dat  uw  Instituut  rijk  ver- 
tegenwoordigd zal  zijn  op  het  internationaal  congres  in  1893,  en  ons 
de  gelegenheid  zal  verschaffen  uwe  leden  in  ons  land  te  verwelkomen, 
teek  enen  wij  met  groote  hoogachting 

De  Raad  van  Bestuur  van  de  «.American  Society  of  Civil  Engineers», 
(get.)  F.  Collingwood,  Secretaris. 


INDEELING  DER  ONDERWERPEN 

waarover  geschriften  in  te  zenden  to  Division  A,  Civil  Enginee- 
ring, of  the  World' 's  Congress  Auxiliary  of  the  World' s  Colum- 
bian  Exposition  in  Chicago,  lil.  U.  S.  A.  1893. 

Gewenscht  worden  geschriften  over  ingenieurs-wetenschappen,  bevat- 
tende nieuwe  en  belangrijke  constructiën,  machines,  procedé's,  metho- 
den, proeven  en  onderzoekingen  welke  onder  de  hierna  volgende  alge- 
meene hoofden  gerangschikt  kunnen  worden. 

De  waarde  van  zulke  geschriften  zal  zeer  verhoogd  worden,  wanneer 
zij  tevens  bevatten  eene  opgave  van  de  kosten  van  constructie,  uitvoe- 
ring en  onderhoud  en  van  de  te  verkrijgen  bezuinigingen. 

1.  Kanalen   en   schip-spoorwegen.   Hunne  constructie,  hun  onder- 
houd en  toezicht. 

2.  Rivier-  en  havenwerken.  Dokken,  vuurtorens  en  zeebrekers.  — 
Hunne  constructie,  hun  onderhoud  en  toezicht. 

3.  Loop   van  water  in  rivieren  en  waterleidingen  ;  regenval  en 
ontlasting  van  gedraineerde  oppervlakten. 

4.  Watervoorzieningen.  Hare  constructie,  haar  onderhoud  en  toezicht. 

5.  Irrigatiewerken.  Hunne  constructie,  hun  onderhoud  en  toezicht. 

6.  Rioleerings-,  draineerings-  en  zuiveringswerken.  Hunne  con- 
structie, hun  onderhoud  en  toezicht. 

7.  Wegen  en  bestratingen.   Hunne  constructie,  hun  onderhoud  en 
toezicht. 

8.  Spoorwegen.   Hunne  constructie,  hun  onderhoud  en  toezicht. 

9.  Bruggen.  Hare  constructie,  haar  onderhoud  en  toezicht. 

10.  Bouwkundige  ontwerpen  en  uitvoering. 

11.  Winddruk  en  trillingen. 

12.  Brandvrije  constructie. 

13.  Tunnels.  Hare  constructie,  ventilatie  en  haar  onderhoud  en  toezicht. 

14.  Geodesie  en  hydrographie. 
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15.  Sterkte  en  duurzaamheid  van  natuurlijke  en  kunstmatige 
materialen  gebruikt  bij  constructiën. 

16.  Fundeeringen,  onderbouw  en  metselwerk. 

17.  Kracht.  Haar  ontwikkeling,  overbrenging  en  kosten. 

18.  De  mechanische  toepassing  van  kracht  en  speciale  machines. 

19.  Verlichting,  ventileering,  verwarming,  afkoeling. 

20.  Wrijving  en  smeermiddelen. 

21.  Metalen.  Hunne  behandeling  voor  bouwkundige  doeleinden. 

22.  Scheepsbouw-  en  werktuigkunde. 

23.  Scheepvaart  en  vervoer. 

24.  Schalen,  maten,  beproevings-, registreer- en  meet-instrumenten. 


De  slechte  toestand  van  de  Vecht  als  boezem. 

Verschillende  waterschapsbesturen  in  de  provincie  Utrecht  hebben 
zich  per  adres  gewend  tot  Hare  Majesteit  de  Koningin-Regentes, 
waarin  zij  adhaesie  betuigen  aan  en  een  gunstige  beschikking  ver- 
zoeken op  het  door  de  Provinciale  Staten  van  Utrecht  tot  Hare 
Majesteit  gericht  adres,  betreffende  den  slechten  toestand  van  de 
Vecht  als  boezem,  en  tevens  verzoeken  dat  het  Hare  Majesteit 
moge  behagen  zich  te  laten  inlichten,  hetzij  door  een  speciale  daartoe 
te  benoemen  commissie,  hetzij  door  den  Minister  van  Waterstaat 
omtrent  de  bevordering  van  zoodanige  regeeringsmaatregelen  en 
omtrent  de  daaraan  te  verbinden  ondersteuning  uit  's  Rijks  schatkist, 
als  noodig  zal  worden  bevonden  tot  afwending  van  de  bezwaren,  door 
een  aanzienlijk  gedeelte  van  de  prov.  Utrecht  ondervonden. 


De  plannen  tot  verbetering  van  den  waterafvoer  in  de  Over-Betuwe. 

In  de  te  Eist  gehouden  vergadering  van  het  gecombineerd  college 
van  het  polderdistrict  Over-Betuwe,  werden  in  behandeling  gebracht 
de  plannen  tot  verbetering  van  den  waterafvoer  in  het  district, 
opgemaakt  door  eene  vroeger  daartoe  benoemde  commissie.  Zooals 
men  zich  zal  herinneren,  is  voor  eenigen  tijd  door  het  gecombineerde 
college  hiervoor  eene  som  van  f  5000  toegestaan,  om  daardoor  de 
ingelanden  te  vrijwaren  voor  de  schade  van  duizenden,  het  vorige  jaar 
door  den  gebrekkigen  toestand  van  den  waterafvoer  door  hen  geleden. 
De  kosten  van  bovengenoemde  plannen  worden  thans  geraamd  op 
f  7513,  doch  het  gecombineerde  college  meende,  ook  met  het  oog  op  de 
a.  s.  herziening  van  het  Linge-reglement,  dat  de  vroeger  toegestane  som 
van  f  5000  voldoende  was  en  verwierp  met  meerderheid  van  stemmen 
de  plannen  der  commissie.  Het  zal  thans  te  bezien  staan,  of  dit  jaar 
nog  aan  de  verbetering  van  den  waterafvoer  iets  zal  worden  gedaan. 


De  directie  van  de  Nederlandsche  Tramwegmaatschappij  heeft  zich 
gewend  tot  de  Ged.  Staten  van  Friesland,  met  het  verzoek,  dat  bepa- 
lingen in  het  leven  geroepen  mogen  worden  ter  bevordering  van  de 
veiligheid  van  het  verkeer.  De  adressante  wijst  op  het  veelvuldig  ge- 
bruik, dat  vrachtrijders  van  de  tramrails  maken,  waardoor  reeds  her- 
haaldelijk botsingen  zijn  ontstaan  en  aldus  de  veiligheid  ernstig  bedreigd 
wordt. 


Rij  de  directie  der  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  spoorweg-maat- 
schappij is  het  telegrafisch  bericht  ontvangen,  dat  de  spoorweg  Vaal- 
rivier — Johannesburg  op  15  dezer  is  geopend  voor  het  personenvervoer, 
en  op  22  a.  s.  zal  geopend  worden  voor  het  goederenvervoer ,  zoodat 
van  die  datums  af  een  rechtstreeksch  verkeer  in  werking  is  getreden 
tusschen  de  havens  Kaapstad,  Port-Elisabeth  en  East-London  eenerzijds 
en  Johannesburg  (Transvaal)  anderzijds. 


In  de  op  20  Sept.  j.1.  gehouden  buitengewone  algemeene  vergadering 
van  aandeelhouders  in  de  Eerste  Ned.  Transvaalsche  Goudmijn-maatschappij, 

is  met  algemeene  stemmen  besloten,  de  vennootschap  te  ontbinden. 
Tot  liquidateur  werd  benoemd  de  heer  K.  Spijkman,  met  medewerking 
van  de  in  functie  zijnde  commissarissen. 


Bij  den  boekhandelaar  firma  Gebr.  Van  Cleef  te  's-Gravenhage  is 
verkrijgbaar  a  f  1  per  exemplaar  de  statistiek  met  overzichtskaart 
der  scheepvaartbeweging  op  de  rivieren  en  kanalen  in  Nederland  in 
1891  ;  a  f  0.80  per  exemplaar,  het  verslag  van  den  staat  der  Neder- 
landsche Zeevisscherijen  over  1891,  alsmede  a  f  0.25  per  exemplaar 
de  als  bijlage  aan  dat  verslag  toegevoegde,  afzonderlijk  gedrukte 
«Mededeelingen  omtrent  de  levenswijze  en  de  voortplanting  van  de 
Ansjovis  en  omtrent  de  Ansjovis-visscherij  in  de  Zuiderzee",  door 
dr.  P.  P.  C.  Hoek. 


In  het  bijvoegsel  tot  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  22  Sept.  j.1.  zijn  opge- 
nomen de  statuten  der  naamlooze  vennootschap  Electriciteits-maat- 
schappij  „Phoenix." 

Zij  is  gevestigd  te  Rotterdam,  en  heeft  ten  doel  het  electrisch  ver- 
lichten van  gebouwen,  woonhuizen,  enz. 

Zij  wordt  aangegaan  voor  25  jaren,  aanvangende  op  den  dag  waarop 
de  Koninklijke  bewilliging  op  de  akte  is  verleend. 

Het  kapitaal  der  vennootschap  wordt  vastgesteld  op  f  134,000,  ver- 
deeld in  aandeelen  ad  f  500,  die  bij  uitgifte  moeten  zijn  volgestort. 

Aanvankelijk  wordt  slechts  de  eerste  serie,  ad  f  17,000,  uitgegeven. 

Het  beheer  wordt  gevoerd  door  eene  directie,  onder  toezicht  van 
drie  commissarissen. 


Voor  de  eerste  maal  worden  benoemd  tot  directeur,  de  heer 
J.  Herckenrath  en  tot  adjunct-directeur,  de  heer  H.  W.  Van  Raden, 
die  te  zamen  vormen  de  directie  van  deze  vennootschap. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Door  de  meerderheid  van  het  college  van  Burg.  en  Weths 
van  Leiden  worden  voor  de  betrekking  van  gemeente-architect 
aanbevolen  de  heeren  :  1°.  L.  M.  Molenaar,  onder-directeur  der 
gemeentewerken  te  Groningen  ;  2°.  H.  Paul,  gediplomeerd  civiel- 
ingenieur  te  Gouda,  en  3°.  J.  Van  Sluis,  opzichter  van  de  lands- 
gebouwen  te  's-Gravenhage ;  terwijl  door  de  commissie  van 
fabricage  voor  die  betrekking  worden  aanbevolen  de  heeren : 
1°.  G.  N.  Itz,  gediplomeerd  bouwkundig  ingenieur  te  Alkmaar; 
2°.  J.  M.  A.  Zoetmulder,  gediplomeerd  civiel-ingenieur,  adjunct- 
ingenieur  der  gemeentewerken  te  Maastricht,  en  3°.  L.  Van 
Krimpen,  gediplomeerd  civiel-ingenieur  te  Hoek  van  Holland. 


Bij  Kon.  besluit  zijn  benoemd,  met  ingang  van  1  October  a.s., 
tot  adspirant-ingenieur  van  's  Rijks  Waterstaat  de  civiel-inge- 
nieurs  F.  Baucke  en  E.  Van  Konijnenburg. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn,  met  ingang  van  1  Januari  1893,  bevorderd  tot  opzichter 
van  den  Rijkswaterstaat  der  1ste  klasse,  C.  J.  E.  La  Fontijn, 
thans  opzichter  der  2de  klasse ;  tot  opzichter  der  2de  klasse, 
A.  Oddens,  thans  opzichter  der  3de  klasse,  en  tot  opzichter 
der  3de  klasse,  A.  Kooreman,  thans  opzichter  der  4de  klasse. 


De  le  luitenant  der  genie  H.  E.  Heidenrijk,  wordt  den  30en 
Sept.  eervol  ontheven  van  zijne  detacheering  bij  het  regiment 
grenadiers  en  jagers,  en  zal  van  1  November  af  zijne  studiën 
aan  de  hoogere  krijgsschool  te  's-Gravenhage  voortzetten. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  D.  Berkhout,  gemeente-havenmeester  te  Dordrecht,  met 
ingang  van  21  September,  benoemd  tot  1  November  a.s.  tot 
tijdelijk  Rijkshavenmeester  op  de  rivieren  de  Beneden-Merwede, 
de  Oude  Maas  en  de  Killen  van  het  Bergsche  veld,  voor  zooveel 
deze  zijn  gelegen  in  de  gemeenten  Dordrecht,  Papendrecht  en 
Zwijndrecht. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is,  met  ingang  van  15  dezer,  den  opzichter  van  den  Rijkswater- 
staat le  kl.  J.  G.  Lugten,  wegens  zielsgebreken,  ontslag  uit 
's  Rijks  dienst  verleend. 


De  2e  luitenant  der  genie  L.  H.  Van  't  Sant,  bestemd  voor 
den  dienst  in  Oost-Indië,  zal  den  19en  November  a.s.  per  stoom- 
schip «Prinses  Sophie»  naar  Batavia  vertrekken. 


Bij  Ministeriëele  beschikking  is  benoemd  tot  buitengewoon 
opzichter  bij  de  uitvoering  van  werken  tot  voortzetting  van  de 
normaliseering  van  de  rivier  den  Neder-Rijn  en  de  Lek  onder 
Huissen  tot  1  April  1893,  de  heer  J.  G.  Reijnders. 


De  heeren  G.  A.  Kenniphaas  en  A.  Buus,  buitengewoon 
opzichters  bij  's  Rijks  Waterstaat  zijn  gecontinueerd;  eerstge- 
noemde als  zoodanig  bij  de  werken  van  de  Zuid-Willemsvaart 
tot  1  October  1893  en  laatstgenoemde  als  zoodanig  bij  de  opne- 
ming der  kleine  rivieren  in  Noord-Brabant  tot  1  Januari  a.  s, 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Onderwijzer  in  bouwkundig  teekenen  aan  de  teekenschool  te  Charlois, 
gedurende  den  cursus  1  Oct.  1892—31  Maart  1893.  3  avonden  per 
week,  gedurende  2  uren,  tegen  een  salaris  van  f150  Adres  den  heer 
B.  C.  A.  RIjkee,  Linker  Maasoever  vóór  den  27sten  Sept.  e.k. 

Machinist-Bankwerker  aan  het  Pompstation  der  Gemeente-Drinkwater- 
leiding te  Enschedé.  Salaris  700  a  750  gulden  met  vrije  woning,  vuur 
en  licht.  Sollicitatiestukken  franco  in  te  zenden  vóór  1  October,  aan 
het  adres  van  den  Burgemeester. 

Schespsbouwkundig  teekenaar  en  Machine  teekenaar.  Brieven  franco,  let- 
ters ABS,  Algemeen  Advertentiebureau  Nijgh  en  Van  Ditmar,  Rot- 
terdam. 
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AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  26  September. 

's-Gravenhage.  Min.  van  Koloniën,  te  12  ure :  Leveren  van : 
(Best.  n°.  135)  Ijzerwerken  met  toebehooren  van  waterbakken,  staande 
en  hangende  waterkranen,  gegoten  ijzeren  buizen  en  hulpstukken  (in  3 
perc);  (Best.  n°.  136)  metalen  bovenbouwen  met  toebehooren  voor 
zestien  liggerbruggen  ;  (Best.  XXXVIII)  ijzerwerken  met  toebehooren  voor 
eene  opslagloods  voor  zelfontbrandbare  goederen  aan  de  Koninginne- 
baai ;  Best.  voor  perc.  n°.  28.  Rood  gietkoper ;  Best.  voor  perc.  n°.  29. 
Rood  en  geel  koper  in  bladen,  staven,  draad  en  pijpen  en  kopersoldeer; 
Best.  voor  perc.  30.  Gietijzer;  Best.  voor  perc.  31.  Glasruiten;  Best. 
voor  perc.  32.  Pakkingkatoen,  poetskatoen  en  poetslappen  ;  Best.  voor 
perc.  33.  Passement,  sajet,  koord,  garen,  hennep,  borstelwerk  en 
sponzen;  Best.  voor  perc.  34.  Waalklinkers;  Best.  voor  perc.  35.  Hen- 
nepslang ;  Best.  voor  perc.  36.  Houtschroeven,  moeren,  sluitringen  en 
rijtuigknopjes ;  Best.  voor  perc.  37.  Plaatskaarten  ;  Best.  voor  perc.  38. 
Antimonium,  blik,  lood  en  koper-  en  ijzergaas.  Alles  ten  dienste  der 
Staatsspoorwegen  in  Nederlandsch-Indië.  (Zie  Adv.  in  n°.  38.) 

Amsterdam.  Marine,  te  11  ure :  Leveren  van  :  1°.  divers  staal  in 
platen  en  staven  ;  2°.  stalen  moerboutjes  en  stalen  klinknagels. 

Idem.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure  :  Bouwen  van  twee  openbare 
lagere  scholen  le  kl.  op  een  terrein  aan  de  Jansteenstraat  en  aan  de 
Govert  Flinckstr.  nabij  de  Ruijsdaelkade. 

Warnsveld.  Bouwk.  Jb.  v.  Keulen  te  Zutphen,  te  3  ure:  Bouwen 
van  een  koffiehuis  te  Wichmond.  Inl.  bij  den  bouwk.  voornoemd. 

Idem.  Archt.  W.  Langhout  Cz.,  te  3  ure:  Bouwen  van  een  berg- 
plaats met  bovenwoningen  op  een  terrein  aan  de  Keizerstraat  n°.  13. 
Dinsdag  27  September. 

Bussum.  Archt.  J.  T.  Everts,  te  12  ure :  Bouwen  van  een  villa 
op  een  terrein  gelegen  aan  de  Parklaan  hoek  Meentweg  te  Bussum. 
Inl.  bij  den  archt.  voorn.  Aanw.  26  Sept.  te  11  ure. 

Rotterdam.  Archt.  B.  Hooijkaas :  Bouwen  van  een  pand  die- 
nende tot  herstelplaats  van  werktuigen  op  een  terrein  aan  de  Willem 
Barendsstraat  aldaar. 

Woensdag  28  September. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Uitvoeren 
van  baggerwerk  in  de  Boven-Merwede.  Raming  f  0.134  per  M3.  (Zie  Adv. 
in  n°.  36.) 

Idem.  Idem.  Verbeteren  van  het  groot  scheepvaarwater  in  de  Nieuwe 
Maas  boven  Vlaardingen,  ten  dienste  van  den  waterweg  langs  Rotter- 
dam naar  zee.  Raming  f  108,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  36.) 

Idem.  Idem.  Leveren  van  steenkolen  ten  beh.  van  de  stoomvaar- 
tuigen  aan  het  Keizersveer,  onder  Raamsdonk,  beh.  tot  het  onderhoud 
van  de  werken  voor  het  verleggen  van  de  uitmonding  der  Maas. 
Raming  f  9. —  per  scheepston.  (Zie  Adv.  in  n°.  37.) 

Donderdag  29  September. 

's-Hertogenbosch.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure :  Afbreken  van 
muren,  grondwerken,  maken  van  oevervoorzieningen  enz.  langs  de 
Dommel.  Inl.  bij  den  ing.-archt.  (Zie  Adv.  in  n°.  38.) 

Vrijdag  30  September. 

Hellevoetsluis.  Genie,  te  10  ure:  Maken  van  loodsen  bij  de  werken 
op  den  Noorddijk  en  op  den  Penscherdijk.  Raming  f  2000. 

Breskens.  Bent.  der  water k.  v.  h.  calam.  water sch.  Oud  en  Jong 
Breskens,  te  10^  ure:  Maken  van  steenglooiingwerken  tot  verbetering 
der  verdediging  op  de  Landeinden  der  strandhoofden.  Raming  f7711.43. 

's-Gravenhage.  Genie,  te  10  ure :  Bouwen  van  een  magazijn  voor 
de  wapenen,  de  ransels  en  het  ledergoed  van  het  Regt.  Grenadiers  en. 
Jagers.  Raming  f  13,000.  (Herbesteding.) 

Dinsdag  4  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Justitie,  te  2  ure :  Bouwen  van  een 
cel len vleugel  met  bijbeh.  werken  aan  de  bijzondere  strafgevangenis  te 
Leeuwarden.  Raming  f  80,185.  (Zie  Adv.) 

Donderdag  6  October. 

Terborgh.  Best.  v.  h.  watersch.  v.  cl.  Oude  IJssel,  te  12  ure : 
Best.  VII.  Verruimen  van  den  Oude  IJssel  van  Doesburg  tot  Deutichem 
met  bijbeh.  werken.  Raming  f  121,920;  Best.  VIII.  Leveren  van  het 
daarbij  behoorend  ijzerwerk.  Raming  f  7147.  (Zie  Adv.) 

Dinsdag  1 1  October. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S..  te  2  ure :  Maken  van  grond- 
en kunstwerken  en  leggen  en  wijzigen  van  sporen  en  wissels  met 
bijk.  werken  voor  de  uitbreiding  van  station  Zeist-Driebergen.  (Best. 
n°.  588.)  Raming  f  15,000.  (Zie  Adv.) 

Vrijdag  14  October. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Maken  van  een  paalhoofd  aan  's  Rijks  zeeweringen  te  Vlissingen,  tus- 
schen  het  Leugenaarshoofd  en  den  Gevangentoren.  Raming  f  36,300. 
(Zie  Adv.  n°.  38.) 

Idem.  Idem.  Maken  en  inhangen  van  houten  ebdeuren  voor  het 
hinnenhoofd  der  West-  en  der  Oostsluis  te  Terneuzen.  Raming  f13,000. 
(Zie  Adv.) 

Zaterdag  15  October. 

Borssei.e.  Best.  der  waterk.  v.  h.  calam.  watersch.  Ellewoutsdijk 
en  den  calam.  polder  Borssele,  te  2  ure:  Maken  van  werken  tot 
verdediging  van  den  oever  te  Borssele,  door  zink-  en  stortwerken. 
Raming  f  21,500.  Aanw.  6  en  10  Oct.  van  2—4  ure. 


AFLOOP  VAN  AANBESTEDINGEN. 

(N.B.  In  het  algemeen  wordt  de  naam  van  den  laagsten  inschrijver 
vermeld,  tenzij  de  gunning  kan  worden  medegedeeld.) 

Rijkswaterstaat.  's-Gravenhage,  21  Sept.  Uitvoeren  van  baggerwerk 
tot  voortzetting  der  verbetering  van  de  Waal  tusschen  den  hoofddam 
bij  Pannerden  en  Opijnen.  G.  A.  van  Hattum  te  Sliedrecht,  f  0.167  p.  M3. 

Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.  's-Gravenhage,  16  Sept.  Herstellen  enz.  van 
Rijkstelegraaflijnen  in  de  provincie  Gelderland.  H.  A.  Ezerman  te 
Zutphen,  f  649. 

Idem.  Idem.  Bouwen  van  een  Rijks  post-  en  telegraafgebouw  te 
Krommenie.  Gebrs.  Jan  en  Jacob  Kroon  te  Assendelft,  f  19,800. 

Idem.  Idem.  Doen  van  eenige  bijbouwingen  en  veranderingen  aan 
de  houten  loods  staande  op  het  Damrak  te  Amsterdam  tot  inrichting 
van  een  tijdelijk  postkantoor.  H.  J.  Nederhorst  te  Gouda,  f  9443. 

Gemeentewerken.  Pernis,  10  Sept.  Leveren  van  215,000  straat- 
klinkers (waalvorm).  Gegund  aan  Peereboom,  Le  Roy  en  Co.  te  Heere- 
waarden, f  14.50  per  1000. 

St.  Anna  Parochie,  12  Sept.  Leveren  van  68,000  beste  waalvorm 
straatklinkers.  Gegund  aan  Gebrs.  Poppe  &  Co.  te  Zwolle,  f  18  p.  1000. 

's-Gravenhage,  15  Sept.  Bouwen  eener  school  met  gymnastiek- 
lokaal en  onderwijzerswoning  op  een  gedeelte  van  het  terrein  dei- 
voormalige  gasfabriek  aan  de  Bleekerslaan.  A.  C.  Paardekooper  te 
's-Gravenhage,  f  62,500. 

Idem.  Idem.  Verrichten  van  verfwerk  aan  verschillende  bruggen  en 
urinoirs.  Perc.  1.  J.  M.  Kippel  ald.,  f  1377;  perc.  2  en  3.  N.  I  Boon 
ald.,  f  298  en  f  446. 

Maassluis,  16  Sept.  Op  diepte  brengen  der  haven.  A.  W.  Groot 
te  Hintham,  f  2900. 

Amsterdam,  19  Sept.  Bouwen  van  twee  openb.  lag.  scholen  le  kl. 
aan  de  Markengracht.  G.  Roelofse  ald.,  f  62,911. 

Idem.  Idem.  Maken  van.  een  straatweg  op  de  Kruislaan  in  den 
Watergraafsmeerpolder  tusschen  de  Middelweg  en  de  Weesperpoort  en 
ophoogen  van  een  terrein  op  de  nieuwe  begraafplaats  van  de  gemeente. 
C.  Bos  te  Haarlemmermeer,  f  32,694. 

Polderwerken.  Abcoude,  10  Sept.  Best.  v.  d.  Bing  der  Waardas- 
akker  en  Holendrechter  watersch.  Onder  profiel  brengen  van  den  weg 
en  de  waterkeering  van  Abcoude  naar  den  Voetangel.  Gegund  aan 
A.  de  Zwart  te  Wilnis,  f  648. 

Amsterdam,  12  Sept.  Best.  v.  d.  Noorder  IJpolder.  Uitdiepen  van 
de  tochten  in  den  polder.  R.  Schreuders  te  Kolhorn  en  P.  Vens  te 
Zaandam,  beiden  f  2222. 

Tuil,  15  Sept.  Dijkst.  v.  h.  polderdistr.  Tielerwaard.  1°.  Leveren 
van  steenpuin.  C.  v.  Anrooij  te  Nieuwaal,  f  1592;  2°.  onderhouden 
van  basaltglooiingen.  P.  W.  van  Hattem  te  Zalt-Bommel,  f  1646-  3°. 
id.  id.  P.  Sterk  te  Spijk,  f  1435. 

Part:  Spoor-  en  Tramwegen.  Amsterdam,  19  Sept.  Holl.  IJz.  Spoor- 
wegmij. Maken  van  een  gebouw  ten  oosten  van  en  aansluitende  aan 
de  stelplaats.  een  gebouw  en  eene  traverse  ten  westen  van  de  schil- 
derswerkplaats en  vergrooten  van  de  veerensmederij  op  station  Haarlem. 
J.  Hillen  te  Grave,  f  182,990. 

Particuliere  werken.  Martenshoek,  2  Sept.  Archt.  L.  Drewes. 
Bonwen  van  een  heerenbehuizing.  Gegund  aan  A.  Daanje  te  Noord- 
broek, f  10,166. 

Rotterdam,  3  Sept.  Archt.  A.  Hartog  Azn.  Leveren  en  stellen 
van  den  ijzeren  bovenbouw  voor  het  circus  en  concertgebouw  op  het 
stationsplein  D.  P.  J.  de  Wit  Wzn.  te  Elshout  a/d  Kinderdijk,  f25,999. 

Dordrecht,  3  Sept.  Archt.  J.  N.  Reus  Azn.  Bouwen  van  een 
woonhuis  en  verbouwen  van  een  kantoor  en  pakhuis  aan  de  Korte 
Kalkhaven.  H.  van  Esch  te  Papendrecht,  f  5041. 

Leerdam.  3  Sept.  Chr.  Schoolver.  Bouwen  van  een  school  met  3 
lokalen.  Van  Klijnen  en  v.  d.  Vliet  te  Leerdam,  f  5637. 

Hilversum,  6  Sept.  W.  F.  Heemskerk  Duker.  Verbouwen  van 
een  perceel  op  de  Kerkbrink  ald.  W.  Houtman  te  Hilversum,  f  17,344. 

Dordrecht,  10  Sept.  Archt.  J.  iV.  Reus  Az.  Ged.  afbreken  en 
weder  opbouwen  van  een  winkelhuis  aan  de  Voorstr.  Gegund  aan 
Schuller  en  Tas  ald.,  f  5250. 

Delft,  10  Sept.  Archt.  G.  v.  d.  Kaaden.  Bouwen  van  een  woon- 
huis aan  het  Noordeinde  ald.  Gegund  aan  G.  B.  Luken  ald.,  f  1.2,893. 

Apeldoorn,  10  Sept.  Kerkeraad  der  Herv.  Gem.  Bouwen  van  een 
evangelisatielokaal.  Gegund  aan  G.  J.  Tannemaat  ald.,  f  1 133.25. 

Buitenpost,  12  Sept.  Archt.  A.  Velding.  Herstellen  en  verbeteren 
van  een  boerenplaats  onder  Kollum.  Gegund  aan  J.  H.  Bos  te  Twijzel 
f  2422. 

Amsterdam,  13  Sept.  Archt.  A.  Jacot  en  W.Oldewelt.  Amoveeren 
van  perceel  n°.  18  aan  de  Utrechtsche  straat  en  daar  ter  plaatse  bou- 
wen van  een  winkelhuis.  Gegund  aan  H.  G.  Scholten  te  Amsterdam, 
f  13,217. 

Enschede,  13  Sept.  /.  C.  Remmers.  Bouwen  van  een  woonhuis 
met  winkel  aan  de  Oldenzaalschestraat.  B.  H.  Blankvoort  te  Eibergen, 
f  4074. 

Assen,  14  Sept.  Archt.  J.  van  Houten.  Bouwen  van  een  burger- 
woonhuis aan  de  Molenstraat.  Gegund  aan  D.  Neisingh  te  Assen, 
f  1882. 


Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELLNFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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1892.  - 12  40. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


f  BBlai  owi  aan  ie  tthiik  u  ie  mcononiie  van  Openliare  Wirhn  n  Ni 


Priis  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   bet   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelmgen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  VrijdagB  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage.  I  October. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  j  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage 

INHOUD. 

Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Ons  corps  ingenieurs  van  's  Rijks  Water- 
staat. —  Protest.  —  Horizontale  compoundmachine  met  automatische  stoomregeling, 
vervaardigd  op  de  machinefabriek  Gebr.  Ledeboeb  (O.)  igeiU.)  —  Staten-Generaal.  — 
Aanteekeningen  uit  technische  Tijdschriften:  Engineering,  Mei  1892  (vervolg  van  blz. 
404),  bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Mabtinet.  —  Weerkundige  waarnemingen.  — 
Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandache  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaat- 
singen enz. 

LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 


Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  /' 1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Ons  corps  ingenieurs  van  's  Rijks  Waterstaat. 

fe  naam  «Ingenieur  van  den  Waterstaat»  heeft  binnen 
en  buiten  onze  grenzen  een  goeden  klank.  Daarvoor 
bestaat  reden.  Is  reeds  van  ouds  de  Nederlandsche 
waterbouwkundige  in  het  buitenland  vermaard,  en 
heeft  de  civiel-ingenieur  dien  goeden  naam  gehandhaafd,  het 
corps  van  den  Waterstaat  mag  gerekend  worden  eene  uitgelezen 
keurbende  te  vormen,  en  heeft  in  menig  schoon  bouw-  of  water- 
werk zijn  naam  eer  aangedaan. 

Het  moet  daarom  het  doel  zijn  van  ieder,  die  onzen  Water- 
staat lief  heeft,  het  zijne  toe  te  brengen,  dat  dit  corps  zijn 
hoog  standpunt  blijve  handhaven ;  dat  het  met  recht  moge 
blijven  beschouwd  als  de  keur  der  Nederlandsche  waterbouw- 
kundigen, aan  de  spits  geplaatst  van  dezen  tak  van  wetenschap ; 
en  dat  de  woorden  «.van  den  Waterstaat»  in  binnen-  en  buiten- 
land bij  voortduring  als  eere-titel  mogen  gelden. 
Bestaat  dan  vrees  dat  dit  anders  worden  kan  ? 
Ten  einde  zulks  na  te  gaan,  zij  vergund  den  levensloop  van 
den  waterstaats-ingenieur  in  algemeene  trekken  te  schetsen. 

Na  een  jaar  of  vier,  vijf  te  Delft  behoorlijk  te  hebben  gewerkt, 
getrouw  de  teekenoefeningen  te  hebben  bijgewoond,  gedurende 
een  veertien  dagen  eene  waterpassing  om  de  stad  te  hebben 
medegemaakt  en  een  tweetal  zomervacantres,  elk  lang  twee 
maanden,  als  buitengewoon*  opzichter  op  een  werk  te  zijn  ge- 
weest, —  na  dit  alles  met  een  goed  afgelegd  examen  C  te  hebben 


bekroond,  overpeinst  de  jonge  civiel-ingenieur  al  spoedig,  op 
welke  wijze  hij  eene  vaste  betrekking  kan  machtig  worden. 
Het  geluk  wil,  dat  weldra  een  paar  plaatsen  bij  den  Waterstaat 
open  zullen  komen  ;  in  afwachting  daarvan  worden  de  vakken, 
die  bij  het  examen  C  tot  de  zwakkere  bleken  te  behooren,  nog 
eens  goed  nagezien ;  wordt  getracht  eenige  kennis  van  bouw- 
materialen op  te  doen,  worden  een  paar  standaardwerken  over 
Waterbouwkunde  ter  hand  genomen,  en  met  ijver  getracht  op 
het  gebied  van  vraagstukken  van  materieele  punten,  die  aan 
oneindig  dunne  draden  zijn  bevestigd  en  in  allerlei  richtingen 
heen  en  weer  bewegen,  eenige  meerdere  bedrevenheid  te  ver- 
krijgen. 

Het  hoofd  vol  met  deze  wetenswaardigheden,  verschijnt  de 
adspirant-ingenieur  in  spé  op  het  Waterstaats-examen,  en  maakt, 
dank  zij  de  kersversch  in  het  geheugen  liggende  dictaten,  in  den 
regel  een  beter  figuur  dan  zijn  3  of  4  jaar  oudere  collega,  die 
eerst  als  «adjunct»  in  de  practijk  is  geweest.  Een  paar  schitte- 
rend opgeloste  vraagstukken  geven  hem  enkele  punten  voor- 
sprong, zoodat  hij  het  geluk  heeft  met  het  hoogste  getal  de  plaats 
in  het  corps  van  den  Waterstaat  te  veroveren. 

Onzen  adspirant-ingenieur  kunnen  nu  verschillende  wegen 
wachten.  Vooreerst :  adjudant  van  een  der  inspecteurs.  Indien 
dit  lot  hem  te  beurt  valt  heeft  hij  waarlijk  niet  te  klagen.  De 
tijd  van  adjudant-zijn  doet  hem  kennis  maken  met  vele  toestan- 
den en  vraagstukken  van  algemeen  belang,  waardoor  zijn  ge- 
zichtskring aanmerkelijk  verruimt  en  hij,  niet  langer  geplaagd 
door  examen-spoken,  zich  voor  het  eerst  in  waarheid  in  vrije 
studie  kan  toeleggen  op  zijn  vak. 

Somtijds  na  adjudant  te  zijn  geweest,  somtijds  onmiddellijk  na 
zijne  aanstelling  wordt  de  adspirant-ingenieur  aan  een  sectie-  of 
arrondissements-ingenieur  toegevoegd  bij  een  onderhanden  werk, 
voor  ontwerp  of  voor  de  uitvoering.  Ook  dit  is  zeer  leerzaam, 
en  heeft  hij  als  adjudant  zich  de  kennis  van  toestanden  en  den 
algemeenen  blik  over  ontwerpen  eigen  gemaakt,  thans  wacht 
hem  de  leerschool  der  practijk,  het  keuren  van  bouwstoffen,  het 
toezicht  op  de  uitvoering  van  min-  of  meer  belangrijke,  maar  in 
den  aanvang  voor  den  nieuweling  alle  even  interessante  werken, 
en  den  omgang  met  opzichters,  aannemers  en  onderbazen. 

Eenige  adspirant-ingenieurs  worden,  soms  reeds  in  den  aanvang, 
belast  met  speciale  werkzaamheden,  b.v.  bij  den  Algemeenen 
Dienst  voor  de  vervaardiging  van  waterstaats-  of  rivierkaarten. 
Ofschoon  op  zich  zelf  daarbij  veel  belangwekkends  te  zien  en  te 
leeren  is,  mist  degeen,  wien  deze  loopbaan  wordt  aangewezen, 
de  voorbereiding  voor  tal  van  zaken,  die  hem  later  in  de  practijk 
dagelijks  zullen  voorkomen,  uithoofde  van  bet  zeer  bijzondere 
karakter  van  den  tak  van  dienst,  waarbij  hij  is  geplaatst. 

Op  deze  wijze  zijn  de  adspirant-ingenieurs,  na  eenigen  dienst- 
tijd tot  ingenieur  3de  klasse  opklimmend,  werkzaam,  tot  hun 
beurt  komt  voor  een  arrondissement. 

Wanneer  men  naar  het  aantal  te  rade  gaat,  moet  de  arron- 
dissements-ingenieur als  type  van  den  Nederlandschen  Water- 
staats-ingenieur worden  beschouwd.  Wij  zullen  daarom  bij  diens 
werkkring  eenige  oogenblikken  stilstaan. 

De  arrondissements-ingenieur  is  eigenlijk  een  halfslachtig  wezen. 
Met  opleiding  als  technicus,  is  zijn  arbeid  voor  een  groot  gedeelte 
administratief.  In  vele  gevallen  zal  hij  moeten  betreuren,  geen 


üe  Vereeniging  van  BurgerlijKB  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordelijï  voor  4e  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwiKKeld  of  toegelicht 
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opleiding  van  advocaat  ontvangen  te  hebben.  Steeds  moet  hij  op 
zijn  qui-vive  zijn,  ten  einde  bij  het  opmaken  van  bestekken, 
contracten,  vergunningen  en  dergelijke  geen  achterdeurtjes  open 
te  laten,  waardoor  zijn  wederpartijders  —  onder  welke  dikwijls 
gestudeerden  in  qualiteit  van  burgemeester,  dijkgraaf  en  derge- 
lij ken,  of  aannemers  met  jarenlange  ervaring  in  interpretatie  van 
A.  V.  of  besteksartikelen  voorkomen  —  kunnen  heenslippen  en 
tot  schande  van  den  ingenieur  het  Rijk  een  vlieg  kunnen  af- 
vangen. Voorts  bestaat  een  groot  deel  van  zijne  werkzaamheden 
in  het  samenstellen  van  tal  van  staten,  tabellen,  gegevens,  en 
stukken  van  comptabelen  aard,  waartoe  eene  technische  oplei- 
ding, zoo  al  wenschelijk,  toch  geenszins  onmisbaar  zoude  zijn. 

Ook  het  toezicht  op  de  onderhoudswerken,  een  meer  technisch 
deel  van  zijn  taak,  stelt  den  ingenieur  niet  in  de  gelegenheid  de 
wetenschappelijke  opleiding,  aan  de  Polytechnische  School  ge- 
noten, in  toepassing  te  brengen.  Hierbij  komt  het  meer  aan  op 
een  gezonden,  scherpen  blik,  een  helder  oordeel,  en  eenige 
belezenheid. 

Alleen  bij  belangrijke  nieuwe  of  vernieuwingswerken  komt  de 
technische  opleiding  van  den  ingenieur  tot  zijn  recht.  Dan  geldt 
het,  zijn  vernuft  als  technicus  gepaard  met  zijne  wetenschappe- 
lijke ontwikkeling  in  toepassing  te  brengen.  Doch  voor  hoe 
menigen  arrondissements-ingenieur  komen  zulke  nieuwe  werken 
zeldzaam  voor.  Bij  hoevelen  vormt  het  werk  van  bureel-ambte- 
naar, van  advocaat  of  opzichter  een  al  te  groot  percentage  van 
zijne  dienstverrichtingen  ! 

Na  een  20  of  25  jaar  tot  het  corps  te  hebben  behoord,  klimt 
de  ingenieur  in  rang  op  tot  hoofdingenieur.  Daar  echter  voor 
den  man  van  40 — 50  jaar  de  vorming  geacht  kan  worden  te 
zijn  afgeloopen,  zal  de  beschouwing  omtrent  den  levensloop  van 
den  Waterstaats-ingenieur  hier  worden  gestaakt. 

Het  hoog-wetenschappelijk  standpunt  van  den  Waterstaats- 
ingenieur, of  liever  van  het  corps  in  het  algemeen,  wordt  o.  i. 
door  het  navolgende  bedreigd  : 

1°.  door  de  minder  doeltreffende  wijze,  waarop  de  aanvulling 
van  vacatures  met  civiel-ingenieurs  geschiedt; 

2°.  door  den  aard  van  den  werkkring  van  den  arrondissements- 
ingenieur ; 

3°.  door  de  onvoldoende  voorbereiding  voor  de  taak,  waartoe 

de  ingenieur  vaak  geroepen  wordt. 

Het  zij  vergund  deze  punten  nader  te  ontwikkelen. 

*  * 
* 

Vooreerst  de  stelling,  dat  het  waterstaats-examen,  en  de  wijze 
waarop  de  candidaten  beoordeeld  worden,  volstrekt  geen  waar- 
borg is,  dat  men  van  de  jeugdige  candidaten  diegenen  kiest,  die 
voor  de  gewenschte  betrekking  de  meeste  geschiktheid  hebben. 
Hierbij  zij  echter  opgemerkt,  dat,  —  gegeven  de  eisch,  dat  de 
examen-commissie  zich  stipt  houde  aan  het  programma,  —  de 
wijze  van  examineeren  zelf,  den  korten  duur  van  het  examen 
in  aanmerking  genomen,  allen  lof  verdient.  Immers  het  is  in  de 
laatste  jaren  herhaaldelijk  voorgekomen,  dat  de  rangnummers 
der  Waterstaats-candidaten  met  verrassende  nauwkeurigheid  over- 
eenstemden met  die  van  het  examen  C,  en  dat,  niettegenstaande 
het  laatste  even  zoovele  weken  duurt  als  het  Waterstaats-examen 
dagen,  en  behoudens  enkele  uitzonderingen  (voor  mechanica)  de 
leden  der  commissiën  niet  dezelfde  personen  zijn.  Dit  pleit  o.  i. 
zeer  voor  den  juisten  maatstaf,  die  door  de  Waterstaats-commissie 
in  zoo  korten  tijd  wordt  aangelegd. 

De  eerste  eisch  voor  een  ingenieur  van  den  Waterstaat  is, 
dat  hij  goed  ingenieur  is.  En  zulks  is  niet  door  een  examen 
alleen  uit  te  maken.  Daar  blijkt  wel  de  theoretische,  niet  de 
practische  geschiktheid.  Iemand,  die  zich  goed  in  de  oplossing 
der  doorgaans  opgegeven  mechanica-vraagstukken  heeft  inge- 
werkt, doch  niet  uitmunt  door  helderen  gedachtenloop ;  die  zich 
met  enkele  gebruikelijke  constructies  uit  de  burgerlijke-  en  de 
waterbouwkunde  vertrouwd  heeft  gemaakt,  doch  wien  construc- 
tief genie  en  scheppend  vermogen  geheel  ontbreekt,  zal  allicht 
een  hoog  examen-nummer  kunnen  behalen.  Trouwens  de  bewe- 
ring, dat  de  practische  ingenieursblik  uit  een  examen  slecht 
blijkt,  zal  weinig  betoog  behoeven. 

Nog  veel  minder  kan  en  mag  op  een  vergelijkend  examen 
zooals  thans  wordt  afgenomen,  rekening  gehouden  worden  met 
eenige  eigenschappen,  die  in  den  Waterstaat  onmisbaar  zijn, 
namelijk  goede  vormen,  tact  en  wereldwijsheid.  Gemis  van  deze 
hoedanigheden  kan  een  uitmuntend  technicus  voor  den  Water- 
staat onbruikbaar  maken.  Wanneer  men  bedenkt,  hoe  dikwijls 
een  ingenieur  van  den  Waterstaat  in  aanraking  komt  met  be- 
sturen, corporatiën,  dragers  van  verschillende  belangen,  aanne- 
mers en  ondergeschikten  van  allerlei  aard ;  hoe  hij,  steeds  ziende 


op  de  belangen  van  het  Rijk  en  deze  in  het  oog  houdend, 
tevens  het  particulier  belang  niet  over  het  hoofd  mag  zien  ;  hoe 
hij  vaak  moet  geven  en  nemen,  gestreng  zijn  en  niet  onbillijk, 
beleefd,  doch  niet  zijn  positie  vergetend,  dan  ziet  men,  dat 
de  genoemde  karakterhoedanigheden  en  de  mate  zijner  vorming 
en  beschaving  zeer  veel  tot  zijne  geschiktheid  afdoen.  En  hier- 
voor telt  natuurlijk  de  aan  het  programma  gebonden  examen- 
commissie geen  enkel  punt ! 

Na  welvolbracht  vergelijkend  examen  kan  alleen  worden  toe- 
gegeven, dat  de  geslaagden  behooren  tot  de  theoretisch  meest 
ontwikkelden  der  candidaten. 

Thans  komt  het  tweede  punt,  namelijk :  dat  de  aard  van  den 
werkkring  van  den  Waterstaats-ingenieur,  en  speciaal  van  den 
arrondissements-ingenieur,  uiterst  moeilijk  te  vereenigen  is  met 
het  zich  op  de  hoogte  houden  in  streng  wetenschappelijken  zin. 
Vraag  eens  aan  hen,  die  een  paar  jaar  of  langer  bij  den  Water- 
staat zijn,  hoevelen  van  hen  met  kans  van  welslagen  weder  een 
vergelijkend  toelatings-examen  zouden  durven  mededoen  ?  Pleit 
het  antwoord,  dat  hierop  komen  zoude,  niet  tegen  het  examen 
en  tegen  de  gelegenheid  tot  verdere  studie  van  den  Waterstaats- 
ingenieur ?  Geen  gebrek  aan  ambitie  is  oorzaak  van  zijne  daling 
in  wetenschappelijken  zin,  maar  de  overgroote  hoeveelheid  tech- 
nisch-onbelangrijke  arbeid,  waarmede  de  arrondissementsdienst 
oververzadigd  is.  Hoe  aangenaam  deze  dienst  op  zich  zelf  ook  is, 
de  groote  hoeveelheid  comptabele-,  opzichters-,  administratie-  en 
advocatenarbeid  laat  geen  ruimte  tot  een  diep  ingrijpende  lief- 
hebberijstudie in  technische  onderwerpen,  terwijl  als  algemeene 
regel  de  aard  der  voorkomende  werken  mede  geen  gelegenheid 
aanbiedt  tot  ontwikkeling  van  den  hooger-technischen  zin. 

Specialiteiten  staan  hoe  langer  zoo  meer  in  alle  takken  van 
wetenschap  aan  de  spits.  De  arrondissements-ingenieur,  die  door 
zijne  groote  verscheidenheid  van  bemoeiingen,  door  het  geringe 
percentage  techniek  van  zijn  gezamenlijken  werktijd,  door  zijn 
veelal  zeer  drukke  bezigheden  en  geringe  hulp  van  bureel- 
personeel  wel  een  algemeen  ontwikkeld  persoon  wordt,  doch  tijd 
en  gelegenheid  mist  zich  op  speciaal-studie  toe  te  leggen,  wordt 
onvermijdelijk  van  zijn  hoog  wetenschappelijk  standpunt  ver- 
drongen. En  wat  op  den  enkelen  toepasselijk  is,  wordt  het  alras 
voor  het  geheele  corps. 

In  de  derde  plaats  is  de  ingenieur  van  den  Waterstaat  meestal 
onvoldoende  voorbereid  voor  de  taak,  die  hem  wacht,  zeer  ten 
nadeele  van  zijn  zelfvertrouwen.  Als  jong  ingenieur,  zonder  prac- 
tische kennis  aangesteld,  komt  hij  vaak  spoedig  als  arrondisse- 
ments-ingenieur in  eene  vrij  zelfstandige  positie,  zonder  de  noodige 
ervaring  te  bezitten  bij  de  tallooze  complicaties,  die  zich  bij  de 
uitvoering  van  werken  kunnen  voordoen;  zonder  grondige  detail- 
studie te  hebben  kunnen  maken  van  zoovele  werken,  van  welke 
men  zijne  ontwerpen  verlangt;  uit  den  aard  van  zijne  opleiding 
veelal  onvoldoende  onderlegd  in  de  zoo  onmisbare  werktuigbouw- 
kunde en  aanverwante  vakken,  en  onbekend  met  de  eischen  der 
maatschappelijke  stelling,  waarin  hij  plotseling  wordt  verplaatst. 
Gelukkig,  indien  hij  de  eerste  jaren  van  zijn  adspirantstijd  onder 
goede  leiding  de  uitvoering  van  een  groot  werk  heeft  bijgewoond ; 
gelukkig  indien  hij  bekwame,  vertrouwde  opzichters  onder  zich 
vindt ;  gelukkig  indien  de  omstandigheden  hem  er  niet  laten 
«inloopen»  en  onschuldig  zijn  naam  bederven !  En  indien  hij 
levert,  wat  men  bij  de  voor  zijne  krachten  te  hoog  gestelde 
eischen  van  hem  verwacht,  indien  zijne  projecten  betreffende 
voor  hem  vreemde  werken  geen  grove  fouten  bevatten  ;  indien 
tijdens  riviercorrespondentie  bij  zijn  toezicht  over  een  hem  geheel 
onbekende  reeks  dijkvakken  alles  naar  wensch  afloopt,  dan  zullen 
weinigen  beseffen,  hoeveel  zorg  en  ijver  deze  schijnbaar  eenvou- 
dige werkzaamheden  den  ingenieur  uithoofde  van  zijn  gebrekkige 
voorbereiding  hebben  gekost. 

Bij  belangrijke  projecten  zal  en  moet  dit  gebrek  aan  tijd  tot 
ampele  studie  van  het  vraagstuk  menigmaal  tot  geldverspilling 
leiden.  Men  mag  niet  vergen,  dat  bij  de  drukke  administratieve 
werkzaamheden  de  ingenieur  bekend  is  met  de  nieuwste  theo- 
riën  en  gegevens,  die  het  op  te  lossen  vraagstuk  beheerschen  ; 
men  moet  billijken,  dat  hij  vaak  een  ouden  beproefden  weg  ver- 
kiest boven  een  nieuwen,  minder  kostbaren,  doch  waarop  hij 
zich  niet  tehuis  voelt. 

Deze  beschouwingen  samengevat,  komen  dus  daarop  neer,  dat 
het  aanzien  van  het  corps  bedreigd  wordt  door  : 

1°.  niet  altijd  de  meest  geschikte  civiel-ingenieurs  daarin  op  te 
nemen  ; 

2°.  niet  de  gelegenheid  te  openen  tot  grondige  voorbereiding 
voor  de  door  den  ingenieur  te  vervullen  taak  ; 

3°.  te  veel  overlading  met  werkzaamheden  van  te  weinig  tech- 
nischen  aard,  en  daardoor 
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4°.  belemmering  van  gelegenheid  tot  speciaalstudie. 

Na  het  gevaar  aangetoond  te  hebben,  dient  een  voorstel  tot 
verbetering  van  den  toestand  te  volgen. 

Uit  den  aard  der  zaak  zullen  tegen  elk  stelsel  bedenkingen 
zijn  aan  te  voeren  ;  het  hier  volgende  ontwerp  worde  daarom 
beschouwd  als  avant-project  ten  dienste  van  wellicht  vruchtbare 
gedachten  wisseling. 

De  eerste  zaak,  die  ons  wenschelijk  voorkomt,  is  de  afschaffing 
van  het  Waterstaats-examen. 

In  de  plaats  daarvan  worde  aangewezen  eene  permanente 
commissie  van  advies,  bestaande,  b.v.  uit  den  hoofdinspecteur  en 
de  beide  inspecteurs  van  den  Waterstaat. 

Alle  sollicitanten  voor  de  betrekking  van  adspirant-ingenieur 
kunnen  zich  tot  deze  commissie  wenden,  en  leggen  daarbij  be- 
halve de  gewoonlijk  verlangde  stukken  als  geboorteacte  enz. 
nog  over : 

a.  de  door  hen  behaalde  punten  bij  het  examen  C  van  de 
Polytechnische  School ; 

b.  de  getuigschriften  van  hunne  chefs  gedurende  den  tijd,  dat 
de  sollicitanten  practisch  werkzaam  zijn  geweest. 

De  lijst  der  bij  het  examen  C  behaalde  punten  geeft  een 
voldoenden  maatstaf  voor  de  theorethische  ontwikkeling  der 
sollicitanten,  hetgeen  te  meer  blijkt  uit  de  reeds  genoemde  over- 
eenstemming, die  de  rangnummers  der  candidaten  bij  de  Water- 
staats-examens toonen  met  die  der  examens  C.  Ook  vervalt  door 
overlegging  dezer  puntenlijst  de  overwegende  voorsprong,  die  de 
tegenwoordige  examen-inrichting  biedt  aan  degenen,  die  versch 
uit  Delft  komen,  tegenover  hen,  die  reeds  een  paar  jaar  in  de 
practijk  zijn  geweest. 

Indien  de  overgelegde  stukken,  en  in  het  bijzonder  de  punten- 
lijst, bedoeld  sub  a,  aan  de  permanente  commissie  genoegzamen 
grond  daartoe  geven,  wordt  de  sollicitant  benoemd  tot  surnu- 
merair, aanvankelijk  voor  den  tijd  van  één  jaar,  op  een  tracte- 
ment  van  b.v.  f  1000,  doch  zonder  aanspraak  op  reis-  en  ver- 
blijfkosten. Deze  surnumerairs  worden  als  adjudanten  toegevoegd, 
vooreerst  aan  de  leden  der  permanente  commissie,  vervolgens 
aan  hoofdingenieurs  of  ingenieurs,  met  uitvoering  van  beteeke- 
nende  werken  of  met  drukken  arrondissementsdienst  belast.  Zij 
verwisselen  zoo  dikwijls  zulks  met  den  aard  van  de  hun  tijdelijk 
opgedragen  werkzaamheden  overeenkomt,  van  chef,  en  worden 
bij  zooveel  mogelijk  verschillende  soort  van  werken  gedetacheerd. 
Hunne  chefs  zenden  na  afloop  der  detacheering  van  eiken  sur- 
numerair aan  de  permanente  commissie  een  uitvoerig  rapport, 
waaruit  de  practische  geschiktheid,  de  mate  van  ijver,  algemeene 
ontwikkeling,  tact,  maatschappelijke  vorming  en  goede  manieren 
moet  blijken. 

Ontstaat  in  het  vaste  corps  van  den  Waterstaat  eene  vaca- 
ture, zoo  draagt  de  permanente  commissie  één  der  surnumerairs 
tot  benoeming  voor.  Bij  de  keuze  wordt  gelet  op  de  getuig- 
schriften, boven  onder  a  en  b  genoemd,  op  de  rapporten  tijdens 
hun  dienst  als  surnumerair  ingekomen  en  op  alles,  wat  verder 
tot  beoordeeling  van  de  geschiktheid  des  surnumerairs  tot  de 
betrekking  van  ingenieur  bij  het  vaste  corps  kan  dienen.  De 
niet-benoemde  surnumerairs  kunnen  na  afloop  van  hun  proefjaar 
naar  gelang  hunner  meerdere  of  mindere  geschiktheid  al  of  niet 
telkens  voor  een  jaar  worden  herbenoemd. 

Bij  deze  regeling  heeft  men  behalve  de  zooveel  grootere  waar- 
borgen eener  goede  keuze  nog  voor  de  sollicitanten  het  voordeel, 
dat  zij  zich  ten  allen  tijde  kunnen  aanmelden  als  surnumerair, 
althans  tot  een  later  vast  te  stellen  maximum  getal  bereikt  is. 
Thans  huivert  menig  jong  civiel-ingenieur  een  tijdelijken  practi- 
schen  werkkring  te  aanvaarden,  omdat  een  Waterstaats-examen 
in  het  verschiet  is,  en  hij  de  voorkeur  geeft  met  het  oog  daarop 
te  blijven  doorstudeeren. 

De  overlading  met  te  veel  werkzaamheden  van  on-technischen 
aard,  waardoor  de  gelegenheid  tot  speciaalstudie  wordt  ontnomen, 
is  wellicht  op  de  volgende  wijze  op  te  heften : 

1°.  door  de  zuiver  administratieve  en  comptabele  werkzaamheden 
niet  langer  aan  den  arrondissements-ingenieur,  doch  aan  den 
bureelchef  op  te  dragen,  die  te  dien  aanzien  rechtstreeks  met 
den  hoofdingenieur  correspondeert. 

Hiermede  moet  gepaard  gaan  uitbreiding  van  het  corps  bureel- 
ambtenaren. 

2°.  door  in  elk  belangrijk  arrondissement  aan  den  ingenieur 
een  adspirant-ingenieur  of  surnumerair  toe  te  voegen. 

Voor  den  ingenieur  geeft  dit  aanmerkelijke  verlichting  van 
werk,  voor  den  adspirant-ingenieur  eene  uitstekende  voorberei- 
ding tot  de  zelfstandige  positie,  die  hij  later  moet  innemen,  en 


voor  den  surnumerair  eene  goede  gelegenheid  te  toonen,  in 
hoever  hij  later  geschikt  zal  kunnen  geacht  worden  voor  den 
werkkring,  welken  hij  begeert.  In  verband  daarmede  zoude  het 
aantal  adspirant-ingenieurs  eene  groote  uitbreiding  moeten 
ondergaan. 

Hiermede  is  tevens  grootendeels  het  middel  aangegeven  waarop 
de  ingenieur  zich,  beter  dan  tot  dusver,  kan  voorbereiden  voor 
de  taak  die  hem  wacht.  Doch  om  de  gelegenheid  tot  voorberei- 
ding aanmerkelijk  te  verbeteren,  zouden  wij  wenschen  eene  zeer 
ruime  toepassing  van  verlof  met  wetenschappelijke  bedoeling. 
Te  beginnen  met  den  pas  benoemden  adspirant-ingenieur,  zoude 
deze  desverkiezende  in  de  gelegenheid  moeten  worden  gesteld 
zich  aan  de  Polytechnische  School  gedurende  een  jaar  toe  te 
leggen  op  werktuigbouwkunde  en  aanverwante  vakken.  Verder 
zoude  den  ingenieurs  en  adspirant-ingenieurs  van  den  Waterstaat 
vergund  moeten  worden  verlof  te  vragen  tot  het  volgen  van  een 
cursus  in  een  speciaal  onderwerp  in  het  binnen-  of  buitenland, 
of  tot  het  bezoeken  van  groote  buitenlandsche  ingenieurswerken. 
Door  gedurende  deze  verloven  b.v.  het  halve  tractement  uit  te 
keeren  kan  gewaakt  worden,  dat  deze  niet  lichtvaardig  worden 
aangevraagd  ;  door  het  indienen  van  een  verslag  van  het  geziene 
of  geleerde  na  afloop  van  het  verlof  kan  worden  gecontroleerd, 
of  deze  tijd  vruchtbaar  besteed  is,  en  zouden  voor  verslagen  van 
hooge  wetenschappelijke  waarde  extra  toelagen  gepaard  kunnen 
gaan,  om  het  gemis  van  het  halve  tractement  te  vergoeden.  Ook 
zoude  een  maximum  kunnen  gesteld  worden  voor  dezen  verlof- 
tijd, b.v.  !/4  van  den  geheelen  diensttijd. 

Wel  zouden  deze  maatregelen  onvermijdelijk  gepaard  moeten 
gaan  met  aanmerkelijke  uitbreiding  van  het  corps  ingenieurs, 
bureelambtenaren  en  het  openstellen  van  plaatsen  voor  een  aantal 
surnumerairs.  Een  en  ander  zoude  mitsdien  uitgaven  voor 's  Rijks 
schatkist  medebrengen. 

Het  komt  ons  echter  voor  dat  de  meerdere  ontwikkeling,  de 
grondiger  voorbereiding  en  den  ruimeren  tijd,  voor  ontwerpen 
beschikbaar,  weder  rechtstreeks  in  den  vorm  van  doeltreffender 
en  goedkooper  projecten  aan  de  schatkist  ten  goede  zoude  komen. 

Doch  dit  daargelaten,  de  eer  van  het  Nederlandsche  volk 
eischt,  dat  het  corps  der  Rijks  ingenieurs  terecht  wegens  hunne 
kunde  en  geschiktheid  vermaard  blij ve. 

Voor  dit  doel  mag  geene  verkeerde  zuinigheid  worden  betracht. 

Het  is  een  opoffering  waard,  een  corps  te  vormen,  dat  baan 
breekt  op  het  pad  der  wetenschap. 

Dat  het  zoo  moge  worden  is  de  wensch  van  den  schrijver. 

Dj. 


Protest. 

In  de  zitting  van  den  Raad  der  gemeente  Leiden  van  Maan- 
dag 11.  is  door  prof  D.  E.  Siegenbeek  van  Heukelom  voorlezing 
gedaan  van  het  rapport  der  raadscommissie,  in  zake  de  bijreke- 
ning der  stadsgehoorzaal.  De  conclusie  is  den  aannemers  f  2000 
te  korten  voor  werkzaamheden  vermeld  op  staten,  die  niet  over- 
eenkomstig de  eischen  van  het  bestek  zouden  zijn  gewaarmerkt. 
Van  den  voormaligen  gemeente-architect  wenscht  de  commissie 
f  625.25  te  vorderen  wegens  buiten  machtiging  door  hem  besteld 
werk  (een  beter  systeem  waterclosets),  een  op  billijkheidsgronden 
door  hem  aan  de  aannemers  toegekend  meerder  bedrag  van  Rabitz- 
werk  en  een  vermeend  verzuim  in  de  controle. 

Voorloopig  zullen  wij  ons,  wat  de  quaestie  zelve  betreft,  bij 
deze  mededeeling  bepalen,  doch  kunnen  niet  nalaten  nu  reeds 
onze  verwondering  uit  te  drukken,  hoe  een  raadscommissie  een 
dergelijk  rapport  kan  opstellen  zonder  de  betrokken  persoon 
inlichtingen  te  vragen. 

Wij  weten  uit  goede  bron  dat  dit  niet  is  geschied.  Op  die 
wijze  wordt  het  een  daad  van  partijdigheid  die  haast  niet  te 
qualificeeren  is.  De  Leidsche  heeren  denken  öf  al  zeer  licht 
over  het  effect  van  hun  eigen  werk  of  handelen  met  laakbare 
lichtzinnigheid  tegenover  den  goeden  naam  van  de  van  verzuim 
beschuldigde  personen. 

Tegen  zulk  eene  handelwijze,  die  indruischt  tegen  het  gevoel 
voor  rechtvaardigheid  en  goeden  trouw,  teekenen  wij  protest  aan. 
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Horizontale  compoundmachine  met  automa- 
tische stoomregeling  vervaardigd  op  de 
machinefabriek  Gebr.  Ledeboer  te  Borne  (0.). 

Deze  machine  heeft  het  zoo  gunstig  bekende  type  van  bajonet- 
frame  en  is  geconstrueerd  op  eenen  stoomdruk  van  8  atmos- 
pheeren. 

De  diameter  hoogdrukcylinder  is    .    .    .     12  inch. 
die  van  den  laagdruk      »       »    .    .    .     24  » 
de  slaglengte  »    .    .    .     30  » 

het  aantal  slagen  »    .    .    .  100 

Voor  de  stoomverdeeling  wordt  hierbij  gebruik  gemaakt  voor 
den  hoogdrukcylinder  van  2  schuiven  met  variable  expansie 
verkregen  door  eene  Riderschuif. 

Men  gebruikt  hier  2  schuiven  met  het  oog  op  kleine  stoom- 
poorten  dus  eene  geringe  schadelijke  ruimte,  welke  nog  meer 
verkleind  wordt  doordat  de  spiegel  zeer  dicht  aan  den  cylinder 
is  gebracht.  De  stoomschuifbeweging  heeft  daardoor  niet  direct 
van  uit  de  hoofdas  plaats,  maar  wordt  verkregen  van  uit  een 
2de  asje  bewogen  door  de  hoofdas. 

Het  schijnt  dat  deze  fabriek  zich  in  het  bijzonder  toelegt  op 
het  verkleinen  der  schadelijke  ruimte ;  zoo  worden  hier  ook 
machines  gemaakt  waarbij  de  stoomuitlaat  geschiedt  door  een 
kanaal  in  de  schuif.  Dit  heeft  het  voordeel  dat  de  gaten  voor 
den  stoominlaat  zich  op  de  uiteinden  van  den  spiegel  bevinden, 
waardoor  de  lengte  der  stoompoorten  aanmerkelijk  vermindert. 

De  stoomverdeeling  bij  den  laagdrukcylinder  geschiedt  om 
dezelfde  reden  door  2  bakschuiven. 

De  regeling  der  snelheid  geschiedt  door  een  Poorterschen  regu- 
lateur, welke  zijne  beweging  aan  de  Riderschuif  mededeelt  en 
geremd  wordt  door  een  katarakt. 

Alle  scharnieren  hebben  conische  tappen  welke  met  moeren 
aangezet  worden,  zoodat  mocht  er  een  moer  loswerken,  dit  geen 
losgaan  der  tap  tengevolge  heeft  en  daardoor  de  hieruit  ont- 
staande slijtages  voorkomt. 

Door  den  regelmatigen  gang  vindt  dit  type  veel  toepassing 
in  de  spinnerijen  en  weverijen  in  Twente. 

Wat  het  stoomverbruik  betreft  is  gebleken,  dat  deze  machines 
hoogstens  1  K.G.  kolen  per  uur  en  per  P.K.  vereischen. 

De  krukken,  welke  uit  één  stuk  bestaan,  connectors  en  kruis- 
hoofden  zijn  vervaardigd  van  smeedijzer,  terwijl  de  hoofdas  en 
zuigerstangen  van  staal  van  een  goede  qualiteit  zijn. 

De  blokken  voor  de  hoofdas  zijn  voorzien  van  zware  brons- 
metalen lagers  uit  vier  stukken  en  voorzien  van  aanzetinrich- 
tingen. 

De  luchtpomp  kan  öf  horizontaal  achter  den  laagdrukcylinder 
of  verticaal  onder  de  machine  geplaatst  worden. 

Het  geheel  maakt  een  gunstigen  indruk  door  den  eleganten 
vorm,  nette  mahoniehouten  bekleeding  der  cylinders  en  blanke 
bewerking  van  alle  deelen. 

STATEN-GENERAAL 

Verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  (No.  159.) 

(Vervolg  van  blz.  412.) 

Een  ander  gewichtig  punt  is  voorzeker  de  omvang  der  Staatshulp. 
Wij  lezen  daaromtrent  in  het  Verslag  het  volgende. 

»In  de  eerste  plaats  rees  de  vraag,  in  hoeverre  eene  tegemoetkoming 
over  2/3  gedeelten  der  voor  verbeteringen  geraamde  kosten  geacht  kan 
worden  eene  goede  maatstaf  te  zijn  voor  het  te  verleenen  subsidie. 
Er  bleek  dienaangaande  verschil  van  gevoelen  te  bestaan. 

Er  gingen  stemmen  op,  die  de  Rijksbijdrage  te  ruim  achtten.  In 
Friesland  werd  een  subsidie  van  40  ten  honderd  toegekend  voor  de 
verbetering  der  kanalen.  Kon  daarmede  ook  in  dit  geval  niet  worden 
volstaan? 

Ook  de  reeds  bij  §  2  weergegeven  meening,  dat  het  Rijk  zijn 
subsidie  afhankelijk  moet  stellen  van  medewerking  der  provincie  werd 
vernomen.  De  Staat  behoorde  V3  te  geven,  de  provincie  evenzeer  y3. 
Had  de  Regeering  pogingen  aangewend  om  eene  dergelijke  regeling 
in  overleg  met  de  provinciale  besturen  tot  stand  te  brengen? 

Van  andere  zijden  werd  met  klem  betoogd,  dat  eene  Rijksbijdrage 
van  a/3  gedeelten  in  de  kosten  der  verbeteringen  te  laag  is.  Volgens 
dez,e  leden  behoorde  dit  tot  3/4  gedeelten  te  worden  verhoogd.  Onder 
aanvoering  van  al  hetgeen  reeds  boven  medegedeeld  is,  omtrent  de 
jarenlange  verwaarloozing  van  de  kleine  rivieren  door  den  Staat, 
wezen  zij  op  de  geringe  draagkracht  der  betrokken  waterschappen, 
welke  gedeeltelijk  een  gevolg  is  van  den  aard  der  gronden,  waaronder 
vele  magere  zandgronden  zijn,  gedeeltelijk  echter  ook  van  het  lange 
stilzitten  van  den  Staat,  waardoor  de  toestand  voortdurend  verergerde. 
Nu  de  Staat  eindelijk  tusschenbeide  treedt,  had  men  mogen  verwach- 
ten, dat  de  zwaar  geteisterde  streken  met  milder  hand  zouden  ge- 
holpen worden.  Deze  leden  drongen  er  bij  de  Regeering  op  aan, 
alsnog  de  maatstaf  3/4  voor  de  Rijksbijdrage  aan  te  nemen.  Het  zou 


den  betrokken  waterschappen  reeds  moeite  genoeg  kosten  het  noodige 
geld  voor  het  overblijvend  i/i  gedeelte  op  niet  te  bezwarende- voor- 
waarden te  leenen. 

Zich  geheel  aansluitende  aan  dit  betoog,  legden  andere  leden  in  het 
bijzonder  ook  nadruk  op  den  last  van  onderhoud,  welke  geheel  aan  de 
belanghebbenden  zal  verblijven.  Dat  onderhoud  zou,  in  verband  met 
hetgeen  opgebracht  zal  moeten  worden  aan  renten  en  aflossingen, 
uiterst  bezwarend  zijn. 

De  rivieren  in  quaestie  voeren  bij  hooge  vloeden  uit  het  buitenland 
niet  alleen  veel  water  aan,  maar  ook  veel  zand,  en  eene  voortdurende 
afzetting  van  zandbanken,  kliften  enz.  is  daarvan  het  gevolg,  terwijl 
de  sterk  inscharende  oevers  mede  veel  onderhoud  vorderen.  Toch  zou 
bij  eene  belasting  van  f  4  per  H.A.  1ste  klasse  in  het  waterschap  van 
de  Berkel  slechts  eene  som  van  f  0.13  per  H.A.  voor  onderhoud  over- 
blijven. Dit  bleek  uit  de  volgende  berekening,  ontleend  aan  de  Memorie 
van  Toelichting : 

de  waterschapslasten  zijn  per  H.A  f  1.72 

komt   bij    voor  rente  en  aflossingen  overeenkomstig  het 
wetsontwerp  -  2.15 

Totaal    .    .       f  387 
Stel  men  alzoo  voor  onderhoud   -  0.13 

zoo  verkrijgt  men  f  4.t'0 

per  H.A.  1ste  klasse  jaarlijksche  lasten.  Dit  cijfer  is,  zeide  men,  voor 
de  betrokken  streek  zeer  hoog.  Aan  verhooging  is  moeilijk  te  denken. 

Zou  met  dergelijke  middelen  het  onderhoud  behoorlijk  kunnen 
geschieden?  Twijfel  dienaangaande  scheen  gerechtvaardigd.  En  indien 
dit  onvoldoende  was,  zou  men  allengs  weder  voor  het  oude  kwaad 
komen  te  staan.  Daarom  werd  in  overweging  gegeven,  om  het  onder- 
houd voor  de  helft  voor  Rijksrekening  te  doen  verblijven.  Het  bestek 
zou  door  's  Rijks  Waterstaat  kunnen  goedgekeurd  en  onder  toezicht 
van  Rijksambtenaren  kunnen  uitgevoerd  worden.  De  deugdelijkheid 
van  het  onderhoud,  waarvoor  anders  geene  zekerheid  bestaat,  zou 
hierdoor  niet  weinig  gebaat  zijn.  In  het  medebetalen  van  de  belang- 
hebbenden voor  de  wederhelft  zou  men  een  waarborg  hebben  van 
zuinigheid.  Voor  het  Rijk  zouden  deze  uitgaven  van  luttele  beteekenis 
zijn  en  voor  belanghebbenden  zijn  zij  uiterst  drukkend.  Vestigde  men 
het  oog  op  de  ontzaglijke  sommen  die  jaarlijks  door  het  Rijk  aan  de 
groote  rivieren  worden  ten  koste  gelegd,  zoo  scheen  de  billijkheid  sterk 
voor  het  aangegeven  denkbeeld  te  pleiten.  De  Staat,  aldus  zeiden  deze 
leden  ten  slotte,  koopt  bij  dit  wetsontwerp  zijne  verplichtingen  tegen- 
over de  kleine  rivieren  af;  belanghebbenden,-  ten  einde  raad  en  strij- 
dens  moede,  zijn  wel  genoodzaakt  genoegen  te  nemen  met  iedere 
koopsom,  die  de  Staat  hun  biedt.  Wellicht  overschatten  zij,  door  de 
aanneming  van  dit  wetsontwerp  te  vragen,  reeds  hunne  krachten.  Dit 
geldt  vooral  voor  de  waterschappen  der  Schipbeek  en  Regge,  langs 
welker  oevers  geene  gronden  gelegen  zijn  in  waarde  overeenkomende 
met  goede  Berkelweiden.  Is  de  hulp  die  verleend  wordt  onvoldoende, 
zoo  zullen  de  waterschappen  jarenlang  onder  te  zwaren  druk  blijven 
verkeeren,  en  zal  geen  welvaart  kunnen  terugkeeren  in  eene  streek, 
die  deze  zag  teloorgaan  door  gebrek  aan  den  steun,  waarop  zij 
recht  had. 

Ons  schijnt  het  denkbeeld,  een  deugdelijk  onderhoud  te  waarborgen 
door  den  Staat  met  de  helft  der  kosten  te  belasten,  geenszins  ver- 
werpelijk. 

Sommige  leden  waren  teleurgesteld  door  de  indiening  van  een  wets- 
ontwerp, dat  slechts  op  drie  kleine  rivieren  betrekking  heeft.  Zij 
hadden  niet  een  partieel,  doch  een  volledig  ontwerp  verwacht.  Terecht 
werd  deze  opvatting  bestreden.  Immers  de  Minister  heeft  op  zeer  aan- 
nemelijke gronden  aangetoond,  waarom  hij  voor  het  oogenblik  niet 
verder  wenscht  te  gaan. 

Van  meer  beteekenis  schijnt  ons  de  gedachtenwisseling  over  de 
Vecht,  die,  zooals  men  zich  zal  herinneren  wel  in  de  M.  v.  T.  werd 
besproken,  doch  niet  in  het  ontwerp  is  opgenomen.  Daaromtrent  luidt 
het  verslag  als  volgt: 

»In  de  Memorie  van  Toelichting  wordt  de  Vecht  op  ééne  lijn  gesteld 
met  de  Berkel,  Schipbeek  en  Regge,  als  evenzeer  aanstonds  in  aan- 
merking komende  voor  verbetering.  Hetgeen  de  Regeering  omtrent 
eerstgenoemde  rivier  in  het  midden  brengt,  gaf  aanleiding  tot  eene 
afzonderlijke  bespreking. 

Door  sommige  leden  werd  het  betreurd,  dat  de  Minister  zijn  voor- 
nemen om  de  Vecht  te  maken  tot  een  voorwerp  van  Staatszorg,  evenals 
vroeger  met  het  Zwarte  Water  is  geschied,  in  de  Memorie  van  Toe- 
lichting heeft  kenbaar  gemaakt.  De  Regeering  had  zich  hierdoor 
hare  taak  noodeloos  verzwaard.  Het  gevaar  bestond,  dat  de  plannen 
omtrent  de  Vecht,  welke  met  die  voor  de  Berkel,  Schipbeek  en  Regge 
weinig  of  geen  verband  houden,  aan  het  tot  stand  komen  van  dit 
wetsontwerp  schadelijk  zouden  zijn.  Waarom  ten  opzichte  van  die 
rivier  afgeweken  van  de  voorzichtige  wijze  van  werken,  om  niet  meer 
ter  sprake  te  brengen  dan  onmiddellijk  beslist  moet  worden? 

Lijnrecht  tegenover  deze  zienswijze  stond  die  van  leden  welke  eene 
bepaling  omtrent  de  Veeht  in  het  wetsontwerp  zelf  wenschten  op  te 
nemen.  Huns  inziens  bestond  er  tusschen  de  voorzieningen  voor  de 
Vecht  en  die  voor  de  drie  andere  rivieren  niet  alleen  geen  verwijderd, 
maar  een  zeer  nauw  verband.  Reeds  thans  wordt  het  Reggewater  en 
gedeeltelijk  het  water  van  de  Boven-Schipbeek  op  het  Vechtgebied 
gebracht,  en  bij  het  tot  stand  brengen  der  voorgenomen  verbeteringen 
waarbij  verlaten  is  het  stelsel,  dat  iedere  rivier  het  water  uit  haar 
stroomgebied  zelfstandig  en  zonder  overstorting  op  andere  rivieren 
moet  afvoeren,  zal  de  water-aanvoer  uit  het  gebied,  waarvoor  een 
subsidie  wordt  voorgesteld,  op  het  Vechtgebied  toenemen,    zal  die 
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wateraanvoer  althans  zeer  bespoedigd  worden,  en  hierdoor  de  Vecht- 
streek, speciaal  beneden  den  Reggemond,  in  slechteren  toestand  komen 
dan  nu  verkeert,  terwijl  eene  opstopping  van  water  bij  den  mond  der 
Regge  het  waterbezwaar  op  de  bovenrivier,  waarvan  nu  reeds  zooveel 
nadeel  wordt  ondervonden,  nog  aanmerkelijker  zou  doen  toenemen. 
Reeds  om  die  reden  eischt  de  billijkheid,  dat  tot  voorziening  voor 
de  Vecht  gelijktijdig  bij  de  aanneming  van  dit  wetsontwerp  worde 
besloten.  Ook  blijkens  de  Toelichting  maken  de  voornemens  des  Minis- 
ters ten  opzichte  van  de  Vecht,  één  geheel  uit  met  die  betreffende  de 
Rerkel,  Schipbeeu  en  Regge,  en  liet  ware  wenschelijk  dat  van  dit 
verband  uit  het  wetsontwerp  zelf  bleek.  Thans  dekken  de  Memorie  van 
Toelichting  en  het  ontwerp  zelf  elkander  niet.  Deze  leden  gaven  daarom 
in  overweging  alsnog  in  het  wetsontwerp  eene  bepaling  op  te  nemen, 
waarin  het  beginsel  werd  neergelegd,  hetwelk  de  Regeering  ten  op- 
zichte van  de  Vecht  wenscht  te  volgen. 

Het  midden  tusschen  de  beide  uiteengezette  gevoelens,  hield  dat  van 
leden,  die  er  geen  bezwaar  in  Zagen,  dat  de  Vecht  bij  de  behandeling 
van  dit  wetsontwerp  ter  sprake  kwam,  daar  eenig  verband  bezwaarlijk 
viel  te  ontkennen,  maar  die  niettemin  de  beslissing  over  dit  wetsont- 
werp geheel  buiten  verband  met  de  plannen  ten  opzichte  van  de  Vecht 
wenschten  te  nemen.  Zij  zouden  er  prijs  op  stellen  van  de  Regeering 
eene  verklaring  te  ontvangen,  dat  zij  zich  op  dit  standpunt  stelt  en 
wenschten  in  beginsel  uitgemaakt  te  zien,  dat  aanneming  van  dit 
wetsontwerp  in  geenen  deele  zal  praejudicieeren  op  eene  later  te  nemen 
beslissing  betreffende  de  Vecht. 

Wat  de  plannen  zelve  omtrent  de  Vecht  betreft,  ook  in  dit  opzicht 
liepen  de  gevoelens  uiteen. 

Sommige  leden  zagen  geene  reden  de  Vecht  geheel  voor  Rijks- 
rekening te  nemen.  Waarom  ten  opzichte  van  die  rivier  afgeweken 
van  de  wijze  van  hulpverstrekking,  gevolgd  ten  opzichte  van  den  Oude- 
Usel  en  van  de  diie  rivieren  in  dit  wetsontwerp  genoemd ?  Verkeerden 
wellicht  de  grondeigenaars  in  het  gebied  van  Rerkel,  Schipbeek  en 
Regge  in  zooveel  gunstiger  toestand,  dan  die  in  de  Vechtsstreek,  dat 
men  op  genen  een  deel  van  den  last  kon  laten  drukken,  en  dezen 
daarvan  geheel  vrij  moest  stellen?  Het  omgekeerde  zou  veeleer  beweerd 
kunnen  worden.  Voor  de  scheepvaart  heeft  de  Vecht  hare  beteekenis 
grootendeels  verloren,  sinds  de  kanalen  aan  de  Noord-  en  Zuidzijde 
van  die  rivi:r  de  scheepvaart  tot  zich  hebben  getrokken.  Als  groote 
verkeersweg  heeft  de  Vecht  dus  evenmin  recht  op  eene  andere  behan- 
deling. Er  worde  een  waterschap  van  de  Vecht  opgericht,  en  daaraan 
subsidie  gegeven,  of  wel  de  provincie  Overijsel  neme  de  verbetering 
dier  rivier  ter  hand  met  Rijkshulp.  Voor  een  en  ander  pleitten  goede 
gronden.  Maar  deze  leden  konden  niet  inzien,  waarom  het  Rijk  zich 
geheel  met  de  zorg  voor  de  Vecht  zou  belasten,  terwijl  zij  andere 
kleine  rivieren  ten  laste  laat  van  belanghebbenden. 

Geheel  anders  oordeelden  andere  leden.  Volgens  hen  was  een  groot 
verschil  in  toestand  eene  afdoende  reden  voor  verschil  in  behandeling. 
Het  denkbeeld  om  een  waterschap  voor  de  Vecht  te  maken  is, 
aldus  luidde  hun  betoog,  niet  nieuw.  Reeds  een  tiental  jaren  geleden 
maakte  het  een  punt  van  ernstige  overweging  uit  bij  het  provin- 
ciaal bestuur  van  Overijsel,  maar  men  moest  het  opgeven  als  ten 
eenenmale  onuitvoerbaar.  Men  zie  toch  niet  over  het  hoofd,  dat 
de  Vecht  een  stroomgebied  heeft  van  ruim  400,000  H.A.  Sommigen 
begrooten  dit  zelfs  op  500,000  H.A.  Hiervan  ligt  meer  dan  de  helft 
buitenslands.  Reneden  den  mond  der  Regge  zijn  slechts  ongeveer 
2300  H.A.  gelegen  en  van  daar  opwaarts  tot  aan  de  Pruisische  grenzen 
ongeveer  27,300  H.A.,  te  zamen  alzoo  nog  geen  30,000  H.A.,die  in  de 
verbetering  der  Vecht  zouden  kunnen  bijdragen.  De  overige  binnen 
het  Rijk  gelegen  H.A.  behooren  tot  het  waterschap  de  Regge,  tot  het 
gebied  van  de  Dinkel  of  wel  zijn  in  de  provincie  Drentbe  gelegen. 
Voor  deze  laatste  gronden  geeft  de  Regeering  in  de  Memorie  van 
Toelichting  35,000  H.A.  op;  veilig  mag  worden  aangenomen,  dat  deze 
schatting  nog  200.000  H.A.  te  laag  is.  De  waterafvoer  van  de  Vecht 
is,  blijkens  latere  onderzoekingen  indertijd  door  den  Ingenieur  Stieltjes 
veel  te  laag  geschat.  Neemt  men  daarbij  in  aanmerking,  dat  door 
den  aanleg  van  kanalen  en  door  werken  op  Pruisisch  gebied,  de  Vecht 
in  natte  tijden  ook  water  van  de  Eems  ontvangt  en  dat  de  verve- 
ningen voortdurend  eenen  snelleren  waterafloop  naar  de  Vecht  bevor- 
deren, zoo  kan  het  geene  verwondering  wekken,  dat  des  winters  de 
Vecht  het  beeld  van  een  werkelijk  grooten  stroom  vertoont.  Hoe  wil 
men  bij  dergelijke  verhoudingen  den  eisch  stellen,  dat  belanghebbenden 
een  waterschap  oprichten  om  zich  zeiven  te  helpen?  Nauwelijks  2000 
H.A.  zijn  oeverlanden,  waaraan  eene  werkelijke  draagkracht  kan  toe- 
gekend worden.  Het  denkbeeld  van  die  oprichting  wordt  dan  ook  door 
niemand  meer  gekoesterd.  Alleen  het  Rijk  kan  hier  helpend  tusschen- 
beiden  treden.  Voor  die  tusschenkomst  bestaat  alle  reden;  de  land- 
bouwers aan  de  oevers  der  Vecht  verkeeren  in  een  zeer  ongunstigen 
toestand,  welke  voornamelijk  in  het  leven  geroepen  is  door  beteren 
waterafvoer  elders  en  door  werken,  die  met  toestemming  van  het  Rijk 
zijn  aangelegd. 

Eenige  leden  achtten  eene  beoordeeling  van  de  plannen  betreffende 
de  Vecht  zeer  voorbarig.  Nog  ontbraken  alle  gegevens.  Niettemin 
zouden  zij  het  toejuichen,  indien  de  Regeering  bij  hare  Memorie  van 
Antwoord  dienaangaande  eenige  inlichtingen  kon  geven,  daar  ook  huns 
inziens  die  plannen  met  het  onderhavig  wetsontwerp,  zooal  niet  een 
geheel  uitmaakten,  dan  toch  nauw  verband  hielden." 

Wij  zouden  ons  op  de  door  den  Minister  aangevoerde  en  in  het 
verslag  nog  verder  uitgewerkte  gronden  wel  kunnen  vereenigen  met 
eene  verbetering  van  de  Vecht  van  Rijkswege,  maar  evenals  den 
leden,  die  hier  in  de  tweede  plaats  aan  het  woord  waren,  komt  het  ook 
ons  logisch  voor  in  het  aanhangig  wetsontwerp  dat  beginsel  vast  te  leggen. 


Dat  in  het  verslag  nog  andere  riviertjes,  m.  n.  de  Linde,  de  Wester- 
wildsche  Aa  en  de  Dommel  ter  sprake  komen,  teekenen  wij  slechts 
ter  loops  aan.  De  beschouwingen  daarover  doen  op  dit  oogenblik 
weinig  ter  zake. 

Evenzoo  meenen  wij  de  wijzigingen  te  kunnen  voorbij  gaan,  die 
door  sommige  leden  werden  gewenscht  ten  aanzien  van  punten  van 
ondergeschikt  belang  in  de  reglementen  van  Rerkel  en  Schipbeek.  Zeer 
terecht  werd  daaromtrent  opgemerkt,  dat  de  Rijkswetgever,  door  zich 
in  die  aangelegenheden  te  mengen,  zou  treden  op  een  door  de  Grond- 
wet aan  de  Provinciale  Staten  voorbehouden  gebied. 

Ten  aanzien  der  artikelen  leest  men  in  het  Verslag  het  volgende: 
i>Art.  \.  Het  trok  de  aandacht,  dat  wat  betreft  de  Rerkel,  de  ver- 
beteringen, waarvoor  subsidie  verleend  wordt,  zich  bepalen  tot  den 
hoofdstroom,  en  wat  betreft  de  Schipbeek,  tot  die  rivier  met  de 
Rolksbeek  en  de  Koerhuisbeek,  terwijl  bij  de  Regge  ook  met  Rijkshulp 
zullen  verbeterd  worden  de  vertakkingen,  «welke  bij  hooge  standen 
water  uit  de  Schipbeek  aanvoeren».  Men  achtte  het  billijk  dat  ook  de 
gronden  in  de  waterschappen  van  de  Rerkel  en  van  de  Schipbeek  aan 
niet  genoemde  nevenrivieren  en  vertakkingen  gelegen,  welke  in  de 
waterschapslasten  bijdragen,  van  de  verbeteringen  voordeel  zullen 
trekken.  Daarom  werd  aan  den  Minister  de  vraag  gedaan,  of  de  ver- 
beteringen van  de  hoofdrivieren  zoo  gunstig  terug  zullen  werken  op 
de  landerijen  aan  de  nevenstroompjes,  dat  ook  zonder  afzonderlijke 
verbetering  van  deze  laatste  de  daaraan  gelegen  gronden  afdoende 
zullen  worden  gebaat.  Mocht  dit  niet  het  geval  zijn,  zou  zou  voor  een 
groot  deel  der  gronden  in  de  streek  die  men  wenscht  te  helpen,  alles 
uitloopen  op  meerdere  kosten  en  bestendiging  van  den  slechten  toe- 
stand. 

Men  wees  er  op,  dat  door  de  toekenning  van  de  voorgestelde  sub- 
sidiën  aan  de  drie  waterschappen  van  de  Rerkel,  de  Schipbeek  en  de 
Regge,  de  toestand  niet  indirect  mocht  verzwaard  worden  voor 
waterschappen,  die  geene  Rijksbijdrage  zullen  ontvangen  en  in  onmid- 
dellijk verband  staan  met  eerstgenoemde.  Men  had  daarbij  in  het 
bijzonder  het  oog  op  het  waterschap  van  de  Dortherbeek.  Dit  onder- 
houdt, overeenkomstig  zijn  reglement,  eene  waterkeering  langs  den 
linkeroever  van  de  Rolksbeek,  waar  deze  de  grens  vormt  met  het 
waterschap  van  de  Schipbeek.  Dit  laatste  heeft  eene  waterkeering  aan 
de  overzijde  van  de  Rolksbeek.  Wanneer  nu  het  waterschap  van  de 
Schipbeek  met  Rijkshulp  zijne  waterkeering  gaat  verzwaren, —  waartoe 
het  wellicht  zal  moeten  overgaan,  doordien  de  Rolksbeek  ook  in  het 
vervolg  Rerkelwater  zal  blijven  afvoeren,  —  dan  zal  het  waterschap 
aan  de  Dortherbeek  wel  verplicht  zijn,  ter  voorkoming  van  doorbraken, 
de  waterkeering  aan  zijne  zijde  evenzeer  te  versterken.  De  kosten 
hiervan  zouden  echter  te  bezwarend  zijn  voor  de  veelal  schrale  gron- 
den. Gaarne  zou  men  van  den  Minister  de  verzekering  ontvangen, 
dat  in  dit  opzicht  met  de  belangen  van  het  waterschap  voor  de  Dor- 
therbeek rekening  zal  gehouden  worden. 

Art.  2.  De  vraag  werd  gedaan,  of  de  Minister  de  overtuiging  heeft, 
dat  de  ramingen  niet  te  laag  zijn.  Rij  een  vroeger  openbaar  gemaakt 
plan  voor  de  verbetering  van  de  Rerkel  ("van  den  ingenieur  Van 
Löben  Sels)  waren  de  ramingen  voor  de  onteigeningen,  naar  veler 
oordeel,  te  laag. 

Enkele  leden  vreesden,  dat  bij  de  uitvoering  van  de  voornemens  des 
Ministers,  om  Rerkelwater  op  het  Schipbeekgebied  af  te  voeren,  de 
geraamde  som  van  f  250,000  voor  de  Schipbeek  en  Rolksbeek  zou 
blijken  onvoldoende  te  zijn. 

De  wijze  waarop  de  Minister  tot  het  cijfer  van  f  550,000  voor  de 
verbeteringen  in  het  Reggegebied  is  gekomen,  werd  zeer  vreemd  ge- 
acht. Er  werd  niet  berekend  wat  de  werken  zouden  kosten,  maar 
hoeveel  het  waterschap  zou  kunnen  opbrengen  en  het  Rijkssubsidie 
daarop  gegrond.  De  Minister  zegt  wel  dat  er  slechts  voortgewerkt  zal 
worden,  totdat  het  geld  verbruikt  is,  maar  wat  zal  moeten  geschieden, 
vroegen  sommige  leden,  indien  hetgeen  tot  stand  gebracht  is  slechts 
een  gedeelte  der  gronden  blijkt  ten  goede  te  komen  ?  Andere  leden 
vreesden  niet  zoozeer,  dat  de  raming  te  laag  is.  Eene  vorige  begrooting 
was  slechts  f  260,000  en  dit  cijfer  wordt  nu  op  f  550,000  gebracht. 
Het  verschil  tusschen  beide  bedragen  achtten  deze  leden,  buiten  ver- 
houding tot  de  bedragen  zelve,  hoog.  Tegenover  deze  beide  opmerkin- 
gen werd  echter  aangevoerd,  vooreerst,  dat  bij  het  ontbreken  van 
uitgewerkte  plannen  de  Minister  de  beste  wijze  van  raming  heeft 
gevolgd,  die  hem  ten  dienste  stond,  en  dat  het  oordeel  van  den 
hoofdingenieur  van  den  provincialen  waterstaat  in  Overijsel  omtrent 
het  toereikende  van  het  bedrag  hier  wel  gewicht  in  de  schaal  mocht 
leggen;  en  in  de  tweede  plaats,  dat  de  aanvankelijke  verhooging  van 
de  vroegere  begrooting,  die  op  zich  zelve  reeds  te  laag  gebleken  was, 
zich  verklaart,  doordien  thans  ook  de  verbetering  van  de  vertakkingen, 
die  het  Schipbeekwater  zullen  aanbrengen,  wordt  beoogd,  hetgeen  in 
1881  niet  het  geval  was,  aangezien  toen  nog  het  beginsel  voorop  stond, 
dat  iedere  rivier  haar  eigen  water  moest  afvoeren ;  terwijl  het'  tegen- 
woordige plan  tevens  het  voordeel  heeft,  dat  de  raming  voor  de  Schip- 
beek nu  ook  evenredig  lager  kan  gesteld  worden. 

Ten  aanzien  van  de  raming  van  f700,000  voor  de  kosten  van  ver- 
betering van  de  Rerkel,  werd  nog  gevraagd,  of  daaronder  ook  zijn 
begrepen  de  vroeger  reeds  tot  een  aanmerkelijk  bedrag  uitgegeven 
gelden  voor  den  aankoop  van  molens  en  voor  andere  reeds  verrichte 
verbeteringen.  Sommige  leden  verlangden  de  verklaring  van  den  Minis- 
ter, dat  daarmede  niet  ten  slotte  nog  het  evengenoemd  cijfer  van 
f700,000  zou  worden  verhoogd. 

Art.  3b.  Het  ontbreken  van  eiken  waarborg,  dat  de  waterschappen 
de  verbeterde  riviertakken  inderdaad  voortdurend  in  goeden  staat  zullen 
onderhouden,  was  voor  vele  leden  een  groot  bezwaar  tegen  de  regeling. 
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gelijk  de  Minister  deze  wenscht.  Indien  de  waterschappen  zich  van 
dezen  plicht  niet  kweten  zou  de  toestand  op  den  duur  allengs  weder 
even  slecht  worden  als  thans,  en  het  aanzienlijke  Rijkssubsidie  mitsdien 
aan  zijn  doel  niet  beantwoorden.  Deze  leden  drongen  er  bij  de  Regee- 
ring op  aan,  dat  het  Rijk  zich  eenig  toezicht  op  het  onderhoud  zou 
voorbehouden,  hetgeen  naar  het  gevoelen  van  sommigen,  het  best  zou 
kunnen  geschieden,  indien  verwezenlijkt  werd  het  denkbeeld,  reeds 
boven  in  §  4  aangegeven,  om  namelijk  ook  een  gedeelte  der  kosten 
van  het  onderhoud  te  nemen.  —  Op  de  mededeeling  van  het  gevoelen 
des  Ministers  hieromtrent  werd  prijs  gesteld. 

De  opmerking  werd  nog  gemaakt,  dat  de  uitdrukking  <rin  goeden 
staat»  te  onbestemd  is  en  beter  gelezen  zou  worden :  «in  goeden  voor 
het  doel  bruikbaren  staat». 

Art.  4.  Boven  dit  artikel  zouden  sommige  leden  de  voorkeur  geven 
aan  eene  redactie  in  den  geest  van  art.  3  der  wet  van  11  Juli  1882 
(Stbl.  n°  80),  waarbij  eene  bijdrage  uit  's  Rijks  schatkist  wordt  ver- 
leend voor  de  verbetering  van  den  Öude-IJsel,  welk  artikel  luidt: 

«De  betaling  van  de  in  art.  1  genoemde  bijdragen  zal  geschieden  in 
termijnen  naar  gelang  de  vordering  van  de  werken. 

«Het  bedrag  der  aldus  door  Ons  te  bepalen  termijnen  wordt  jaarlijks 
op  de  Staatsbegrooting  gebracht.» 

Art.  4,  gelijk  dit  in  het  ontwerp  luidt,  scheen  in  verband  met  de 
voorwaarden  genoemd  sub  art.  3  «,  te  onbestemd,  daar  noch  het  tijd- 
stip, noch  het  bedrag  der  uitkeering  duidelijk  is  aangegeven. 

Th.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

ENGINEERING,  Mei  1892. 
(Vervolg  van  blz.  404.) 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
Proeven  omtrent  het  pruimen  van  marineketels. 

Onlangs  verscheen  het  rapport  eener  commissie  belast  met  het  ne- 
men van  proeven  met  de  machines,  ketels  enz.  van  het  tot  de  Belgische 
marine  behoorende  stoomschip  «Ville  de  Douvres».  Van  de  proeven 
omtrent  het  verbruikte  voedingswater  deelen  wij  het  volgende  mede: 

Daar  de  machines  van  dit  stoomschip  per  minuut  +  500  liter  voe- 
dingswater gebruiken,  werd  besloten  dit  met  behulp  van  watermeters 
te  bepalen.  Daartoe  werden  gebruikt  twee  Kennedymeters,  die  tusschen 
de  voedingspompen  en  de  ketels  geplaatst  waren.  De  meter  werd  vóór 
en  na  de  proef  gecontroleerd,  het  waterverbruik  werd  ieder  kwartier 
afgelezen  gedurende  9  uur.  Driemaal  gedurende  dien  tijd  werd  een 
zekere  hoeveelheid  water  uit  de  ketels  genomen  en  tegelijkertijd  stoom 
uit  de  hoofdstoomleiding  gelaten  en  deze  stoom  daarop  gecondenseerd. 
Beide  watersoorten  werden  daarna  op  haar  zoutgehalte  onderzocht, 
waardoor  het  mogelijk  is  de  door  den  stoom  medegevoerde  hoeveel- 
heid water  te  bepalen.  Alle  in  het  uit  de  stoomleiding  gecondenseerde 
water  aanwezige  zout  moet  uit  de  ketels  medegevoerd  zijn  niet  met 
stoom,  maar  met  water.  Om  de  proef  op  de  som  te  nemen  werd  iederen 
keer  een  gemeten  hoeveelheid  van  het  uit  den  ketel  genomen  water 
afgezonderd  en  dit  water  vermengd  met  een  afgewogene  hoeveelheid 
van  het  uit  de  stoomleiding  verkregene  water.  Door  analyse  en  door 
berekening  werd  daarna  bepaald  hoeveel  water  als  zoodanig  door  den 
stoom  was  medegevoerd.  Het  resultaat  van  deze  proeven  was  het  volgende : 


Mengsel  N°. 

Medegevoerd  water  in  °/0. 

Verschil. 

Analytisch. 

Berekend. 

1 

0.92 

0.85 

0.07 

2 

0.86 

0.85 

0.01 

3 

1.30 

1.24 

0.06 

In  alle  drie  gevallen  is  het  door  analyse  gevonden  cijfer  hooger 
dan  hetwelk  uit  de  berekening  volgt. 

In  een  vergadering  van  het  «Institution  of  mechanical  engineers», 
waar  over  deze  proeven  discussie  gevoerd  werd,  merkte  men  op,  dat 
de  nauwkeurigheid  van  de  beschrevene  methode  afhangt  van  de  wijze, 
waarop  de  stoom  uit  de  stoomleiding  opgevangen  werd.  De  heer 
Willans  —  sinds  overleden  —  merkte  op,  dat  een  ander  eenvoudig 
middel  om  de  hoeveelheid  medegevoerd  water  te  bepalen  bestond  in 
het  smoren  van  den  stoom.  De  stoom  wordt  in  een  kleine  ruimte  ge- 
laten, waar  de  druk  gemeten  en  de  temperatuur  bepaald  kan  worden. 

(«Engineering»,  13  Mei). 


Electrische  spoorwegen  in  Londen. 

Op  het  oogenblik  zijn  in  het  Engelsche  Parlement  niet  minder  dan 
zes  wetsvoorstellen  aanhangig  alle  betrekking  hebbende  op  uitbreiding 
van  den  bestaanden  electrischen  spoorweg. 

Gewoonlijk  worden  deze  voorstellen  onderzocht  door  twee  Commis- 
sie's,  eene  uit  het  Hoogerhuis  en  eene  uit  het  Lagerhuis;  ditmaal  is 
er  echter  een  enkele  commissie  uit  beide  regeeringslichamen  benoemd 
om  een  beslissing  uit  te  spreken  over  de  vraag  of  het  al  dan  niet 
raadzaam  is  den  electrischen  spoorweg  uit  te  breiden.  De  commissie 
hield  nu  twee  zittingen,  de  punten  in  quaestie  hebben  meest  alle  be- 
trekking op  details  betreffende  den  aanleg,  als:  richting  der  verschil- 


lende lijnen,  diepte  beneden  het  straatniveau,  waarborgen  te  verleenen 
aan  de  eigenaars  onder  wier  perceelen  de  spoorweg  komt  te  leggen, 
tegen  mogelijk  nadeel  veroorzaakt  door  het  voortdurend  trillen  van 
den  bodem  enz. 

Door  de  commissie  werd  advies  gevraagd  van  een  expert  —  Alexan- 
der  Siemens  —  over  de  doelmatigheid  van  electrische  exploitatie  voor 
dit  spoorwegnet.  Deze  kwam  tot  de  slotsom  dat  voor  de  lijnen  in 
quaestie  een  spanning  van  1000  Volt  de  doelmatigste  zou  zijn,  veron- 
dersteld dat  tot  bovengrondsche  geleiding  werd  besloten,  of  anders 
500  Volt,  indien  de  leiding  tusschen  de  rails  wordt  aangebracht  als  bij 
den  «City  and  South  London»  spoorweg.  Als  middellijn  van  de  ijzeren 
tunnels  slaat  hij  voor  12  voet,  iets  meer  dan  de  tunnels  van  genoem- 
den spoorweg.  De  treinen  zouden  met  het  oog  op  de  verbinding  met 
de  groote  lijnen  180  ton  wegen  in  plaats  van  70  ton  als  bij  den  C. 
and  S.  L.  spoorweg. 

De  commissie  vereenigde  zich  met  dit  advies  en  zegt  in  haar  rapport, 
dat  tegen  den  bouw  der  voorgestelde  lijnen  geen  bezwaar  bestaat.  De 
aanlegkosten  zijn  geraamd  op  +  72  millioen  gulden. 


Het  verdwijnen  van  het  breede  spoor  in  Engeland. 

20,  21  en  22  Mei  jl.  zijn  belangrijke  dagen  geweest  in  de  geschie- 
denis van  Engeland's  spoorwegwezen.  Gedurende  die  dagen  werden  de 
laatste  ±  360  Kilometer  breedspoor  veranderd  in  normale  spoorbreedte 
en,  ofschoon  nu  reeds  weder  tot  het  verleden  behoorend,  moge  toch 
èn  om  de  historische  belangrijkheid  èn  om  de  snelheid,  waarmee  het 
werd  uitgevoerd,  een  korte  beschrijving  van  dit  werk  hier  haar  plaats 
vinden. 

Zooals  bekend  rusten  bij  Brunel's  breedspoor  de  rails,  wier  gewicht 
+  31  K.G.  bedraagt,  op  houten  langsliggers  van  27  X  1>5  c.M.,  die 
in  afstanden  van  2,5  a  3  M.  door  houten  dwarsstukken  verbonden 
zijn.  Deze  dwarsstukken  verhinderen  de  langsliggers  elkander  te 
naderen,  terwijl  ijzeren  verbindingsstangen  hunne  verwijdering  beletten. 
Bij  de  uitgevoerde  verandering  moesten  dus  de  volgende  operatie's 
plaats  hebben : 

1.  Wegruimen  van  den  ballast;  2.  doorzagen  van  de  houten  dwars- 
stukken en  wegnemen  van  de  ijzeren  verbindingsstangen;  3.  verschui- 
ven van  één  rail  met  langsligger;  4.  bevestigen  en  voorloopig  onder- 
stoppen. De  360  Kilometers,  die  deze  gedaanteverwisseling  moesten 
ondergaan,  behoorden  tot  de  lijnen  der  «Great  Western  Company'' 
en  daar  deze  lijnen  enkel  spoor  bezitten,  moest  het  werk  in  den 
kortst  mogelijken  tijd  uitgevoerd  worden.  Dit.  geschiedde  nu  op  de 
volgende  wijze: 

Twee  dagen  van  te  voren  werden  5000  arbeiders  in  de  plaatsen 
langs  de  lijn  of  in  tenten  ondergebracht  en  de  ballast,  zooveel  als 
veiligheidshalve  mogelijk  was,  verwijderd,  terwijl  ook  een  gedeelte  dei- 
houten  dwarsstukken  doorgezaagd  was  en  slechts  ieder  zesde  stuk  in 
zijn  geheel  was  gelaten.  Het  rollend  materieel  voor  breed  spoor  was 
de  vorige  dagen  reeds  langzamerhand  verwijderd  en  Zaterdags- 
morgens tusschen  4  en  5  uur  passeerde  de  laatste  trein  het  breede 
spoor.  Onmiddellijk  werden  nu  de  dwarsstukken  op  de  nieuwe  lengte 
ingekort  en  de  eene  langsdrager  binnenwaarts  verschoven.  Dit  was 
geen  licht  werk,  gelukkig  bleek  de  ballast  echter  tamelijk  mee  te 
geven,  zoodat  gelijktijdig  een  lengte  van  15  a  20  M.  door  een  ploeg 
van  15  a  20  man  verschoven  kon  worden.  Nu  werd  de  lijn  op  de 
juiste  spoorwijdte  gebracht  en  de  nieuwe  ijzeren  trekstangen  bevestigd, 
daarna  eenige  ballast  gestort  en  vervolgens  werd  de  lijn  door  de 
proefmachine  bereden.  Natuurlijk  bestaat  het  plan  later  langzamerhand 
de  langsleggers  door  dwarsles;gers  te  vervangen,  terwijl  dan  ook  een 
groot  gedeelte  van  de  lijn  dubbel  spoor  zal  verkrijgen.  Van  de  ver- 
andering werd  ook  gebruik  gemaakt  om  het  tracé  op  enkele  punten 
te  verbeteren.  Eenige  moeite  veroorzaakten  de  kleine  bruggen,  waai- 
de rails  direct  op  de  brugwanden  rustten.  Gelukkig  was  het  overal 
mogelijk  den  eenen  brugwand  met  steigers  te  ondersteunen,  terwijl  de 
andere  wand  binnenwaarts  verplaatst  werd.  Veel  grooter  moeielijk- 
heden  had  men  te  overwinnen  aan  de  stations,  waar  geheele  wissels 
en  kruisingen  veranderd  moesten  worden;  hier  kwam  het  er  op  aan 
allereerst  het  hoofdspoor  gereed  te  krijgen,  de  zijsporen  konden  later 
volgen. 

Er  werd  gewerkt  des  Zaterdags  van  's  morgens  5  uur  tot  's  avonds 
9  uur,  en  van  5  tot  8  uur  des  Zondags.  De  eerste  trein  reed  echter 
eerst  des  Maandagsmorgens. 


Verandering  van  het  signaalstelsel  aan  het  Waterloostation  te  Londen. 

Een  andere  groote  verandering,  eveneens  in  een  minimum  van  tijd 
uitgevoerd,  was  de  ombouw  van  de  signaalinrichting  aan  het  Water- 
loostation, alwaar  van  Zondag  15  Mei  tot  Dinsdag  daaropvolgend  de 
geheele  seininrichting  veranderd  en  een  seinhuis  met  236  handels  in 
dien  tijd  gemonteerd  moest  worden.  Het  is  onmogelijk  zonder  figuur 
van  deze  stationsinrichting  een  duidelijk  overzicht  te  geven.  Genoeg 
zij  het  te  zeggen  dat  het  station  18  perrons  bevat,  die  uitloopen  op 
6  hoofdlijnen  —  vroeger  vier  —  en  dat  het  aantal  aankomende  en 
vertrekkende  treinen  op  den  9den  April,  toen  de  Oxfordsche  roeiwed- 
strijd  gelijktijdig  met  de  wedrennen  in  Sandown-Park  plaats  had, 
nog  veel  grooter  was  dan  aan  het  station  St.  Lazare  te  Parijs,  waar 
bij  gelegenheid  van  de  eeuwfeesten  te  Versailles  in  1889  meer  dan 
600  treinen  vertrokken  en  aankwamen. 

(Engineering  20  en  27  Mei.) 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

|  Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

23  Sept.  1892. 

765.2 

Stil. 

15 

1 

24  „ 

n 

760.7 

z.z.w. 

2 

15 

0 

25  , 

D 

26  „ 

■n 

764.0 

z.z.w. 

2 

16 

0 

27  „ 

n 

757.8 

z.z.w. 

2 

17 

0 

28  „ 

n 

755.0 

W.N.W. 

2 

14 

8 

29  „ 

n 

759.7 

z.w. 

4 

11 

12 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Yenlo. 

Grave. 

24  Sept. 

37.70 

10.27 

7.96 

8.30 

8.76 

41.90 

9.53 

5.42 

25  „ 

37.67 

10.26 

7.93 

8.28 

8.75 

41.50 

9.48 

5.36 

26  „ 

37.67 

10.23 

7.91 

8.26 

8.73 

41.59 

9.23 

5.30 

27  „ 

37.69 

10.22 

7.89 

8.25 

8.71 

41.55 

9.21 

5.10 

28  „ 

37.78 

10.24 

7.91 

8.26 

8.73 

41.49 

9.17 

5.10 

29  „ 

37.83 

10.28 

7.94 

8.29 

8.77 

41.47 

9.13 

5.06 

30  „ 

37.78 

10.33 

8.00 

8.34 

8.82 

41.48 

9.16 

5.03 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zeli'r. 
p.s. 

•voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

1 16.68 

13.50 

|13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  nieuwbenoemde  hoogleeraar  in  de  faculteit  der  wis-  en  natuur- 
kunde aan  de  Universiteit  te  Leiden,  de  civiel-ingenieur  J.  C.  Kluijver, 
hield  den  28sten  Sept.  jl.  zijne  oratie  in  het  groot  auditorium  van  de 
Leidsche  Academie,  ter  aanvaarding  van  zijn  ambt. 

In  zijne  rede,  die  getiteld  is :  «Beschouwingen  over  de  Nieuwere 
Algebra»,  gaf  de  spreker  allereerst  eene  korte  beschrijving  van  het 
ontstaan  der  invarianten-theorie,  wier  groote  belangrijkheid  voor  de 
meetkunde  door  hem  in  het  licht  werd  gesteld. 

Die  theorie  toch  levert  alle  hulpmiddelen,  die  noodig  zijn  om  de 
onderwerpen  der  synthetische  meetkunde  ook  analytisch  te  behandelen. 

De  spreker  toonde  aan  hoe  in  korten  tijd  de  begrippen  der  inva- 
rianten-theorie ook  in  andere  vakken  der  wiskunde  zijn  doorgedrongen 
en  gaf  eindelijk  te  kennen,  dat  van  hare  verdere  ontwikkeling  nog 
zeer  veel  is  te  verwachten. 

Aan  't  slot  van  zijne  rede  sprak  de  hoogleeraar  HH.  curatoren, 
professoren  en  studenten  op  de  gebruikelijke  wijze  toe.  't  Was  vooral 
prof.  Bierens  de  Haan,  zijn  voorganger,  aan  wien  waardeerende  woor- 
den werden  toegevoegd  voor  't  geen  hij  voor  de  Universiteit  en  voor 
de  wetenschap  heeft  gedaan.  Hij  wees  er  op,  hoe  door  hem  de  ver- 
diensten van  tallooze  Nederlandsche  wiskunstenaars  voor  de  vergetel- 
heid bewaard  zijn  gebleven,  hoe  hij  aan  de  namen  van  enkelen  hunner 
nieuwen  luister-  had  geschonken,  't  Was  vooral  de  stichting  van  het 
grootsche  monument,  dat  het  wetenschappelijk  Nederland  voor  een 
zijner  grootste  mannen  wil  oprichten,  de  uitgave  der  briefwisseling 
van  Huygens,  waarvan  met  dankbare  ingenomenheid  werd  gewag 
gemaakt. 


Veredeling  van  het  ambacht. 


Door  een  onverwachte  samenloop  van  omstandigheden  kan  de  sub- 
sidie van  de  Nederlandsche  Maatschappij  tot  bevordering  van  Nijverheid, 
waarover  de  Commissie  tot  veredeling  van  het  Ambacht  tot  uitvoering 


harer  plannen  in  December  a.s.  meende  te  mogen  beschikken,  niet 
worden  uitgekeerd  en  ontbreken  haar,  als  gevolg  daarvan,  de  noodige 
fondsen  om  de  proefaflegging,  zooals  haar  voornemen  was,  in  December 
van  dit  jaar  ten  uitvoer  te  brengen. 

Dat  zij  in  hare  aanvankelijk  met  succes  bekroonde  pogingen  op  zoo 
onverwachte  wijze  werd  teleurgesteld,  grieft  haar  te  meer,  omdat  zich 
reeds  in  vele  plaatsen  van  ons  land  com missiën  hebben  gevormd,  die 
poogden,  met  het  oog  op  deze  proefaflegging,  het  vakonderwijs  te 
verbeteren  en  aan  te  vullen  en  andere  commissiën  zich  hebben  belast 
met  de  zorg  voor  reis-  en  verblijfkosten  van  a.s.  meesters  en  gezellen, 
die  te  onbemiddeld  zijn  om  op  eigen  kosten  aan  het  onderzoek  deel 
te  nemen. 

De  Commissie  tot  veredeling  van  het  Ambacht,  derhalve  genoodzaakt 
zijnde  de  proefaflegging  voor  een  jaar  uit  te  stellen,  neemt  zich  voor 
die  in  December  1893  ten  uitvoer  te  brengen  en  noodigt  allen  uit  de 
pogingen,  die  werden  aangewend  om  het  vakonderwijs  te  verbeteren, 
krachtig  voort  te  zetten,  opdat  in  December  1893  blijken  moge,  dat 
dit  jaar  uitstel  van  gunstigen  invloed  is  geweest  op  de  ontwikkeling 
van  den  aanstaanden  meester  en  gezel. 

Met  leedwezen  erkennende  dat  het  voor  hen,  die  moeiten  noch  kosten 
hebben  ontzien,  om  zich  voor  het  afleggen  der  proef  te  bekwamen,  eene 
groote  teleurstelling  baart,  wijst  de  Commissie  er  tevens  op,  dat  door 
zeer  velen  de  tijd  van  voorbereiding  te  kort  werd  geacht  en  dat  nu 
zoo  veel  te  meer  tijd  en  gelegenheid  bestaat  zich  de  bekwaamheden 
eigen  te  maken,  die  voor  meester  of  gezel  zullen  gevorderd  worden. 

In  verband  met  het  vorenstaande  worden  candidaten  uitgenoodigd 
zich  niet  aan  te  melden  voor  1  November  a.s.  maar  wèl  schriftelijk 
vóór  1  September  4893,  aan  den  Secretaris  der  Commissie  Eland- 
straat 48  te  's-Gravenhage. 

Ter  aanvulling  der  vroegere  bekendmakingen,  waarbij  niet  genoemd 
zijn  de  tijden  voor  het  onderzoek  in  de  verschillende  vakken  vastgesteld, 
zij  hier  nog  medegedeeld  dat  die  tijden  bepaald  zijn 

voor  het  Timmeren       op  hoogstens  12  werkdagen 


Meubelmaken 
Smeden 
Koperwerken 
Schilderen 


4  weken 
12  werkdagen 
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waarbij,  voor  het  geval  in  die  tijden  de  Kerstmis  vallen  mocht,  aan  de 
candidaten  wordt  overgelaten  of  zij  ter  bekorting  daarvan  zich  ook  op 
den  2den  Kerstdag  aan  het  onderzoek  willen  onderwerpen. 

De  deskundigen,  in  deze  zaak  nader  gehoord,  hebben  ten  stelligste 
als  hunne  meening  te  kennen  gegeven,  dat  bovengenoemde  tijden  voor 
een  grondig  onderzoek  in  die  vakken  noodzakelijk  zijn. 


De  uitbreiding  en  verbetering  van  het  oostelijk  stoomgemaal  te  Rotterdam. 

De  gemeenteraad  van  Rotterdam  heeft  in  zijne  zitting  van  den 
29sten  Sept.  jl.  bij  acclamatie  aangenomen  het  voorstel  van  Burg.  en 
Weths.  tot  uitbreiding  en  verbetering  van  het  oostelijk  stoomgemaal. 

Volgens  dit  voorstel  zal  worden  aangeschaft  een  Worthington-pomp 
die  40  M3.  per  uur  kan  opvoeren.  Met  eene  dergelijke  machine  zal  het 
eventueel  mogelijk  zijn  den  geheelen  Kralingschen  Voorpolder  in  het 
bemalingsgebied  op  te  nemen.  Toch  is  in  het  ontwerp  niet  uit  het  oog 
verloren  de  mogelijke  behoefte  aan  meerder  opvoer-vermogen. 

Op  de  plaats  toch  der  tegenwoordige  machine  is  ruimte  voor  twee 
werktuigen  als  het  thans  voorgestelde.  Mocht  dus  de  vervanging  der 
tegenwoordige  machine,  welke  een  hoog  kolenverbruik  heeft,  later  voor- 
deeliger  blijken,  dan  kan  dit  geschieden,  terwijl  er  daarna  nog  plaatsing 
voor  een  derde  werktuig  overblijft. 

Op  de  plaats  van  het  thans  bestaande  ketelhuis  is  ontworpen  eene  vuil- 
visscherij  met  daaronder  gelegen  verzamelbassin  en  met  daarin  geplaatst 
krooshek.  Ten  noorden  daarvan  bevinden  zich,  behalve  het  machine- 
lokaal, het  ketelhuis  en  de  kolenbergplaats.  De  ketels  zullen  zijn  buizen- 
ketels waarvan  één  als  reserve  dienst  kan  doen.  De  kolenbergplaats  is 
zóó  met  het  ketelhuis  verbonden,  dat  men  door  het  wegbreken  dei- 
scheidingsmuren  één  groot  ketelhuis  verkrijgt,  waar  ruimte  is  voor  vier 
ketels;  een  ruimte,  welke  overeenkomt  met  de  beschikbare  plaatsruimte 
voor  de  machines.  Met  het  oog  daarop  wordt  reeds  thans  de  paal- 
fundeering  voor  deze  ketels  gemaakt. 

Voor  de  oprichting  van  een  kolenbergplaats  blijft  in  het  laatstbe- 
doelde geval  ruimte  genoeg  over  op  het  overblijvende  terrein,  dat  voor- 
loopig  kan  worden  bestemd  voor  het  bergen  van  de  wagens  der  ge- 
meentewerken, die  thans  op  straat  of  op  het  voormalige  Entrepótterrein 
aan  den  Oostzeedijk  plaatsing  vinden.  Daarom  zal  het  bedoelde  terrein 
met  muren  omringd  worden. 

De  kosten  van  een  en  ander  zijn  geraamd  op  f  145,000. 


Door  den  heer  A.  Hartog  Az.  te  Rotterdam  is  aan  den  gemeente- 
raad van  Rotterdam  concessie  aangevraagd  voor  den  aanleg  en  de 
exploitatie  van  eene  duinwaterleiding. 

De  heer  Hartog  wenscht  het  water  te  ontleenen  aan  de  duinstreek 
tusschen  den  Hoek  van  Holland  en  Loosduinen  en  wil  dcor  den  aanleg 
van  een  hoofdbuis  in  den  berm  van  den  spoorweg  van  den  Hoek  van 
Holland  naar  Rotterdam,  benevens  deze  stad  ook  de  steden  Schiedam, 
Vlaardingen  en  Maassluis  van  duinwater  voorzien. 

Of  bedoelde  duinstreek  eene  daarvoor  voldoende  hoeveelheid  water 
zou  kunnen  leveren  betwijfelen  wij ;  want  juist  langs  dit  gedeelte  der 
kust  is  de  duinstrook  zeer  smal  of  ontbreken  de  duinen  geheel  en  al. 
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Tentoonstelling  van  Nationale  Nijverheid  te  Winschoten  in  Juni  1893. 

Zooals  bekend  is,  wil  men  te  Winschoten  in  Juni  1893  eene  Ten- 
toonstelling van  Nationale  Nijverheid  houden,  waaraan  een  internatio- 
nale groep  zal  zijn  verbonden  van  artikelen,  waarvan  uit  het  eigen 
land  geen  voldoende  inzending  te  verwachten  is.  Die  tentoonstelling 
verdient  wel  de  aandacht  van  de  industrieelen,  want  Winschoten, 
omgeven  door  het  zeer  welvarende  Oldambt,  Bellingwoude,  Elijham  en 
de  Pekela's,  is  het  middelpunt  van  een  landstreek  zooals  er  wat  rijk- 
dom, ondernemingsgeest,  landbouw  en  nijverheid  geen  tweede  in  ons 
land  bestaat. 

De  talrijke  welvarende  lieden  koopen  bijna  alles  in  Winschoten  en 
kunnen  zich  meer  weelde  veroorloven  dan  elders  het  geval  is.  Daarenboven 
hebben  zij  goeden  smaak  en  een  mate  van  ontwikkeling  die  hun  in 
staat  stellen  de  zaken  naar  waarde  te  schatten. 

Voor  de  industrieelen  is  het  werkelijk  van  belang  die  bevolking  in 
kennis  te  brengen  met  hun  producten.  H.  M.  de  Koningin-Regentes 
heeft  dan  ook  reeds  een  of  meer  medailles  toegezegd. 


Te  Brussel  wordt  van  af  27  September  tot  8  October  een  congres 
van  géodésie  gehouden,  ten  einde  zooveel  mogelijk  gelijkheid  te  brengen 
in  het  opmeten  en  in  kaart  brengen  der  verschillende  deelen  van  den 
aardbol.  In  België  werkt  het  aardrijkskundig  instituut,  gevestigd  in  de 
abdij  van  het  Bois  de  la  Cambre,  reeds  geruimen  tijd  aan  geheel 
nieuwe  kaarten,  terwijl  men  nu  door  verschillende  geleerden  van  Europa 
wil  doen  vaststellen  eene  gelijkvormige  methode,  vooral  voor  het  bij- 
werken der  grenzen  der  onderscheidene  landen. 

Onder  de  geleerden,  die  aan  het  congres  zullen  deelnemen,  bevinden 
zich  voor  Frankrijk  :  generaal  Derrécasaix,  sous-chef  van  den  gene- 
ralen  staf,  H.  Say,  Bouquet  de  la  Graye,  Bisschofsheim,  luitenant- 
kolonel Bassot,  de  ingenieur  Lallemand  en  de  sterrenkundige  Cornu  ; 
voor  Duitschland  :  H.  Homhontz  ;  voor  Italië :  de  generaal  Fewero  ; 
voor  Spanje :  F.  de  Areillaga  ;  voor  Zwitserland  ;  Hirsch,  directeur 
van  de  sterrenwacht  te  Neuchatel ;  voor  België :  kolonel  Hennequin, 
directeur  van  het  Institut  Cartographique,  en  Folie,  directeur  van  de 
sterrenwacht;  en  voor  Nederland:  prof.  dr.  H.  G.  van  de  Sande  Bak- 
huijsen,  te  Leiden;  dr.  J.  Bosscha,  te  Haarlem;  G.  van  Diesen,  inspec- 
teur van  den  Waterstaat  te  's-Gravenhage ;  E.  Kwisthout,  ingenieur- 
verificateur  van  het  kadaster  te  Roermond  iprof.  dr.  J.  A.  C.  Oudemans, 
te  Utrecht,  en  pr  of.  dr.  Ch.  M.  Schols,  teTDelft. 


Opruiming  van  het  in  de  Wielingen  gezonken  schip  „Childwali". 

Het  ijzeren  barkschip  «Childwali»  dat  op  2  Januari  11.  in  de  Wielin- 
gen zonk,  na  aanvaring  met  het  stoomschip  «Noordland»  van  de  Red 
Star  Line,  is  door  den  Rijks  Waterstaat  met  hulp  van  het  corps 
torpedisten  opgeruimd. 

Ia  het  begin  der  maand  Juni  werden  de  werkzaamheden  aange- 
vangen en  op  den  20en  September  werden  zij  voltooid. 

Wanneer  men  in  aanmerking  neemt  dat  het  wrak  op  25  K.M. 
afstand  van  de  haven  van  Vlissingen  in  11  M.  water  bij  laagwater 
gelegen  was  en  dat  het  schip  vrij  aanzienlijke  afmetingen  had,  dan  is 
het  tijdperk  der  opruiming  als  zeer  kort  te  noemen,  vooral  nog  wanneer 
men  daarbij  voegt  dat  gedurende  vele  dagen  in  dit  tijdperk  door 
ongunstigen  wind  en  daardoor  ontstane  groote  golfverheffing  niet 
gewerkt  kon  worden. 


Ingevolge  de  uitkomsten  der  peilingen  in  den  mond  van  den  Rotter- 
damschen  Waterweg  van  20  September  j.1.  is  als  grondslag  van  de 
getijseineh  aangenomen  75  d.M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  overdag 
als  's  nachts,  zijnde  het  minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul  van 
50  M.  benoorden  tot  50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 


Kamers  van  Arbeid. 

De  Amsterdamsche  afdeeling  van  «Patrimonium»  heeft  aan  de 
Tweede  Kamer  het  volgende  adres  verzonden  : 

Geeft  met  verschuldigden  eerbied  te  kennen  het  bestuur  van  de 
afdeeling  Amsterdam,  van  het  Nederlandach  Werklieden-Verbond 
„Patrimonium" ; 

dat  het  met  belangstelling  en  blijdschap  kennis  heeft  genomen  van 
de  door  de  heeren  Pijttersen  en  Schimmelpenninck  van  der  Ote 
ingediende  wetsvoorstellen,  in  zake  de  oprichting  van  Kamers  van 
Arbeid ; 

het  geeft  daarom  zijne  blijdschap  te  kennen,  omdat  naar  zijne  innige 
overtuiging  de  werking  van  zulke  op  goeden  grondslag  georganiseerde 
Kamers,  ongetwijfeld  zal  bijdragen  tot  den  bloei  van  den  werkmans- 
stand en  de  wederzijdsche  verhouding  tusscben  patroons  en  werklieden 
daardoor  zal  kunnen  worden  verbeterd,  gelijk  gebleken  is  uit  de 
bespreking  over  genoemde  Kamers  op  het  Christelijk  Sociaal  Congres 
gehouden  ten  vorigen  jare  ; 

dat  het  zich  geen  oordeel  aanmatigt  over  de  techniek  der  ingediende 
wetsvoorstellen,  om  reden  bet  zich  daartoe  niet  bevoegd  acht ; 

dat  het  desniettemin  groot  bezwaar  maakt  tegen  den  grondslag  dei- 
bedoelde  wetsvoorstellen,  „samengestelde  Kamers  van  Patroons  en 
Arbeiders",  omdat  het  acht,  dat  dan  de  belangen  van  den  arbeid  niet 
tot  hun  recht  zullen  komen,  de  verhouding  van  patroons  en  werklieden 
er  niet  door  zal  verbeterd  worden  en  alzoo  het  doel  der  instelling  van 
zulke  Kamers  niet  zal  worden  bereikt;  de  praktijk  van  het  leven 
wettigt  deze  meening  ; 

dat  het,  mocht  Uwe  vergadering  met  de  voorstellers  van  oordeel  zijn 
dat  patroons  en  werklieden  beiden  zitting  moeten  hebben  in  genoemde 


Kamers,  Uwer  vergadering  toch  in  overweging  wenscht  to  geven,  dat 
patroons  en  werklieden,  ieder  afzonderlijk  zullen  vergaderen  om  elk  voor 
zich  de  Regeering  te  dienen  van  advies; 

dat  het  hoopt,  dat  Uwe  vergadering  nimmer  besluiten  moge,  dat  de  . 
voorzitters  dier  Kamers  door  de  Overheid  zouden  worden  benoemd, 
dewijl  alsdan,  naar  het  oordeel  van  adressant,  bedoelde  Kamers  ten 
doode  zijn  opgeschreven. 

Redenen,  waarom  adressant  eerbiedig  doch  dringend  verzoekt,  bij 
de  behandeling  der  ingediende  wetsvoorstellen  op  zijne  wenschen  te 
willen  letten. 


De  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  heeft  het  wetsontwerp  tot 
onteigening  van  terrein  voor  den  bouw  van  de  groote  koopmansbeurs 
te  Amsterdam  met  43  tegen  27  stemmen  verworpen. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  is  benoemd  tot  ridder  in  de  Orde  van  Oranje 
Nassau,  de  heer  J.  J.  F.  Beijnes,  rijtuigfabrikant  te  Haarlem. 

Tot  gemeente-architect  te  Leiden  is  benoemd  de  heer  H.  Paul, 
gediplomeerd  civiel-ingenieur  te  Gouda. 


De  civiel-ingenieur  Jhr.  H.  O.  Six  is  bij  Ministerieele  beschik- 
king benoemd  tot  adjunct-ingenieur  bij  de  werken  tot  verleg- 
ging van  den  Maasmond. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  bepaald,  dat  de  met  ingang  van  1  October  1892  benoemde 
adspirant-ingenieur  van  den  Rijkswaterstaat  E.  Van  Konijnen- 
burg zal  zijn  toegevoegd  aan  den  inspecteur  in  de  1ste  inspectie 
ter  standplaats  's-Gravenhage,  en  de  met  dienzelfden  datum 
benoemde  adspirant-ingenieur  F.  Baucke  aan  den  hoofdingenieur 
voor  de  rivieren,  ten  einde  dienst  te  doen  onder  de  bevelen  van 
den  arrondissements-ingenieur  in  het  4de  rivier-arrondissement, 
ter  standplaats  Dordrecht. 


Bij  Ministerieele  beschikking  is  aan  den  civiel-ingenieur  G. 
Roodenburch  op  zijn  verzoek  eervol  ontslag  verleend  als  tijdelijk 
adjunct-ingenieur  bij  het  Merwede  kanaal. 


De  le  luitenant  der  genie  J.  Grootenhuis,  die  gedurende  5 
jaren  is  gedetacheerd  geweest  bij  het  O.-I.  leger,  is  hier  te  lande 
teruggekeerd  ;  aan  hem  is,  in  afwachting  zijner  indeeling,  2 
maanden  verlof  verleend. 


De  heer  P.  Smits  Az.  is  voor  den  tijd  van  9  maanden  benoemd 
tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  werken  tot  ver- 
betering van  de  Maas  onder  Meerlo  en  Bergen. 


Met  ingang  van  1  November  a.  s.  zijn  verplaatst  de  opzich- 
ters van  's  Rijks  Waterstaat  A.  Maas  van  het  11e  district  (Zeeland) 
naar  het  10e  (Zuid-holland)  en  A.  Kooreman  van  het  10e  (Zuid- 
Holland)  naar  het  9e  district  (Noord-Holland). 


De  heeren  A.  Van  Gent  en  A.  Van  der  Werff  Jz.  zijn  voor 
den  tijd  van  één  jaar  gecontinueerd  als  buitengewoon  opzichter 
bij  het  vormen  van  een  gedeelte  rivier  van  af  den  Hoogen 
Maasdijk,  ten  Westen  van  Heusden,  tot  voorbij  het  Oude  Maasje 
nabij  Hagoort. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  eervol  uit  zijne  betrekking,  wegens  ziekte,  de 
opzichter  3e  kl.  H.  G.  F.  Boers. 

Benoemd:  tot  architect  2e  kl.,  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
E.  Roelofsen,  laatstelijk  opzichter  le  kl. 

Bij  het  Kadaster. 

Verplaatst:  naar  Serang,  residentie  Bantam,  de  landmeter 
3e  kl.  J.  Calicher,  thans  werkzaam  bij  de  opnemingssectie 
Garoet,  en  de  adjunct-landmeter  3e  kl.  J.  E.  Engelbrecht, 
thans  werkzaam  bij  de  bewaring  te  Soerabaija,  met  bepaling, 
dat  hij  in  eerstbedoeld  gewest  als  chef  van  het  kadastraal  bureau 
zal  optreden. 
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Dinsdag  4  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Justitie,  te  2  ure:  Bouwen  van  een 
cellen  vleugel  met  bijbeh.  werken  aan  de  bijzondere  strafgevangenis  te 
Leeuwarden.  Raming  f  80,185.  (Zie  Adv.  in  n°.  39.) 

Alkmaar.  Aann.  A.  Th.  Opsomer,  te  \I4  ure:  1°.  Lood-  en 
zinkwerken  (volgens  bestek)  aan  de  cadettenschool  te  Alkmaar ;  2°. 
leiendekkerswerk.  Inl.  dagelijks  op  het  werk. 

Donderdag  6  October. 

Terborgh.  Best.  v.  h.  watersch.  v.  d.  Oude  IJssel,  te  12  ure  : 
Best.  VII.  Verruimen  van  den  Oude  IJssel  van  Doesburg  tot  Deutichem 
met  bijbeh.  werken.  Raming  f  121,92c);  Best.  VIII.  Leveren  van  het 
daarbij  behoorend  ijzerwerk.  Raming  f  7147.  (Zie  Adv.  in  n°.  39.) 

Alkmaar.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure :  Uitvoeren  van  eenige 
grondwerken,  dempen  en  rioleeren  van  het  Mallegat,  gereed  maken  van 
de  baan  voor  een  aan  te  leggen  straat  en  maken  van  fundamenten 
voor  eenige  gebouwen  ten  beh.  der  gem.  gasfabriek. 

Arnhem.  Burg.  en  Weths.,  te  11  }•<  ure:  Leveren  van  gegoten  ijzer 
aan :  buizen  wijd  1  M.,  rioolluiken  en  500  syphons  met  luikjes,  in 
3  perc. 

's-Gravenhage.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure :  1°.  Inrichten  van  de 
gebouwen  Lijnbaan  n°.  33  en  Nieuwehaven  n°.  6  tot  tijdelijke  school- 
gebouwen;  2°.  leveren  van  eenige  schoolmeubelen,  ten  dienste  van 
bovengenoemde  tijdel.  schoolgebouwen.  Voorw.  ter  gem.-secret.  3s  afd. 

Groningen.  Burg.  en  Weths.,  te  123/4  ure:  Bouwen  van  twee 
draaibruggen  en  eene  brugwachterswoning  te  Stadsmusselkanaal.  Inl. 
bij  den  ingenieur  der  stadsvenen  te  Stadskanaal  en  bij  den  opz.  J.  L. 
Prummel  te  Ter  Apel. 

Zaterdag  8  October. 

Heusden.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  h.  watersch.  «De  Hooge  Maasdijk 
van  Stad  en  Lande  van  Heusden»  c.a.,  te  11  '4  ure:  a.  Beslaan  van 
het  buitentalud  der  dijken  onder  Herpt  en  Aalburg,  in  2  perc. ;  b. 
leveren  van  7000  bossen  bladriet,  in  3  perc.  en  in  massa ;  c.  leveren 
van  1800  bossen  Holl.  rijs,  in  1  perc.  Inl.  bij  Dijkgr.  en  Heemr.  voorn, 
en  bij  den  opz.  J.  van  Tuijl  Gz.  te  Heusden. 

Leiden.  Dijkgr.  en  Hoogheemr.  v.  Bijnland :  Opruimen  van  eenige 
ondiepten  in  den  Rijn,  in  de  Meerburgerwatering  en  de  verdieping  van 
een  gedeelte  der  Kerksloot  onder  Veur,  en  van  het  zuidelijk  gedeelte 
der  Dobbewatering  tusschen  de  Kerksloot  en  den  molen  van  den  Zijde- 
polder. Inl.  Vrijdags  en  Zaterdags  bij  den  ingenieur  van  Rijnland  te 
Leiden  en  bij  den  opz.  L.  A.  van  Mels  te  Katwijk  a/Z. 

Maandag  10  October. 

Delfzijl.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  1°.  Vervangen  der  keibe- 
strating voorlangs  het  Waterschapshuis  ald.  door  eene  bevloering  van 
klinkersteen  in  den  kant  te  trekken  uit  den  weg  naar  de  algemeene 
begraafplaats ;  2°.  maken  van  een  grindweg  op  het  terrein  achter  het 
Borgshof  te  Farmsum  en  opruimen  van  het  steenen  voetpad  ald. ;  3°. 
maken  van  een  grindweg  op  den  weg  langs  het  verbindingskanaal  te 
Farmsum. 

Gorinchem.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  h.  watersch.  de  Linge-uitwate- 
ring,  te  12  ure:  Aanbrengen,  onderhouden  en  op  nader  te  bepalen 
tijd  wegnemen  van  een  rietbeslag  met  palen  en  latten  langs  de  kanaal- 
dijken op  nader  aan  te  wijzen  plaatsen. 

Dinsdag  1 1  October. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S..  te  2  ure :  Maken  van  grond- 
en kunstwerken  en  leggen  en  wijzigen  van  sporen  en  wissels  met 
bijk.  werken  voor  de  uitbreiding  van  station  Zeist-Driebergen.  (Best. 
nó.  588.)  Raming  f  15,000.  (Zie  Adv.  in  n°.  39.) 

Idem.  Idem.  Maken  van  gebouwen  en  inrichtingen  met  daarmede 
in  verband  staande  werken  op  station  Roosendaal.  Raming  f  5700. 
(Zie  Adv.) 

Vrijdag  14  October. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure  : 
Maken  van  een  paalhoofd  aan  's  Rijks  zeeweringen  te  Vlissingen,  tus- 
schen het  Leugenaarshoofd  en  den  Gevangentoren.  Raming  f  36,300. 
(Zie  Adv.  n°.  38.) 

Idem.  Idem.  Maken  en  inhangen  van  houten  ebdeuren  voor  het 
binnenhoofd  der  West-  en  der  Oostsluis  te  Terneuzen.  Raming  f13,000. 
(Zie  Adv.  in  n°.  39.) 

Zaterdag  15  October. 

Borssele.  Best.  der  waterk.  v.  h.  calam.  watersch.  Ellewoutsdijk 
en  den  calam.  polder  Borssele,  te  2  ure :  Maken  van  werken  tot 
verdediging  van  den  oever  te  Borssele,  door  zink-  en  stortwerken. 
Raming  f  21,500.  Aanw.  6  en  10  Oct.  van  2 — 4  ure. 

Epe.  Archt.  J.  D.  Gantvoort,  te  1  ure :  Bouwen  van  een  woonhuis 
met  boerderij.  Aanw.  10  Oct.  te  10  ure. 

Dinsdag  18  October. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Bouwen  van  een 
gymnastiekschool  aan  de  Jensiusstraat.  (Zie  Adv.) 

Woensdag  19  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Maken  van 

werken  tot  verbetering  van  de  Maas  tusschen  de  K.M.raaien  184  en 

185  onder  de  gem.  Balgoij,  Reek,  Herpen  en  Huisseling.  Raming 
f  30,50U.  (Zie  Adv.) 


Vrijdag  21  October. 

Zwolle.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure: 
Voortzetten  der  verbetering  van  de  traversen  en  vernieuwen  van  ver- 
schillende vakken  klinkerbestrating  van  de  Rijkswegen  in  de  prov 
Overijssel.  Raming  f  18,700.  (Zie  Adv.) 

Maandag  24  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën,  te  12 ure:  Metalen  bovenbouwen 
met  toebeh.  voor  een  viaduct  over  de  Tjitandoei  (Best  n°.  137);  Dub- 
bele isolatordragers  en  gegalvaniseerd  ijzerdraad  (Best.  voor  perc.  n°.  39); 
Morse  papierrollen  (Best.  voor  perc.  n°.  40) ;  salmoniak  en  zinkstaafjes 
(Best.  voor  perc.  n°.  41),  alles  voor  de  S.S.  op  Java.  (Zie  Adv.) 
Donderdag  27  October. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Leveren  en  verwerken  van  puin  tot  versterking  der  boorden  van  het 
Merwedekanaal  in  Noord-Holland.  Raming  f  1250.  (Zie  Ad».) 


AFLOOP  VAN  AANBESTEDINGEN. 

(N.B.  In  het  algemeen  wordt  de  naam  van  den  laagsten  inschrijver 
vermeld,  tenzij  de  gunning  kan  worden  medegedeeld.) 

Rijkswaterstaat.  Middelburg,  23  Sept.  Maken  van  steenglooiing 
langs  den  Oostelijken  of  voormaligen  binnenberm  op  het  zeeëinde  van 
den  Oosthavendam  te  Wemeldinge,  met  bijbeh.  werken.  A.  Vermorken 
te  Hontenisse,  f  3938. 

Assen,  21  Sept.  Leveren  van  steenkolen  voor  de  werking  der  4 
stoomwerktuigen  van  het  Noordwillemskanaal  in  Drenthe.  A.  Zellekens 
te  Delft,  f  0.639  per  H.L. 

's-Gravenhage,  28  Sept.  1°.  Uitvoering  van  baggerwerk  in  de 
Boven-Merwede.  M.  C.  de  Jong  P.Mzn.  te  Sliedrecht,  f  0.096  per  M3. ; 
2°.  verbetering  van  het  groot  scheepvaarwater  in  de  Nieuwe  Maas 
boven  Vlaardingen,  met  bijbehoorende  werken,  voor  de  verbetering  van 
den  waterweg  langs  Rotterdam  naar  Zee.  A.  Prins  Thzn.  te  Sliedrecht, 
f  84,000 ;  3°.  leveren  van  steenkolen  ten  behoeve  van  de  stoomvaar- 
tuigen  van  het  Keizersveer,  onder  de  gem.  Raamsdonk,  prov.  Noord- 
Brabant,  behoorende  tot  het  onderhoud  der  werken  voor  het  verleggen 
voor  de  uitmonding  der  rivier  de  Maas.  P.  W.  Louwman  te  Rotterdam, 
f  6.35  per  scheepston. 

Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.  's-Gravenhage,  23  Sept.  Herstellen  enz.  van 
Rijkstelegraaflijnen  in  Gelderland,  Utrecht  en  Overijssel.  C.  J.  Tierolff  Cz. 
te  Roosendaal,  f  748.99. 

Gemeentewerken.  Utrecht,  17  Sept.  Uitbreiden  van  het  school- 
gebouw aan  de  Vlijtstr.  door  het  aanbouwen  van  vier  klasselokalen. 
Gegund  aan  F.  Maas  aldaar,  f  13,689. 

Roden,  19  Sept.  Maken  van  een  klinkerweg  naar  de  opslagplaats, 
lang  367  M.  Gegund  aan  J.  Timmer  te  Helpman,  f  2099. 

Kampen,  19  Sept.  Verrichten  van  grondwerk  op  de  erven  n°.  25 
en  94,  in  2  perc.  Perc.  en  1  en  2  gegund  aan  B.  J.  Altenaar  te  Gene- 
muiden,  f  633  en  f  372. 

Bolsward,  21  Sept.  Baggeren  van  grachten.  Gegund  aan  F.  W. 
de  Vries  te  Dedgum,  f  370. 

's-Gravenhage,  22  Sept.  Rioleeren  van  de  Korte  Molenstraat,  de 
Korte  Hoogstr.,  de  Kleine  Juffr.  Idastr.,  de  Voldersgracht  en  een  ged. 
van  den  N.W.  Buitensingel,  benevens  het  Kolenwagenslag  te  Scheve- 
ningen.  Perc.  4.  J.  van  den  Elshout  te  Scheveningen,  f  2436;  perc.  2. 
J.  D.  van  Tilburg  te  Leiden,  f  1123;  perc.  3  en  4.  A.  de  Waard  en 
J.  O  Diercks  ald.,  f  740  en  f  1 100. 

Polderwerken.  Franeker,  19  Sept.  Dijksbest.  v.  h.  watersch.  der 
Vijf  Deelen  Zeedijken  Binnendijks.  Leveren  van  nieuwe  rongen.  R.  S. 
Schat  te  St.  Jacobi  Parochi,  f  14  per  100  K.G. 

Particuliere  werken.  Haarlem,  17  Sept.  Coöp.  Bouwver.  «Con- 
cordiar).  Bouwen  van  zeven  woonhuizen  aan  den  Kleinen  Houtweg  ald. 
J.  J.  van  Scheijndel  te  Haarlem,  1  45,100. 

Idem.  Idem.  Archt.  Boog  en  v.  d.  Ban.  Bouwen  van  een  woonhuis 
te  Overveen.  Gegund  aan  G.  Hulsebosch  ald.,  f  13,260. 

Idem,  20  Sept.  Bouwen  van  grafkelders  op  de  R.  K.  begraafplaats 
onder  Schoten.  Gegund  aan  G.  P.  J.  Beccari  ald.,  f  13,770. 

Rotterdam,  20  Sept.  Archt.  J.  Stock  &  Zn.  Bouwen  van  een 
fabrieksgebouw,  machinegebouw,  ketelhuis  en  bergplaatsen  op  een  ter- 
rein langs  den  rechter  Maasoever  nabij  het  Kralingsche  veer.  P.  Ver- 
meijden  te  Kralingen,  f  28,895. 

Arnhem,  20  Sept.  Archt.  v.  Gendt  en  Nieraad.  Bouwen  van  een 
magazijn  met  woning.  G.  H.  Barenbrug  ald.,  f  15,211. 

Enschede,  21  Sept.  Archt.  H.  Beijgers.  Bouwen  van  twee  woon- 
huizen aan  de  Oldenzaalsche  straat.  Gegund  aan  A.  Jeunink  te  Enschede, 
f  6067. 

Deventer,  23  Sept.  Tuin-archt.  L.  A.  Springer.  Verrichten  van 
graaf-  en  grondwerken  ten  beh.  van  de  uitbreiding  van  het  buiten- 
krankzinnigengesticht «De  Brinkgreve».  Gegund  aan  H.  Beltman  Gz. 
te  Deventer,  f  6100. 

§jGf~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


WitkliM  pwiifl  aai  de  tocMok:  en  ie  mconomiB  van 


en 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zicb  voor  een  jaargang. 
Over   bet   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  bescbikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  liedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentiën  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Paveljoensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  8  October. 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Eenige  cijfers  omtrent  kwelwater  in 
polders.  —  Uit  bet  verslag  betreffende.de  Polytechnische  School,  cursus  1890(91.  — 
Staten-Generaal.  —  Aanteekeniugen  uit  technische  Tijdschriften  :  Engineering,  Juni 
1892,  bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Maetinet.  —  Opgaaf  van  de  belangrijkste 
artikelen  uit  Technische  Tijdschriften  (vervolg  van  blz  403).  —  Statistieke  Mededeelingen. 
—  Weerkundige  waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz. 

~~      LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  4887  bij  Gebr.  Belinfante  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Eenige  cijfers  omtrent  kwelwater  in  polders. 

mtrent  de  resultaten  van  kwelwaarnemingen  in  polders 
zijn  weinig  cijfers  gepubliceerd.  Deze  overweging  leidt 
ons  er  toe  eenige  uitkomsten  van  ons  en  van  anderen 
mede  te  deelen. 

1.  Waarnemingen  in  Over-Betuwe. 

Het  polderdistrict  Over-Betuwe  is  ten  Noorden,  ten  Oosten  en 
ten  Zuiden  omgeven, door  den  Rijn  en  de  Waal;  de  dijkslengte 
is  50  K.M.,  de  oppervlakte  voor  zoover  deze  boven  Hemmen  op 
de  Linge  lost  13,800  H.A.  De  Linge  loopt  in  de  richting 
Oost — West  midden  door  het  polderdistrict. 

In  zijn  «Verslag  omtrent  het  onderzoek  der  grondsoorten  in 
de  Betuwe»,  's-Gravenhage  1881,  pag.  71,  onderscheidt  dr. 
F.  Seelheim  in  de  Lingelanden  vier  soorten  van  kwel : 

1°.  de  kwel  door  de  ondergronden  van  de  hoofdrivieren  naar 
de  Linge  (rivierkwel)  ; 

2°.  de  kwel  door  de  waterdruk king  van  beneden  naar  boven 
in  het  land  (landkwel) ; 

3°.  de  kwel  die  door  de  bovenste  doorlatende  lagen  van  het 
terrein  zijdelings  uit  de  rivier  plaats  heeft  (oppervlaktekwel) ; 

4°.  de  kwel  door  ondichte  dijken  (dijkkwel). 

De  landkwel  en  de  dijkkwel  kunnen  volgens  zijne  waarne- 
mingen bij  de  berekening  van  het  waterbezwaar  buiten  beschou- 
wing blijven. 

De  rivierkwel  vertoont  zich  in  Over-Betuwe  ook  bij  standen 
ver  beneden  de  zeer  hooge,  in  belangrijke  mate.  Zij  vertoont 
zich  bij  de  dijken  sterker  dan  in  het  midden  van  het  district, 


hetgeen  o.a.  blijkt  uit  plaat  IX  van  het  werk  van  Seelheim, 
welke  doet  zien,  dat  het  verhang  van  den  grondwaterstroom  bij 
de  dijken  zeer  aanzienlijk  is  en  geregeld  afneemt  naar  het  midden 
toe,  hetgeen  beteekent,  dat  die  grondwaterstroom  zelf  naar  het 
midden  toe  afneemt,  of  met  andere  woorden,  dat  deze  zich  allengs 
aan  de  oppervlakte  ontlast  alvorens  de  Linge  te  bereiken. 

Deze  bewering  wordt  door  de  uitkomsten  der  metingen  beves- 
tigd. Zoo  werden  afvoerbepalingen  gedaan  op  27  Febr.  1890; 
het  buitenwater  was  van  12.40  M.  -f  A  P.  op  1  Febr.  te  Arnhem 
geleidelijk  gedaald  tot  8.33  M.  +  A.P.  aldaar,  regen  was  sedert 
31  Jan.  niet  gevallen.  Het  buitenwater  stond  niet  meer  tegen 
de  dijken  aan,  zoodat  de  afvoer  der  slooten  vrij  wel  uitsluitend 
als  rivierkwel  was  te  beschouwen. 

Wanneer  men  aanneemt,  dat  de  weteringen  (aldaar  zegen 
genaamd)  van  een  even  groot  oppervlak  het  kwelwater  afvoeren, 
als  dat,  waarvan  zij  het  regenwater  opnemen,  dan  gaf  deze 
meting  de  volgende  uitkomst: 


No. 

Naam  der  Zeeg. 

Oppervlakte  van 
het  regengebied  der 
zeeg  in  H.A. 

Afvoer 
totaal. 

in  Liters. 

per  1000 
H.A. 

1 

Broekzeeg. 

954 

87 

92 

2 

Herveldsche  Leigraaf. 

1077 

90 

83 

3 

Elder  zeeg. 

1400 

324 

231 

4 

Drielsche  zeeg. 

700 

180 

257 

5 

Verloren  zeeg. 

2113 

400 

189 

6 

Linge  te  Hemmen. 

13800 

1850 

134 

Deze  cijfers  toonen  aan,  dat  de  zegen  3,  4  en  5  een  hoeveel- 
heid kwelwater  afvoeren  twee-  tot  viermaal  zoo  groot  als  de 
zegen  1  en  2,  terwijl  de  afvoer  per  1000  H.A.  van  de  Linge 
een  gemiddeld  cijfer  bedraagt.. 

Een  blik  op  de  kaart  maakt  deze  verhouding  zeer  begrijpelijk. 
Ongeveer  langs  alle  dijken,  op  een  afstand  van  0.5  tot  2  K.M. 
van  deze,  loopen  watergangen ;  het  is  zeer  begrijpelijk,  dat 
deze  watergangen  een  onevenredig  gedeelte  van  het  kwelwater 
opnemen,  daar  zij  : 

1°.  in  den  kwel  waterstroom  insnijden  ; 

2°:  gevoed  worden  door  watergangen,  die  het  gedeelte  nabij 
de  dijken  doorsnijden. 

Watergangen  nu,  die  tusschen  deze  parallelwaterloopen  en 
de  Linge  aanvangen,  voeren  uit  den  aard  der  zaak  minder 
kwelwater  af,  omdat  vóór  hunnen  aanvang  de  hoofd-kwelwater- 
stroom  onderschept  wordt.  Tot  deze  soort  behooren  de  Broekzeeg 
en  de  Herveldsche  Leigraaf,  terwijl  de  Elder-,  Drielsche-  en 
Verloren  zeeg  tot  de  eerste  categorie  behooren.  Er  zijn  dus 
kwelgebieden  van  een  uiteenloopend  watergehalte  te  onderschei- 
den en  het  is  zeer  waarschijnlijk,  dat  een  reeks  van  waarne- 
mingen onder  gunstige  omstandigheden  de  grootte  dezer  kwel- 
gebieden zou  kunnen  bepalen  en  tevens  de  verhouding,  waarin 
het  watergehalte  van  het  eene  tot  het  andere  staat.  Dat  de 
Linge  die  van  al  deze  kwelgebieden  het  water  afvoert,  een 
middencijfer  aangeeft,  behoeft  geene  nadere  verklaring. 

Een  tweede  reeks  van  waarnemingen  op  kleinere  weteringen 
bevestigde  geheel  de  eerste.  Zij  geschiedde  op  13  Nov.  1890  op 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  fleele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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het  boveneinde  van  de  Verloren  zeeg,  toen  het  buitenwater 
ongeveer  1  M.  hooger  was  dan  op  27  Febr.  en  toen  het  even- 
eens in  vele  voorafgaande  dagen  niet  had  geregend.  Even  beneden 
den  duiker  in  den  spoorwegdijk,  waar  het  water  afgevoerd 
werd  van  296  H.A.  nabij  den  dijk  liggend  land,  was  de  afvoer 
173  liter  per  secunde,  overeenkomende  met  584  liter  per  1000  H.A. 
Na  opname  van  de  Zandsche  zeeg,  die  het  water  van  303  H.A. 
verder  van  den  dijk  afliggend  land  afvoert,  was  de  hoeveelheid 
240  L.  per  sec.  of  voor  303  H.A.  240  —  173  =  67  H.A.,  over- 
eenkomend met  221  L.  per  1000  H.A.  Na  opname  van  de 
Rietgraaf  en  de  Lange  Pijp,  die  van  630  H.A.,  meest  tusschen 
die  watergangen  en  den  bandijk  gelegen  gronden  het  water 
afvoeren,  was  de  hoeveelheid  490  L.  per  sec,  dus  voor  630  H.A. 
490  —  240  =  250  L.,  overeenkomende  met  397  L.  per  1000  H.A. 
Ook  hier  blijkt  wederom,  dat  nabij  den  dijk  een  kwelgebied  ligt, 
dat  2  a  3  malen  zooveel  afvoert  als  het  overige  terrein. 

Een  derde  reeks  van  waarnemingen  betrof  de  oppervlakte- 
kwel,  zijnde  het  water,  dat  nabij  de  dijken  door  de  bovenste 
grondlagen  zijdelings  uit  de  rivier  vloeit.  Daartoe  werden  in  de 
onmiddellijke  nabijheid  der  dijken  verschillende  slooten  waarge- 
nomen, die  van  een  bepaalde  dijklengte  het  water  afvoerden. 
Deze  waarnemingen  geschiedden  op  1  Febr.  1890  toen  de  Rijn 
te  Arnhem  op  12.40  M.  +  A.P.  stond. 

De  uitkomsten  dezer  waarnemingen  waren  de  volgende: 


Hoeveelheid  kwelwater  in 

Plaats  der 

waarneming 

Lengte  waargenomen 

Liters  per  secunde. 

dijks v£tk  in  meters. 

totaal. 

per  K.M.  dijk. 

Onder  Angeren 

bij  dijkpaal 

n°. 

70 

660 

100 

150 

»  » 

» 

50 

830 

50 

60 

Huihuizen 

»  » 

» 

30 

800 

140 

175 

i>  Oosterhout 

»  » 

» 

200 

400 

38 

95 

>     Loet)  en 

»  » 

» 

240 

800 

72 

90 

»  » 

»  » 

» 

200 

1200 

40 

33 

»  Wolferen 

»  » 

270 

1260 

180 

142 

Totaal  . 

5950  M. 

620  L. 

Gemiddeld  106  L. 

De  totale  hoeveelheid  oppervlaktekwel  is  uit  deze  waarnemingen 
geenszins  met  zekerheid  te  berekenen,  daar  uit  den  aard  der 
zaak  alleen  de  sterkst  kwellende  dijkvakken,  waarvan  bovendien 
het  water  door  een  behoorlijk  waarneembare  sloot  werd  afgeleid, 
konden  worden  waargenomen.  Andere  dijkvakken  kwelden  zeer 
zeker  minder,  sommige  door  de  aanwezigheid  van  kwelkaden 
zelfs  maar  zeer  weinig.  Het  verdient  echter  opmerking,  dat  de 
waargenomen  dijklengte,  6  van  de  50  K.M.,  niet  geheel  onbe- 
langrijk is. 

2.  Andere  cijfers. 

Behalve  de  genoemde  waarnemingen,  mogen  hier  nog  enkele 
cijfers  worden  medegedeeld,  die  niet  algemeen  bekend  zijn,  zij 
het  ook  dat  zij  slechts  enkele  op  zich  zelf  staande  gegevens 
verstrekken. 

Aldus  worden  aangehaald  : 

a.  het  rapport  van  1877  van  de  commissie  uit  de  Molenpolders 
(Dreumel,  Wamel  en  Alphen)  concludeerende  tot  een  maximum 
hoeveelheid  kwelwater  in  dien  polder  komende  van  8000  M3. 
per  uur,  zijnde  2.222  M3.  per  secunde.  Daar  de  dijklengte  van  deze 
polders  18.5  K.M.  bedraagt,  zoo  zoude,  wanneer  hier  alleen  van 
oppervlakte-kwel  sprake  was,  kunnen  gerekend  worden  op 
2222 

-jg-^  =  120  L.  per  sec.  en  per  K.M.  dijk.  Echter  is  hier  ook 

wat  Dr.  Seelheim  rivierkwel  noemt,  in  het  spel. 

b.  het  ontwerp  tot  verbetering  der  waterlossing  van  de  streek 
Calcar — Nijmegen,  opgemaakt  in  1883  door  de  Duitsche  ingenieurs 
Gravenstein  en  Dorp.  In  dit  ontwerp  wordt  (p.  56)  een  waar- 
neming aangehaald  van  den  Dijkgraaf  Sanders  te  Kekerdom, 
volgens  wien  bij  het  hoogwater  van  Maart  een  sterk  kwellend 
dijkvak  5  liter  per  100  meter,  dus  50  L.  per  K.M.  doorliet; 
hierbij  kan  slechts  van  oppervlakte-kwel  sprake  zijn. 

In  hetzelfde  rapport  wordt  een  andere  waarneming  aangehaald 
(p.  51).  Het  Lage  Broek  in  den  polder  Cranenburg  groot  132.4 
H.A.  is  omgeven  door  zomerkaden  ter  lengte  van  2.55  K.M.  Het 
peil  in  het  Broek  rees  per- etmaal  5  m.M.,  zoodat  de  kwel  kon  wor- 
a  i  1324000  X  0.005      „  „__  ,  77 

den  gerekend  per  sec.  24  ^  60  X  60  =  0  077  of  2^5  = 
30  L.  per  K.M.  te  bedragen.  Bij  de  bovenstaande  cijfers  vergeleken  is 
dit  cijfer  zeker  zeer  aanzienlijk,  daar  de  drukhoogte  achter  de 
zomerkade  (hoewel  niet  opgegeven)  veel  geringer  was  dan  die 
achter  den  bandijk,  vermoedelijk  niet  meer  dan  1j3  of  1ji  van 


deze.  Het  is  echter  niet  onwaarschijnlijk,  dat  deze  kade  met 
minder  zorg  was  aangelegd,  dan  waarmede  onze  bandijken  wor- 
den opgetrokken  en  tevens,  dat  het  beschikbare  materiaal  niet 
zoo  voortreffelijk  was  als  de  klei  van  onze  bandijken  pleegt 
te  zijn. 

Besluit. 

Tracht  men  uit  deze  cijfers  bepaalde  conclusies  te  trek- 
ken dan  betreedt  men  het  zeer  gevaarlijke  terrein  van  gis- 
singen en  hypothesen.  Zoo  ergens,  dan  moet  bij  de  berekening 
van  te  verwachten  hoeveelheden  kwelwater  worden  te  rade 
gegaan  met  plaatselijke  omstandigheden,  vorm  van  het  be- 
schouwde gebied,  aard  van  den  grond  en  ligging  van  het  terrein. 
Toch  mogen,  zij  het  ook  gissen  Ier  wijs,  eenige  der  voor  üver- 
Betuwe  aangehaalde  cijfers  zoodanig  worden  voorgesteld,  dat  zij 
een  beeld  geven  van  de  zeer  belangrijke  watermassa,  die  als 
kwelwater  een  polder  kan  binnendringen. 

Onder  overigens  gelijke  omstandigheden  zal  de  hoeveelheid 
kwelwater  afhankelijk  zijn  van  de  drukhoogte  en  er  is  niets 
onaannemelijks  in  de  aanname  dat  zij  daarmede  evenredig 
wezen  zal. 

Het  verschil  in  waterhoogte  tusschen  de  peilschaal  te  Arnhem 
en  den  Rijn  ten  Noorden  van  Hemmen  is  ongeveer  1.70  M. 
(0.113  M.  per  K.M.  over  15  K.M.),  dus  heeft  men  : 

1  Febr.  1890.    27  Febr.  1890. 


Peilschaal  te  Arnhem  ....  12.40  M. 
Verval  1.70  » 


Rijn  ten  Noorden  van  Hemmen  10.70  M. 
Stand  te  Hemmen  6.90  » 


+ 


+ 


8.33  M.  + 
1.70  » 

6.63  M.  + 
5.50  » 

OÏTmT 


Verschil  3.80  M. 

Daar  het  verhang  op  de  Waal  iets  grooter  is  dan  dat  op  den 
Rijn  is  dus  het  verschil  in  drukhoogte  tusschen  de  Linge  te 
Hemmen  en  de  Waal  ten  Zuiden  van  die  plaats  iets  kleiner. 
Het  verhang  op  de  Linge  verschilt  weinig  van  dat  op  de  hoofd- 
rivieren, zoodat  men  kan  aannemen  dat  over  de  geheele  lengte 
de  drukhoogte  op  1  Febr.  ongeveer  3  maal  grooter  was  dan  op 
27  Febr.  1890.  Daar  de  hoogste  stand  te  Arnhem  bij  open  water 
13.28  M.  +  A.P.  heeft  bedragen,  zoo  zoude  men  als  maximum 
kunnen  stellen  een  hoeveelheid  3l/2  maal  grooter  dan  die  van 
27  Febr.  1890.  Op  dien  datum  werd  de  afvoer  van  de  Linge  te 
Hemmen  (die  zooals  boven  werd  aangevoerd,  ongeveer  uitsluitend 
uit  rivierkwel  bestond)  op  1.850  M3.  per  sec.  bepaald,  waaruit 
een  maximum  rivierkwel  zoude  berekend  worden  ad  1.85)^3.5 

=  6.475  M3.  of  ^|  =  469  L.  per  sec.  en  per  1000  H.A. 

Neemt  men  voor  de  gemiddelde  oppervlakte-kwel  de  helft  aan 
van  het  boven  berekende  gemiddelde  van  de  sterkst  kwellende 
dijkvakken,  of  in  verband  met  de  waarneming  te  Kekerdom 
50  L.  per  sec.  en  per  K.M.,  dan  zoude  het  geheele  bedrag  voor 
Over-Betuwe  worden  50  X  50  =  2500  L.  ==  2.5  M3.  per  sec. 
Vielen  dus  beide  maxima  te  zamen,  dan  zoude  het  totale  bedrag 
aan  kwelwater  worden  6.475  -f  2.5  =  8.975,  rond  9  M3. 

Na  de  stortregens  van  November  1890  werd  op  den  24sten 
van  die  maand  (toen  het  kwelwater  een  zeer  ondergeschikte  rol 
speelde)  de  afvoer  van  de  Linge  te  Hemmen  gemeten  te  zijn 
10.5  M3.  per  sec,  zijnde  ruim  750  L.  per  1000  H.A.  Nam  men 
dus  alle  maxima  aan  als  gelijktijdig  voorkomende,  dan  zoude 
deze  hoeveelheid  na  aftrek   van  het  op  dien  datum  afgevoerde 

kwelwater  met  =  652  L.  per  1000  H.A.   moeten  worden 

vermeerderd. 

Dat  al  dergelijke  maxima  zouden  samenvallen  behoeft  echter 
voor  een  afwateringsontwerp  niet  te  worden  aangenomen.  De 
grootste  hoeveelheden  oppervlakte-  en  rivierkwel  zullen  slechts 
samenvallen,  wanneer  de  hoogste  rivierstanden  langen  tijd  hebben 
aangehouden.  De  oppervlakte-kwel  toch  zal  zich  reeds  spoedig 
op  haar  maximum  vertoonen,  de  rivierkwel  zal  daartoe  dagen 
noodig  hebben  (1).  Stelt  men  als  eisch  aan  een  te  verbeteren 
waterloop,  dat  hij  tegelijkertijd  met  deze  zelden  voorkomende 
maxima  ook  nog  den  grootst  mogelijken  regenval  moet  kunnen 


(1)  In  de  Geldersche  rivierpolders  zijn  alle  bewoners  het  er  over 
eens,  dat  de  grootste  kwel  eerst  ontstaat  bij  vallend  water.  Dat  er 
tusschen  vallend  water  en  max.  kwel  zulk  een  verband  zoude  bestaan, 
is  minstens  onwaarschijnlijk.  De  zienswijze  laat  zich  veeleer  verklaren, 
doordat  het  buitenwater  eenige  dagen  noodig  heeft  om  den  bodem 
geheel  te  verzadigen.  Uit  den  aard  der  zaak  behoort  dan  (dus  wanneer 
de  kwel  zich  het  sterkst  doet  gevoelen)  de  hoogste  waterstand  tot  het 
verledene. 
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afvoeren,  dan  komt  men  tot  een  werk  van  buitensporige  kosten, 
rlie  niet  aan  de  te  verkrijgen  resultaten  geëvenredigd  zijn. 

Niet  met  het  doel  om  de  boven  aangevoerde  cijfers  op  andere 
toestanden  toepasselijk  te  maken,  doch  om  der  curiositeit  wille, 
moge  ten  slotte  worden  nagegaan,  in  hoever  zij  passen  in  de 
gegevens  voor  de  Molenpolders. 

Boven  werd  daarvoor  als   maximum    kwel  aangegeven  een 

hoeveelheid  van  .    .    .    ,  2222  L  per  sec. 

neemt  men  nu  weer  voor  oppervlakte-kwel 

50  L.  per  K.M.  over  18.5  K.M.  of    ...    .     925  »     »  » 

dan  blijft  voor  rivierkwel    .    .    .    1297  »     »  » 
of  voor  een  oppervlak   van  3620  H.A.  360  L.  per  sec.  en  per 
1000  H.A. 

Daar  in  de  Molenpol  ters  niet  een  zoo  sprekende  helling  naar 
het  midden  bestaat  als  in  Over-Betuwe,  is  er  ook  min  Ier  rivier- 
kwel  te  verwachten.  De  gegevens  zijn  echter  te  onbepaald  en 
te  weinig  omvangrijk  oin  daaruit  eenig  besluit  te  kunnen  trek- 
ken, dat  zij  elkander  niet  tegenspreken,  zoude  echter  een  nieuwe 
aansporing  kunnen  zijn  tot  het  verrichten  van  andere  overeen- 
komstige waarnemingen  om  daaruit  ten  slotte  de  wetten  te 
kunnen  afleiden  volgens  welke  het  kwelwater  in  de  polders 
dringt, 

  J.  de  Koning. 

Uit  het  Verslag  betreffende  de  Polytech- 
nische School,  cursus  1890/91. 

In  de  samenstelling  van  het  bestuur  der  Polytechnische  school  is 
gedurende  den  loop  van  den  afgeloopen  cursus  geene  verandering  ge- 
komen. 

De  hoogleeraar  Pekelharing  werd  in  de  vergadering  van  31  October 
1890  opnieuw  tot  secretaris  van  den  raad  benoemd. 

In  het  personeel  der  leeraren  en  arisistenten  had  de  volgende  wis- 
seling plaats: 

Aan  dr.  L.  C.  Levoir  werd  bij  Koninklijk  besluit  van  19  Maart  1891 
no.  4,  op  zijn  verzoek,  met  ingang  van  1  September  1891,  eervol  ont- 
slag verleend  als  leeraar  aan  de  Polytechnische  school,  en  bij  Koninklijk 
besluit  van  25  Juli  d.  a.  v.  no.  41  werd  tot  zijn  opvolger  benoemd 
dr.  W.  D.  Gratama,  tot  dusverre  leeraar  aan  het  gymnasium  te  Delft 

Bij  ministerieele  beschikking  van  den  5den  September  1891  werd  de 
heer  G.  J.  van  Swaay  benoemd  tot  adsistent  voor  de  natuurkunde,  en 
wel  voor  het  tijdvak  van  1  October  1890  tot  en  met  31  December 
1891.  Voorts  werd  aan  den  heer  N.  C.  II.  Verdam  bij  ministerieele 
beschikking  van  24  September  1890  op  zijn  verzoek  eervol  ontslag 
verleend  uit  zijne  betrekking  van  adsistent  voor  de  werktuigleer  en 
werktuigbouwkunde,  en  in  zijne  plaats  voor  het  tijdvak  van  l°October 
tot  31  December  1890  benoemd  de  heer  J.  Ch.  du  Cloux,  werktuig- 
kundig ingenieur.  Deze  werd  daarop  vervangen  door  den  werktuigkun- 
digen ingenieur  R.  Borger,  die  bij  ministerieele  beschikking  van  24 
December  1890  voor  den  loop  van  het  jaar  1891  werd  aangesteld. 

De  heer  Borger  vervulde  zijne  taak  echter  slechts  tot  15  Augustus, 
op  welken  datum  hem  op  zijn  verzoek  eervol  ontslag  uit  zijne  betrek- 
king werd  verleend. 

De  afdeeling  Waterbouwkunde  verloor  den  adsistent  Th.  J.  Rosskopf, 
die  tot  andere  werkzaamheden  geroepen,  op  zijn  verzoek  bij  ministe- 
rieele beschikking  van  31  October  1890  een  eervol  ontslag  uit  zijne  be- 
trekking verkreeg,  ingaande  met  1  December  van  dat  jaar.  Eerst  den 
loden  Februari  1891  werd  zijne  plaats  weder  ingenomen  en  wel  door 
den  civiel-ingenieur  J.  W.  Th.  van  Oijen  die  bij  ministerieele  beschik- 
king van  6  Februari  1891  voor  het  tijdvak  van  15  Februari— 31  De- 
cember van  dat  jaar  werd  benoemd. 

Bij  de  afdeeling  Schoone  bouwkunde  werd  bij  ministerieele  beschik- 
king van  24  December  1890  voor  den  loop  van  het  jaar  1891  benoemd 
de  heer  J.  Limburg,  bouwkundig  ingenieur  te  's-Gravenhage. 

Eindelijk  werd  bij  ministerieele  beschikking  van  24  April  1891  met 
ingang  van  1  September  1891  een  eervol  ontslag  verleend  aan  den 
modelmaker  A.  J.  Erkers;  tot  zijn  opvolger  werd  bij  ministerieele  be- 
schikking van  den  15den  Juli  1891  met  ingang  van  1  September  daar- 
aanvolgende benoemd  J.  H.  Buskop  te  Rotterdam. 

Het  totaal  der  ingeschrevenen  bedroeg  255,  waarvan  185  voor  vol- 
ledig onderwijs  en  70  zoogenaamde  toehoorders  (daaronder  3  toehoor- 
deressen) voor  enkele  lessen. 

Eene  vergelijking  met  de  cijfers  voor  den  vorigen  cursus  doet  zien, 
dat  het  aantal  ingeschreven  voor  volledig  onderwijs  eene  vermeerdering 
van  16,  dat  der  toehoorders  eene  vermindering  van  12  onderging. 

Ten  aanzien  van  afwijkingen  en  wijzigingen,  die  in  den  gang  van 
het  onderwijs  hebben  plaats  gegrepen,  of  van  opmerkingen  dienaan- 
gaande, welke  door  de  docenten  zijn  gemaakt  is  voornamelijk  het  vol- 
gende de  vermelding  waardig. 

De  hoogleeraar  Scheltema  slaagde  er  in,  de  meeste  onderwerpen,  in 
het  programma  genoemd,  min  of  meer  uitvoerig  te  bespreken.  Het 
bleek  hem  evenwel  onmogelijk,  omtrent  nieuwere  methoden,  die  in 
den  laatsten  tijd  in  de  theorie  van  bouwconstructiën  in  toepassing  zijn 
gebracht,het  een  en  ander  mede  te  deelen.  Overtuigd  van  de  wensche- 
lijkheid,  om  ook  hiervoor  eenigen  tijd  beschikbaar  te  hebben,  zal,  met 


opoffering  van  andere  tot  dusverre  behandelde  maar  toch  niet  minder 
belangrijke  gedeelten,  in  den  thans  aangevangen  cursus  eene  eenigs- 
zins  andere  verdeeling  en  wijze  van  behandeling  der  leerstof  worden 
gevolgd. 

De  lessen  over  natuurkunde  werden  in  den  afgeloopen  cursus  voor 
de  eerste  maal  door  den  leeraar  dr.  R.  Sissingh  gegeven,  terwijl  de 
hoogleeraar  Snijders  zich  uitsluitend  tot  het  geven  van  colleges  over 
electrotechniek  bepaalde. 

Ten  aanzien  van  de  lessen  over  landmeten  en  waterpassen  moge 
worden  vermeld,  dat  door  eene  ongesteldheid  van  den  hoogleeraar 
Schols  de  lessen  gedurende  een  tijd  van  drie  weken  niet  konden 
gegeven  worden  en  daardoor  de  behandeling  van  het  trigonometrisch 
en  barometrisch  hoogte-meten  evenals  het  uitzetten  van  bogen  moest 
achterwege  blijven. 

Om  dezelfde  reden  moest  op  het  college  over  geodesie  van  de  behan- 
deling der  sterrekundige  plaatsbepaling  worden  afgezien. 

Het  college  over  organische  scheikunde  van  den  hoogleeraar  Hooge- 
werff  werd  voor  de  eerste  maal  gedurende  drie  uren  's  weeks  (in 
plaats  van  twee  uren  's  weeks)  gegeven.  Daarin  werden  nu  de  orga- 
nische analyse  in  de  suikers  tot  aan  de  vetlichamen  behandeld. 

In  de  lessen  over  scheikunde  der  metalen  werden  de  metalen  der 
kopergroep,  het  aluminium,  tin,  lood  en  eenige  meer  zeldzame  metalen 
besproken.  Vooral  werden  bij  het  scheikundig  gedeelte  de  afscheiding 
der  metalen  uit  hunne  ertsen  en  de  quantitatieve  bepaling  der  metalen 
besproken.  De  tijd  ontbrak  echter,  om  ook  de  metalen,  behoorende  tot 
de  ijzergroep  en  de  groep  van  het  platina,  te  behandelen. 

Eveneens  bleek  het  ondoenlijk,  in  het  college  over  scheikunde  dei- 
bouwstoffen,  den  noodigen  tijd  te  wijden  aan  de  bespreking  van 
mortels  en  hout-conservatiemiddelen.  Hierbij  mag  echter  niet  uit  het 
oog  worden  verloren,  dat  volgens  eene  sedert  kort  ingevoerde  wijziging 
in  den  gang  van  het  onderwijs  het  college  over  analytische  scheikunde 
door  de  ingenieurs  van  het  eerste  studiejaar  niet  meer  wordt  gevolgd 
en  daardoor  de  lessen  over  scheikunde  der  bouwstoflen  een  eenigszins 
ander  karakter  moet  krijgen.  Voor  het  onderzoek  der  verfstoffen  en 
dat  der  metaal-aliages  werden  door  den  hoogleeraar  Hoogewerff 
tabellen  samengesteld,  en,  ook  om  te  gemoet  te  komen  aan  een 
wensch,  hem  door  de  commissie  voor  de  behartiging  der  studie- 
belangen  kenbaar  gemaakt,  aan  de  toehoorders  rondgedeeld ;  bij  de 
practische  oefeningen  van  de  ingenieurs  in  het  scheikundig  laboratorium 
leverden  deze  tabellen  een  groot  gerief  op. 

Terwijl  over  het  onderwijs  in  delfstof-  en  'aardkunde  gewoonlijk 
niet  veel  te  melden  valt,  mag  in  het  verslag  over  den  afgeloopen 
cursus  de  aandacht  gevestigd  worden  op  enkele  punten  die  de  aan- 
dacht verdienen. 

In  den  cursus  over  delfstofkunde  voor  de  mijnen-ingenieurs  van  het 
eerste  studiejaar  is  eene  belangrijke  wijziging  gekomen  door  de  bereid- 
willigheid van  Dr.  Sissingh.  die  op  zich  genomen  heeft,  in  een 
bijzonder  college  van  één  uur  's  weeks,  de  polarisatie  en  de  dubbele 
breking  voor  technologen  en  mijnen-ingenieurs  af  te  handelen.  Daar- 
door is  het  den  hoogleeraar  Behrens  mogelijk  geworden,  de  kristallo- 
graphie  en  het  onderzoek  naar  de  hardheid  en  andere  natuurkundige 
en  scheikundige  eigenschappen  der  mineralen  meer  uitvoerig  te  bespre- 
ken en  meer  tijd  aan  demonstratie  en  oefeningen  te  besteden. 

De  voordrachten  en  repetitiën  over  mijnbouw  en  metallurgie  konden 
in  den  afgeloopen  cursus  bij  gebreke  van  mijn-ingenieurs  C2,  niet 
worden  gehouden.  Van  den  daardoor  vrijkomenden  tijd  werd  door  den 
hoogleeraar  Behrens  partij  getrokken  door  het  openen  van  een  college 
voor  technologen  over  kristallographie  en  technisch  belangrijke  mine- 
ralen. Dit  niet  verplichte  college,  dat  bij  de  verlenging  van  den  cursus 
voor  technologen  voortaan  geregeld  zal  worden  gegeven,  werd  met  de 
meeste  belangstelling  bijgewoond.  Aan  de  gemakkelijkheid,  waarmede 
de  voordracht  door  de  toehoorders  werd  gevolgd,  was  de  gunstige 
werking  van  het  hierboven  gemelde  door  dr.  Sissingh  gegeven  college, 
duidelijk  te  bespeuren. 

De  hoogleeraar  Telders  zag  zich,  wegens  gebrek  aan  tijd,  evenals 
ten  vorige  jare  genoodzaakt,  de  behandeling  der  rijswerken  achterwege 
te  laten,  doch  vulde  door  eenige  extra  colleges  sommige  in  den  vorigen 
cursus  onvoltooid  gebleven  onderwerpen  aan. 

Omtrent  het  onderwijs  in  scheepsbouwkunde  valt  op  te  merken  dat 
daarin  eene  niet  onbelangrijke  wijziging  is  gebracht  doordien  reeds  in 
de  maand  Maart  voor  de  studenten  van  het  eerste  studiejaar  een  be- 
gin is  gemaakt  met  de  bespreking  van  de  samenstelling  van  ijzeren 
en  stalen  schepen;  deze  afwijking  kwam  den  hoogleeraar  Cop  uit  een 
paedagogisch  oogpunt  doelmatig  voor.  In  verband  daarmede  moest  nu 
het  onderwerp :  »aftimmering  en  beschieting"  in  den  volgenden  cursus 
voor  de  studenten  van  het  tweede  studiejaar  worden  behandeld. 

Wat  nu  de  afdeeling  werktuigleer  betreft,  de  hoogleeraar  Ravenek 
was  genoodzaakt,  wegens  gebrek  aan  tijd,  de  behandeling  der  stang- 
geleidingen  op  parallelbewegingen  weder  tot  het  begin  van  den  vol- 
genden cursus  uit  te  stellen. 

Bij  het  onderwijs  in  werktuigbouwkunde  van  dien  hoogleeraar  kon 
wegens  het  slecht  bezoek  der  lessen  insgelijks  slechts  een  deel  der  te 
behandelen  onderwerpen  worden  besproken. 

De  lessen  over  schoone  bouwkunde  van  den  hoogleeraar  Gugel, 
werden  zooveel  mogelijk  volgens  het  programma  gegeven,  doch  het 
ontbrak  hem  aan  tijd,  om  alle  onderwerpen,  behoorende  zoowel  tot  de 
geschiedenis  der  bouwkunde  als  tot  het  projecteeren  van  gebouwen  te 
bespreken.  Dientengevolge  zal  de  hoogleeraar  wel  wederom  verplicht 
zijn,  ook  in  den  thans  aangevangen  cursus  in  een  extra  college  voor 
de  bouwkundigen  deze  leemte  aan  te  vullen. 
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Ten  aanzien  van  het  bezoek  der  lessen  en  practische  oefeningen  mag 
weder  hetzelfde  gelden,  wat  daaromtrent  in  vorige  jaren  is  opgemerkt, 
alleen  met  dit  onderscheid,  dat  verzuim  in  het  bijwonen  der  colleges 
soms  geheel  andere  categorieën  van  studeerenden  ten  laste  kwam  dan 
vroeger  het  geval  was. 

Zoo  bleek  het  in  den  afgeloopen  cursus,  dat  de  mijnen-ingenieurs 
van  het  tweede  en  derde  studiejaar  ten  aanzien  van  ijver  en  vorde- 
ringen in  de  eigenlijke  mijnvakken  te  wenschen  overlieten. 

De  hoogleer  Gugel  kon  alleen  met  lof  getuigen  van  den  betoonden 
ijver  en  vlijt  van  de  civiel-ingenieurs  C2  terwijl  daarentegen  de  studenten 
van  het  derde  studiejaar  slechts  in  geringen  getale  opkwamen  en  be- 
trekkelijk weinig  ijver  betoonden.  Den  vorigen  cursus  werden  dezelfde 
verschijnselen  juist  in  omgekeerden  zin  waargenomen. 

Verregaand  was  het  verzuim  van  lessen  en  practische  oefeningen  bij 
den  hoogleeraar  Ravenek.  Bij  name  het  college  over  constructie  van 
werktuigonderdeelen  werd  door  den  civiel-ingenieurs  Cj,  waarvoor  het 
bestemd  is,  zeer  slecht  bezocht.  Niettegenstaande  13  studenten  tot  deze 
categorie  behoorden,  kon  eerst  in  het  begin  van  October  met  deze 
lessen  aangevangen  worden,  daar  toen  twee  leerlingen  opkwamen ; 
hiervan  bleef  er  een  tegen  half  November  weg,  zoodat  de  voordracht 
verder  voor  slechts  één  leerling  werd  gehouden.  Van  half  December 
tot  half  Februari  was  ook  deze  afwezig  (door  het  doen  van  een  buiten- 
landsche  reis)  zoodat  gedurende  dien  tijd  de  voordracht  geschorst  is 
geweest.  Van  de  gelegenheid  tot  teekenoefeningen  bij  deze  voordracht 
werd  in  den  afgeloopen  cursus  in  het  geheel  geen  gebruik  gemaakt. 

In  dit  geval  blijkt  opnieuw  hoe  een  studievak  door  sommige  cate- 
gorieën van  jongelieden  ten  gevolge  van  een  verkeerd  inzicht,  als  bij- 
zaak wordt  beschouwd  en  daardoor  verwaarloosd. 

De  hoogleeraar  Telders  ondervond  dit  jaar  weder  opnieuw,  dat  de 
teekenoefeningen  minder  getrouw  door  de  civiel-ingenieurs  C2  bezocht 
werden  dan  de  voordrachten.  Eene  gunstige  werking  had  ten  aanzien 
van  het  bezoek  der  teekenoefeningen  door  de  civiel-ingenieurs  B2,  de 
mededeeling  bij  den  aanvang  van  den  cursus,  dat  bij  het  examen 
B  meer  gestreng  dan  de  laatste  jaren  was  geschied,  zou  worden 
toegezien  op  de  voldoende  bekwaamheid  der  candidaten  in  het  water- 
bouwkundig teekenen. 

Een  verblijdend  teeken  mag  het  daarentegen  genoemd  worden,  dat 
het  college  over  scheikunde  der  bouwstoffen  door  de  ingenieurs  B2 
bijzonder  trouw  werd  bezocht  en  dat  ook  de  practische  oefeningen  in 
het  scheikundig  laboratorium  door  hen  meer  werden  op  prijs  gesteld. 
Eene  zeer  nuttige  uitwerking  had  de  maatregel,  dat  de  schriftelijke 
verslagen  over  de  door  hen  uitgevoerde  analyses  bij  het  examen  B  in 
aanmerking  zouden  komen.  Op  grond  daarvan  kon,  ongerekend  de 
verhooging  van  het  door  sommigen  behaalde  cijfer,  aan  10  candidaten 
vrijstelling  worden  verleend  voor  het  afleggen  van  proeven  van 
bekwaamheid  in  het  onderzoek  van  verfstoffen  en  metaal-alliages. 

In  het  begin  der  maand  October  werd  de  gelegenheid  voor  de 
studenten  opengesteld,  om  zich  in  het  natuurkundig  laboratorium 
practisch  te  oefenen.  Daarbij  werd  door  den  docent  steeds  aangedron- 
gen op  het  maken  van  een  kort  verslag  van  de  verrichte  proeven  en 
metingen.  Bij  de  daaropvolgende  examens  B  voor  ingenieurs  en  tech- 
nologen werden  deze  verslagen  bij  de  beoordeeling  van  hunne  bekwaam- 
heid in  aanmerking  genomen. 

Deze  maatregel  had  een  zeer  gunstigen  invloed  op  den  ijver  en  den 
toeleg  der  studenten. 

De  ervaring  heeft  buitendien  geleerd,  dat  de  voormelde  practische 
oefeningen  zeer  wenschelijk  zijn,  vooral  wanneer  ze,  zooals  inderdaad 
het  geval  is,  zoodanig  worden  ingericht,  dat  iedereen  in  de  gelegenheid 
is,  die  waarnemingen  en  metingen  te  verrichten,  welke  hem  later  op 
zijne  loopbaan,  als  ingenieur  of  technoloog  zullen  ontmoeten. 

Evenals  in  vorige  jaren  werden,  wanneer  de  tijd  en  de  gelegenheid 
daartoe  gunstig  waren,  door  verschillende  docenten  excursiën  gehouden 
ten  einde  de  studenten  eenigermate  in  de  practijk  van  hun  vak  in 
te  wijden. 

Door  den  leeraar  Dr.  Levoir,  werd  met  de  technologen  eene  excursie 
ondernomen  naar  Tilburg,  ter  bezichtiging  van  suiker-  en  lakenfa- 
brieken en  naar  Eindhoven  om  de  daar  gevestigde  fabrieken  van  linnen 
goederen  te  bestudeeren. 

Onder  de  leiding  van  den  hoogleeraar  Van  der  Burg,  werd  door  de 
technologen  Bl  en  de  werktuigkundige  ingenieurs  B2  een  bezoek 
gebracht  aan  's  Rijks  gieterij  van  bronzen  geschut  te  's-Gravenhage. 
Dezelfde  hoogleeraar  bezichtigde  met  de  technologen  B2  en  B3  en  de 
werktuigkundige  ingenieurs  Ci  en  C2  in  de  artillerie-constructie- 
werkplaatsen te  Delft,  de  machinale  houtbewerking  en  te  Rotterdam 
de  drukkerij  der  «Nieuwe  Rotterdamsche  Courant».  Aan  deze  laatste 
excursie  nam  ook  de  hoogleeraar  Ravenek  deel. 

Door  laatstgenoemden  docent  werd  voorts  met  een  twaalftal  leer- 
lingen en  uitstap  gemaakt  naar  Vlissingen,  tot  bijwoning  eener  voor- 
loopige  proeftocht  van  het  op  de  werf  «de  Schelde»  nieuw  gebouwde 
stoomschip  «Ardjoeno». 

De  hoogleeraar  Henket,  maakte  met  den  adsistent  Van  Oijen  en 
23  studenten  eene  excursie  naar  Gorinchem,  ter  bezichtiging  der  kanaal- 
en  sluiswerken  van  het  Merwede-kanaal.  Onder  zijne  leiding  werd  ook 
door  de  civiel-ingenieurs  van  het  laatste  studiejaar  een  bezoek  gebracht 
aan  de  fabriek  der  firma  Enthoven  te  's-Gravenhage,  ten  einde  den 
bovenbouw  van  ijzeren  bruggen  in  oogenschouw  te  nemen,  die  bij 
gemelde  firma  in  aanbouw  waren. 

De  bezichtiging  van  inrichtingen  voor  het  onderwijs  in  en  van  fa- 
brieken en  installatiën  op  het  gebied  der  electrotechniek,  ten  vorigen 
jare  door  de  hoogleeraren  Snijders  en  Ravenek  begonnen,  werd  in 


deze  zomervacantie  door  hen  ten  einde  gebracht.  Ditmaal  werden  be- 
zocht de  technische  hoogescholen  te  Darmstadt  en  te  Zürich,  de  elec- 
trotechnische  fabrieken  te  Oerlikon  bij  Zürich,  te  Canustadt,  Esslingen 
en  Neurenberg;  installatiën  voor  electrisch  licht  en  krachtsoverbren- 
ging te  Luzern,  Schaffhaussen,  Stuttgart  en  Laüfen  (bij  Heilbronn) 
en  de  electrotechnische  tentoonstelling  te  Frankfort  a/M. 

Onder  leiding  van  den  hoogleeraar  Cop,  werden  door  de  scheeps- 
bouwkundige ingenieurs  van  verschillende  studiejaren  de  volgende 
excursiën  gemaakt: 

1°.  naar  de  werf  en  de  fabriek  der  Nederlandsche  Stoombootmaat- 
schappij te  Fijenoord,  voornamelijk  tot  het  bezichtigen  van  het  stoom- 
schip »Didam"  der  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoomvaartmaat- 
schappij ; 

2°.  naar  Amsterdam,  tot  het  bezoeken  van  de  werf  van  den  heer 
Groen  van  Waander,  waar  het  zeilschip  «Semper  Spera"  te  water 
werd  gelaten  en  van  de  werf  der  Koninklijke  Fabriek  van  stoom-  en 
andere  werktuigen; 

3°.  naar  Amsterdam,  tot  het  bezoeken  van  Rijkswerf  en  van  de 
werf  der  heeren  Huygens  en  Van  Gelder,  waar  het  koopvaardijfregat 
»De  Ruyter"  te  water  werd  gelaten; 

en  4°.  naar  Rotterdam,  tot  het  bezichtigen  van  de  door  aanvaring 
veroorzaakte  averij  aan  het  voorgedeelte  van  het  stoomschip  »Caland", 
en  voorts  tot  het  bezoeken  van  een  stoomschip  der  Rotterdamsche 
Lloyd  en  van  de  werf  der  Nederlandsche  Stoombootmaatschappij. 

Ten  slotte  moge  hier  nog  worden  vermeld,  dat  als  naar  gewoonte 
door  den  hoogleeraar  Schols,  in  het  begin  der  maand  Juni  gelegen- 
heid werd  gegeven  tot  practische  oefeningen  op  het  terrein  in  land- 
meten en  waterpassen.  Door  vier  civiel-ingenieurs  C,  en  één  mijnen- 
ingenieur  C(,  werd  daarvan  gebrnik  gemaakt.  Een  drietal  dagen 
werken  besteed  aan  het  doen  van  eene  waterpassing  rondom  de  stad 
Delft  en  daarna  werd  een  terrein-gedeelte  buiten  de  Oostpoort  opge- 
nomen, waarmede  een  zestal  dagen  verliepen  Bij  deze  opmeting  werd 
eerst  een  driedoeksnet  uitgezet  en  opgemeten  en  daarna  werden  de 
details  van  het  terrein  opgenomen,  zoodat  van  het  geheel  eene  kaart 
vervaardigd  kon  worden. 

De  uitslag  der  examens,  waarmede  de  cursus  werd  besloten,  kan 
blijken  uit  den  navolgenden  staat. 

Geëxamineerd  (*) 

Examen  B,  volgens  artikels  61— 65. 

Civiel-  en  bouwkundig  ingenieur  (artikels 

61  en  G2)  

Civiel,  bouwkundig  en  werktuigkundig 

ingenieur  (artikels  61,  62,  64)  .  .  . 
Scheepsbouwkundig  en  werktuigkundig 

ingenieur  (artikels  63  en  64)  .  .  . 
Werktuigkundig  ingenieur  (art.  64)  .  . 
Werktuigkundig    en  mijnen-ingenieur 

(artikels  64  en  65)  

Mijnen-ingenieur  (art.  65)  

(*)  Onder  de  geëxamineerden  zijn  niet  begrepen  de  candidaten  die 
zich  hebben  teruggetrokken  of  niet  zijn  opgekomen. 

(a)  Hieronder  is  een  candidaat,  die  slechts  voor  vrijstelling  van  art.  64 
(eerste  gedeelte)  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  kon 
worden  voorgedragen. 

(b)  Onder  deze  candidaten  waren  er  2,  aan  wie  alleen  het  getuig- 
schrift voor  art.  64  kon  worden  uitgereikt. 

(e)  Onder  deze  candidaten  waren  er  2,  die  alleen  voor  vrijstelling 
van  art.  64  (eerste  gedeelte)  aan  den  Minister  van  Binn.  Zaken  kon 
worden  voorgedragen. 

Geëxamineerd.  Toegelaten. 
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Examen  B,  art.  60  en  C  artikels  61—65: 
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Scheepsbouwkundig  ingenieur  (C,  art.  63) 
Werktuigkundig  ingenieur  (C,  art.  64) 

Ook  in  den  afgeloopen  cursus  werd  door  de  welwillende  beschikking 
van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  aan  civiel- 
ingenieurs  van  de  categoriën  C<  en  C2  de  gelegenheid  verschaft  gedu- 
rende twee  maanden  van  de  zomervacantie  als  buitengewoon  opzichter 
van  den  waterstaat  werkzaam  te  zijn. 

Voor  de  eerste  maal  trof  het,  dat  bij  het  opstellen  van  een  stoom- 
gemaal te  Ameiden  een  werktuigkundig  ingenieur  kon  worden  aan  het 
werk  gesteld.  Het  ware  zeer  te  wenschen,  dat  dergelijke  gelegenheden 
zich  meer  voordeden  en  dat  er  middelen  konden  gevonden  worden, 
om  ook  de  werktuigkundige  ingenieurs  te  doen  deelen  in  de  voorrech- 
ten, die  den  civiel  ingenieurs  worden  toegekend. 

Het  aantal  van  hen,  die  gebruik  maakten  van  de  aangeboden  gele- 
genheid om  zich  practisch  te  oefenen,  was  ditmaal  weder  vrij  aanzien- 
lijk. Voor  21  plaatsen  hadden  zich  22  sollicitanten  aangemeld,  zoodat 
één  van  hen  niet  kon  worden  voorgedragen. 

Het  is  zeer  te  bejammeren,  dat  ook  in  den  afgeloopen  cursus  geen 
gebruik  kon  gemaakt  worden  van  de  voor  aanstaande  bouwkundige 
ingenieurs  opengestelde  gelegenheid,  om  bij  het  opmeten  van  monu- 
menten werkzaam  te  zijn. 

Dit  feit  staat  hiermede  in  verband,  dat  de  bedoelde  gelegenheid 
slechts    wordt    aangeboden  aan  een  kweekeling  der  Polytechnische 
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school,  die  het  diploma  als  bouwkundig  ingenieur  wenscht  te  erlangen 
en  juist  deze  categorie  van  studeerenden  toevallig  niet  of  zeer  gebrek- 
kig is  vertegenwoordigd,  terwijl  daarentegen  aan  de  school  velen  zijn 
ingeschreven,  die  zich  uitsluitend  op  de  studie  der  bouwkunde  toeleg- 
gen, zonder  het  verwerven  van  een  diploma  te  beoogen. 

Wat  de  gebouwen  betreft,  dient  in  de  eerste  plaats  opnieuw  te  wor- 
den gewezen  op  de  behoefte  aan  eene  leerzaal,  uitsluitend  bestemd 
voor  het  onderwijs  in  toegepaste  mechanica.  Het  is  voor  den  hoog- 
leeraar  Scheltema  hoogst  bezwarend,  dat  hij  het  lokaal,  waarin  hij 
onderwijs  geeft,  met  andere  docenten  moet  deelen.  Daardoor  toch  ver- 
valt voor  hem  de  mogelijkheid,  om  de  platen  en  teekeningen,  die  hem 
ten  dienste  staan,  naar  behooren  op  te  stellen  en  voor  de  studeerenden 
toegankelijk  te  maken. 

De  toestand  van  de  lokalen,  bestemd  voor  het  onderwijs  in  de  prac- 
tische  oefeningen  van  den  hoogleeraar  Schols  laat  evenzeer  te  wenschen 
over.  De  collegezaal,  die  tevens  voor  andere  lessen  gebruikt  moet  wor- 
den, maakt  het  steeds  noodzakelijk,  voor  elk  college  de  daarbij  noodige 
instrumenten  naar  beneden  te  brengen,  in  der  haast  uit  en  in  te 
pakken  en  later  weder  naar  boven  te  brengen.  Dit  bezwaar  neemt 
nog  telkens  toe,  daar  een  steeds  grooter  wordend  gedeelte  van  die 
kamer  ingenomen  wordt  door  instrumenten,  waarvoor  geen  behoorlijke 
berging  bestaat.  Het  is  wenschelijk,  dat  hierin  verbetering  komt,  daar 
het  gedurende  den  cursus  reeds  meermalen  is  voorgekomen,  dat  leer- 
lingen, die  aan  de  practische  oefeningen  wenschen  deel  te  nemen 
zich  door  gebrek  aan  ruimte  genoodzaakt  zagen,  onverrichter  zake  te 
vertrekken. 

Ten  aanzien  van  de  lokalen  voor  mechanische  technologie  valt  op 
te  merken,  dat  nog  altijd  het  groote  bezwaar  wordt  gevoeld,  dat  er 
geene  beweegkracht  is  tot  het  in  werking  brengen  van  vele  toestellen 
en  werktuigen,  behoorende  hetzij  tot  de  afdeeling  zelf,  hetzij  tot  de 
modelmakerij. 

Met  voldoening  mag  er  aan  den  anderen  kant  op  worden  gewezen, 
dat  nu  eindelijk  in  den  loop  van  den  voorgaanden  cursus  het  ge- 
bouwtje bij  het  scheikundig  laboratorium,  dienende  tot  het  werken 
met  stankverwekkende  en  explosieve  stoffen,  is  tot  stand  gekomen. 

Hetzelfde  is  het  geval  met  de  kleine  werkplaats  van  den  leeraar 
Van  der  Kloes,  die  in  een  gedeelte  van  den  tuin  achter  de  directeurs- 
woning is  gebouwd. 

In  het  verslag  over  den  staat  der  hoogere,  middelbare  en  lagere 
scholen  over  4889 — 1890  is  gewezen  op  het  gemis  van  eene  lectrotech- 
nisch  laboratorium.  De  behoefte  hieraan  doet  zich  hoe  lang  zoo  meer 
gevoelen. 

Door  den  bouw  van  een  afzonderlijk  electrotechnisch  laboratorium, 
zou  tevens  een  bezwaar  worden  opgeheven,  dat  zich  steeds  in  klim- 
mende mate  doet  gevoelen,  namelijk  het  gebrek  aan  ruimte  in  het 
natuurkundig  laboratorium.  In  dit  gebouw,  oorspronkelijk  voor  één 
docent  bestemd,  moeten  thans  de  heeren  Snijders,  Sissingh  en  Moors 
hunne  lessen  geven  en  wel  in  electrotechniek,  natuurkunde  en  in 
meten  en  wegen.  Buitendien  moeten  daarin  de  practische  oefeningen 
der  studenten  worden  gehouden  onder  leiding  van  de  heeren  Snijders 
en  Sissingh  en  met  de  medehulp  van  den  adsistent  voor  natuurkunde. 

Daardoor  wordt  menigmaal  belemmering  in  den  gang  van  zaken 
ondervonden  en  is  er  ternauwernood  plaats,  om  de  steeds  aangroeiende 
verzameling  van  natuurkundige  instrumenten  naar  behooren  te  plaatsen 
en  te  bergen. 

De  wenschelijkheid  treedt  evenzeer  meer  en  meer  aan  het  licht  om 
over  te  gaan  tot  de  benoeming  van  eenen  docent  voor  bacteriologie 
en  in  verband  daarmede  de  oprichting  van  een  bacteriologisch  labo- 
ratorium. 

Als  bewijs,  hoezeer  inderdaad  ook  door  de  studenten  in  technologie 
de  behoefte  aan  onderwijs  in  bacteriologie  wordt  gevoeld,  kan  het 
feit  worden  aangehaald,  dat  twee  leerlingen  der  Polytechnische  School 
naar  Kopenhagen  zijn  vertrokken,  speciaal  met  het  doel,  om  zich  met 
bacteriologisch  onderzoek  vertrouwd  te  maken. 

Ten  slotte  mag  hier  evenals  in  het  vorig  verslag  opnieuw  gewezen 
worden  op  de  geringe  ruimte  op  de  bibliotheek. 

Omtrent  de  uitbreiding,  die  de  verzamelingen  en  hulpmiddelen  der 
Polytechnische  school  in  den  afgeloopen  cursus  ondergingen,  valt  het 
volgende  op  te  merken. 

Voor  het  onderwijs  in  natuurkunde  werden  onder  andere  aange- 
schaft een  ijzeren  kruik  met  samengeperste  zuurstof,  een  toestel  voor 
de  bepaling  van  den  uitzettings-coëfficiënt  van  metalen,  een  calori- 
meter van  Fischer,  een  graphiet-pyrometer  van  Steinle  en  Hartung, 
een  thalpotasimeter,  een  toestel  van  Puley  voor  de  bepaling  van  het 
mechanisch  aequivalent  van  de  warmte,  een  photometer  van  L.  Weber 
en  een  saccharimeter  van  Soleil — Ventzke,  een  luchtthei  mometer,  een 
groote  koper  voltameter,  enz. 

In  het  scheikundig  laboratorium,  waar  de  ruimte  door  het  voort- 
durend toenemend  aantal  technologen  reeds  te  klein  is  geworden,  werd 
de  verzameling  van  praeparaten  verrijkt  door  vele  scheikundige  ver- 
bindingen, die  door  de  studenten  waren  bereid;  daaronder  moeten 
vooral  genoemd  worden,  bariumdithionaat,  nikkel-kooloxyd,  propylal- 
cohol  uit  foezelolie,  glycocoll,  verschillende  mercaptanen,  de  syntheti- 
sche suiker  van  Loew,  verschillende  benzolderivaten,  carbostyril, 
synthetische  indigo  volgens  Heumann,  hydrochinon,  chinolinezuur  en 
nicotinezuur. 

Onder  de  aangeschafte  scheikundige  instrumenten  mogen  vooral  ver- 
meld worden,  een  azotometer  volgens  Knop-Wagner,  toestellen  voor 
het  bepalen  van  salpeterzuur  als  stikstofoxyde,  een  nieuwe  nitrometer 


naar  Lunge,  een  Hempelsche  buret,  een  filterpers  van  Wegeun  en 
Hübner  (klein  model),  een  platinakroes  met  geperforeerden  bodem, 
een  oventje  naar  Rössler  en  een  cylinder  met  samengeperste  zuurstof. 

De  afdeeling  «delfstofkunde»  kwam  door  aankoop  in  het  bezit  van 
eene  fraaie  verzameling  mineralen  uit  Noord-Amerika,  van  apparaten 
voor  de  bepaling  van  het  soortelijk  gewicht  en  van  benoodigdheden 
voor  microchemisch  onderzoek  van  mineralen.  Nog  mag  hier  vermeld 
worden  eene  uitgebreide  verzameling  van  mineralen  en  gesteenten, 
ten  geschenke  ontvangen  van  den  adspirant-mijnen-ingenieur  Beije- 
rinck. 

Wat  de  afdeeling  «landmeten  en  waterpassen»  betreft,  hiervoor 
werden  slechts  aangekocht  een  waterpasinstrument  van  de  firma 
Becker  en  Buddingh  te  Arnhem  en  een  drietal  meetlatten. 

Aanzienlijker  was  de  uitbreiding,  die  de  verzameling  van  voorwerpen 
voor  het  onderwijs  in  mechanische  technologie  onderging.  Zij  kwam 
door  aankoop  in  het  bezit  van  de  werktuigen,  gereedschappen  en 
chemicaliën  voor  het  onderzoek  van  papier,  zooals  dit  plaats  heeft  in 
de  Amtliche  Papierprüfungs  Anstalt  van  de  Königl.  Preussische  tech- 
nische Hochschule  te  Charlottenburg  en  beschreven  in  eene  door 
Wilhelm  Herzberg  samengestelde  handleiding.  Eenige  monsters  ge- 
brand en  in  lood  gevat  glas  werden  aangekocht  in  het  atelier  van 
gebrand  glas  «'t  Prinsenhof»  van  den  heer  J.  L.  Schouten  te  Delft. 

De  modelmakerij  werd  van  een  nieuw  boorwerktuig  voorzien. 

Eene  geregelde  uitbreiding  onderging  ook  de  verzameling  bouw- 
stoften, dienende  bij  het  onderwijs  van  den  leeraar  Van  der  Kloes. 
Zij  wordt  hoe  langer  hoe  meer  voltallig  door  welwillende  medewerking 
van  belangstellenden,  die  niet  zelden  vrijwillig  belangrijke  bijdragen 
daartoe  leveren. 

Verdere  vermelding  verdient  vooral  de  vermeerdering  van  hulp- 
middelen voor  het  onderwijs  in  de  kennis  van  werktuigen  en  de  werk- 
tuigleer.  De  hoogleeraar  Ravenek  kocht  tegen  veel  verminderden  prijs 
voor  zijne  afdeeling  een  zeer  fraai  model  der  nieuwste  Westinghouse- 
rem  van  de  Westinghouse-brake  Company  te  Londen  en  wel  door 
bemiddeling  van  haren  directeur,  den  heer  A.  Kapteyn,  van  wien 
bovendien  eene  groote  wandplaat  met  gedrukte  beschrijving  dezer 
inrichting  ten  geschenke  werd  ontvangen.  Aangekocht  werden  voorts 
twee  stuks  planimeters  van  Coradi  te  Zürich. 

Van  de  agentuur  der  Babcock  and  Wilcox  Company  te  Brussel 
ontving  de  afdeeling  groote  photographiën  en  teekeningen  en  prospec- 
tussen van  hare  stoomketels  en  van  den  heer  Van  Bruggen  te  Delft 
eene  luchtdrukteekening  van  eene  dommekracht  ten  geschenke. 

De  verzameling  teekeningen,  diagrammen  enz.  door  de  leerlingen 
werktuigkundige  ingenieurs  op  de  teekenoefeningen  van  den  hoog- 
leeraar Ravenek  vervaardigd,  werd  belangrijk  uitgebreid  door  ongeveer 
40  stuks  calques  daarvan,  allen  door  den  heer  Van  Bruggen  vervaar- 
digd, terwijl  de  verzameling  autographieën  bij  150 — 300  exemplaren 
gedrukt,  met  4  werd  vermeerderd. 

In  de  afdeeling  werktuigbouwkunde  bestond  de  aanwinst  voornamelijk 
in  boeken  en  platen  ten  gebruike  in  de  teekenzalen,  autographieën 
ten  gebruike  bij  het  onderwijs  in  constructieleer  en  wandteekeningen 
van  werktuigen. 

Door  bemiddelinh  van  de  heeren  Dikema  en  Chabot  te  Rotterdam 
werd  eene  zeer  belangrijke  verzameling  monsters  ijzer  en  staal  aan 
de  afdeeling  geschonken  dooi'  de  Actiën-Geseïlschaft  Phoenix  te  Laar 
bij  Ruhrort. 

Van  het  voor  het  onderwijs  in  scheepsbouwkunde  verstrekte  subsidie 
werden  voornamelijk  boeken,  tijdschriften  en  teekeningen  aangeschaft, 
benevens  een  aantal  nieuwe  teekenlatten.  De  hoogleeraar  Cop  beijvert 
zich  om  het  materieel  voor  deze  aanvankelijk  zoo  stiefmoederlijk 
bedeelde  afdeeling,  allengs  uit  te  breiden  en  aan  te  vullen  en  alles 
bijeen  te  brengen,  wat  de  studie  der  scheepsbouwkundige  ingenieurs 
kan  bevorderen.  Buitendien  werd  de  verzameling  verrijkt  met  geschen- 
ken van  belangstellenden. 

Ook  de  verzameling,  behoorende  tot  de  afdeeling  decoratieve  bouw- 
kunst, werd  hetzij  door  het  aankoopen  van,  hetzij  door  het  ten  ge- 
schenke ontvangen  van  voorwerpen,  belangrijk  vermeerderd. 

De  bibliotheek  werd  gedurende  den  afgeloopen  cursus  gemiddeld 
door  9  personen  bij  eene  dagzitting  en  door  8  personen  bij  eene  avond- 
zitting bezocht. 

Aangeschaft  en  ten  geschenke  ontvangen  werden  246  boekwerken. 
Het  aantal  tijdschriften  vermeerderde  met  12,  waarvan  er  enkele  in 
ruil  werden  ontvangen. 

ST  ATEN-GENER  AAL. 

De  zitting  van  1891- — 92  behoort  tot  het  verledene. 

Zaterdag  17  September  jl.  werd  zij  op  de  gebruikelijke  wijze  door 
den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  in  naam  der  Koningin  gesloten 
met  eene  korte  retrospectieve  beschouwing,  waarin  de  Regeering  deed 
uitkomen,  dat  het  afgeloopen  zittingjaar,  ofschoon  hoofdzakelijk  een 
tijdperk  van  voorbereiding,  toch  niet  geheel  onvruchtbaar  was.  Zoo 
kon  gewezen  worden  op  de  uitbreiding  van  landbouw-  en  ambacbts- 
onderwijs,  bevorderd  door  hulp  uit  's  Rijks  schatkist;  op  de  maatregelen 
tot  ondersteuning  van  te  zwaar  gedrukte  gemeenten ;  op  de  tijdelijke 
versterking  der  nationale  militie  en,  last  not  least,  op  de  belangrijke 
schrede,  die  de  Tweede  Kamer  aan  de  hand  van  den  Minister  van 
Financiën  in  de  richting  der  verbetering  van  het  belastingstelsel  deed. 
Op  technisch  gebied  viel  blijkbaar,  naar  het  oordeel  der  Regeering, 
niets  van  bijzonder  gewicht  te  releveeren. 

Drie  dagen  later,  den  20sten  September,  opende  de  Koningin-Regentes 
in  naam  der  Koningin  de  nieuwe  zitting. 
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Werd  in  de  Troonrede  van  1891  het  geheele  arbeidsplan  van  hel 
Kabinet  ontwikkeld,  in  die  van  1892  liet  de  Regeering  uitkomen,  welke 
taak  in  de  nieuwe  zitting  op  de  Vertegenwoordiging  zal  rusten.  En 
terecht  werd  die  taak  genoemd  «gewichtig  en  veel  omvattend». 

De  Tweede  Kamer  staat  vooreerst  voor  een  aantal  —  men  mag  wel 
zeggen  een  lange  reeks  —  wetsontwerpen,  die  in  de  vorige  zitting  niet 
werden  afgedaan.  Er  zijn  er  maar  28  en  daaronder  hoogst  belangrijke. 

Verder  voor  de  Regrootingen,  terwijl  natuurlijk  ook  buitendien  «tot 
verzekering  van  den  geregelden  gang  des  bestuurs»  wel  het  een  en 
ander  op  het  menu  zal  worden  gebracht. 

En  dan  de  voorstellen  tot  regeling  van  het  kiesrecht  en  de  aange- 
kondigde belastingwetten ! 

Men  zou  meenen  dat  het  hiermede  al  wèl  was. 

Doch  de  Troonrede  spreekt  buitendien  nog  van  de  organisatie  der 
landmacht,  van  versterking  van  het  materieel  der  zeemacht  en  van 
belangrijke  maatregelen  betreffende  het  leger,  de  financiën,  de  koffie- 
cultuur, het  inlandsch  onderwijs  en  het  mijnwezen  in  Ned.-Indië; 
altemaal  voorstellen,  die  spoedig  zullen  inkomen. 

En  dan  eindelijk  «naarmate  de  voortgang  van  den  wetgevenden 
arbeid  dit  mogelijk  maakt*,  nog....  doch  hierover  had  wellicht  veilig 
het  stilzwijgen  kunnen  worden  bewaard. 

Zeker  is  het  dat,  wil  de  Tweede  Kamer  zich  door  al  het  opgenoemde 
heenslaan,  de  leden  zich  buitengewoon  zullen  moeten  inspannen  en  bij 
de  openbare  debatten  ernstig  naar  zelfbeheersching  en  zelfbeperking 
hebben  te  streven. 

Beide  Kamers,  onder  leiding  van  haar  oud-voorzitters,  beant- 
woordden de  Troonrede  met  een  eerbiedig  adres  aan  Hare  Majesteit. 

De  Eerste  Kamer  stelde  het  hare  nagenoeg  zonder  discussie  vast ; 
de  Tweede  wijdde  aan  de  behandeling  van  haar  antwoord  een  geheelen 
dag.  In  hoofdzaak  liepen  de  debatten  over  twee  punten.  Vooreerst  werd 
de  Minister  van  Oorlog  door  de  heeren  Seret,  v.  Löben  Sels  en 
Schimmelpenninck  v.  n.  Oije  op  niet  juist  vriendelijke  wijze  geïnter- 
pelleerd over  het  achterwege  blijven,  tot  dusver,  van  delegerwet.  Heel 
practisch  scheen  ons  die  tuchtiging  niet.  Hoe  ter  wereld  zou  de  Kamer, 
bij  al  't  geen  aan  de  orde  is,  ook  nog  voor  de  behandeling  van  dit 
gewichtig  onderwerp  tijd  vinden  ! 

In  de  tweede  plaats  werd  voor  de  zooveelste  maal  nog  weer  eens 
dapper  gedebatteerd  over  de  vraag  of  de  Kamer,  met  het  oog  op  de 
kiesrecht-ontwerpen,  eigenlijk  wel  bevoegd  is,  buiten  die  ontwerpen  en 
behalve  hetgeen  voor  den  geregelden  gang  der  Staatsmachine  wordt 
gevorderd,  iets  anders  van  eenig  gewicht  ter  hand  te  nemen.  De  radi- 
cale afgevaardigde  Tijdens  lokte  door  het  indienen  van  een  amende- 
ment op  het  ontwerp-adres  deze  discussie  uit.  Veel  genoegen  beleefde 
hij  er  niet  van,  want  de  groote  meerderheid  der  Kamer  bleek  niet  op 
zijne  hand. 

Bestond  er  neiging  om  de  behandeling  der  kieswet  onnoodig  te 
verdagen,  «ad  Calendas  Graecas»  te  verschuiven  —  zooals  in  de  Kamer 
met  Hollandsche  deftigheid  pleegt  te  worden  gezegd?  Neen,  de  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken  kon  aan  het  eind  der  discussie  verklaren, 
dat  zoowel  de  voorstanders,  als  de  bestrijders  van  het  amendement 
zich  daarvan  af  keerig  hadden  getoond.  Maar  de  Kamer  wilde  blijkbaar 
niets  weten  van  des  heeren  Tijdens  onbevoegdheid-theorie,  ;die  door  den 
heer  Levy  gebrandmerkt  werd  als  «een  phrase  zonder  zakelijk  gehalte», 
alleen  geschikt  «om  een  voorbijgaanden  indruk  te  maken  in  zulke 
volksvergaderingen,  waar  het  minder  aankomt  op  zakelijke  argumenten 
dan  op  phrasen-gekletter.» 

Moge  de  Kamer  zich  bij  de  behandeling  der  kieswet  vrij  houden 
van  de  zenuwachtige  overprikkeling,  waarin  tegenwoordig  velen,  als  zij 
zich  met  deze  of  aanverwante  quaestiën  bezighouden,  onvermijdelijk 
schijnen  te  moeten  vervallen  !  Het  vertrouwen  van  het  bezadigd  deel 
der  natie  in  haren  arbeid,  zal  er  slechts  door  vermeerderen. 

Al  geeft  nu  de  Troonrede  geen  beloften  op  technisch  gebied,  dé  ver- 
slaggever is  nog  voorloopig  niet  «au  bout  de  son  latin».  Hij  had  ge- 
hoopt spoedig  den  achterstand  te  kunnen  overwinnen,  maar  dat  is 
hem  niet  gelukt.  Sommige  onderwerpen  vorderden  een  eenigszins  uit- 
voerige bespreking  en  de  plaats,  die  aan  deze  rubriek  in  het  Weekblad 
kan  worden  gegund,  is  beperkt. 

Tegen  wil  en  dank  zal  hij  dus  nog  eenige  oude  koeien  uit  de  sloot 
moeten  halen. 

Vooraf  echter  een  enkel  woord  over  de  Millioenenrede,  waarmede 
de  Minister  van  Financiën  de  overlegging  der  Staatsbegrooting  liet 
gepaard  gaan. 

Tegenover  een  batig  saldo  van  f  481,000,  waarmede  het  dienstjaar 
"1889  werd  afgesloten,  leverde  1890,  dank  zij  de  spoorwegovereenkomsten, 
een  te  kort  op  van  f  21,476,855.01',  hetwelk  echter,  als  men  daarvan 
aftrekt  de  uitkeeringen  aan  de  spoorwegmaatschappijen  en  in  aanmer- 
king neemt  den  koopprijs  van  het  Entrepotdok  te  Amsterdam  en  de 
betalingen  van  Zaandam  en  Westzaan  voor  de  afschaffing  der  kanaal- 
rechten tot  f  1.609,171. 425  verminderd.  Het  geheele  te  kort  is  dus 
f  872,112.68  minder  dan  verwacht  werd. 

Over  1891  kan  bet  te  kort  thans  begroot  worden  op  f  825,794.19'; 
ruim  1y2  millioen  lager,  dan  verleden  jaar  werd  geraamd. 

Op  deze  mededeeling  liet  de  Minister  volgen  een  overzicht  van  den 
gang  onzer  financiën  in  het  tienjarig  tijdperk  1882 — 1891. 

In  die  jaren  werd  uitgegeven  : 

aan  spoorwegen  f  98,142,135.20 

»    het  xMerwede-kanaal  »  19,930,689.71 

»    den  Rotterdamschen  Waterweg  »  16,339,336.32* 

»    de  verlegging  van  den  Maasmond    .    .    .    .    »  12,081,001.88 

aan  deze  groote  openbare  werken  te  zamen    .    .    f  146,493,163.11 5 


Behalve  84  procent  van  dit  bedrag  zijn  in  het  tienjarig  tijdperk  alle 
uitgaven  bestreden  uit  de  gewone  middelen,  waarbij  nog  te  vermelden 
valt,  dat  bijna  22  millioen  tot  delging  van  schuld  is  besteed,  welke 
welke  som  onder  de  gewone  middelen  is  begrepen.  Zoo  heel  ongunstig 
is  die  uitkomst  voorzeker  niet. 

Over  1892  kan  op  een  batig  saldo  worden  gerekend  van  f  200,000. 

Over  1893  daarentegen  op  een  te  kort  van  ruim  f  3,800,000. 

Th.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

ENGINEERING,  Juni  1892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
Het  gebruik  van  basisch-staal  bij  de  Engelsche  marine. 

In  de  algemeene  jaarlijksche  vergadering  van  het  «Iron  and  Steel 
Institute»  hield  de  heer  W.  H.  White  een  voordracht  over  proeven, 
genomen  met  «basisch-staal»,  uit  welke  voordracht  zich  een  langdurige 
discussie  ontspon;  wij  deelen  uit  beide  een  en  ander  mede. 

Ongeveer  zeven  jaar  geleden  werd  bij  den  bouw  van  handelsschepen, 
langs  basischen  weg,  bereid  staal  gebezigd;  door  eenige  constructeurs 
werd  toen  aan  de  Marine  verzocht,  met  deze  soort  van  staal  proeven 
te  doen  nemen.  Aan  dezen  wensch  werd  gevolg  gegeven  en  de  proeven 
gaven  een  gunstig  resultaat,  zoodat  het  basisch-staal  gelijk  gesteld 
werd  met  volgens  de  BESSEMER-methode  bereid  zuur-staal  en  beide 
staalsoorten  voor  onderdeelen  van  den  scheepsbouw  gebruikt  mochten 
worden.  Omtrent  geklonken  stukken  werd  echter  nog  geen  besluit 
genomen,  daar  men  op  dit  gebied  nog  verdere  proeven  wenschte  te 
nemen.  Deze  gaven  aanvankelijk  geen  gunstig  resultaat;  later  werden 
echter  door  zes  firma's,  speciaal  voor  dit  doel  bereide  stalen  platen, 
geleverd,  en  de  proeven  met  deze  genomen,  toonen  met  voldoende 
zekerheid  aan,  dat  bij  zeer  zorgvuldige  bereiding,  het  in  open  haard 
en  langs  basischen  weg  verkregen  staal,  op  één  lijn  gesteld  mag  wor- 
den met  staal,  dat  langs  zuren  weg  gefabriceerd  wordt. 

Het  gemiddelde  van  een  groot  aantal  proeven,  is  hieronder  tabella- 
risch aangegeven : 


Open  haard, 
zuur-staal. 


Open  haard, 
basisch-staal 
1891. 


4.25  ton  c.M*. 


3.60 
11 


/o' 


Trekweerstand    van    vlakke  proef- 

staven   4.33  ton  c.M2. 

Idem  dik  12 k  m.M.,  met  gaten  van 

22^  m.M.  middellijn   3.40  » 

Verlies  door  ponsen  veroorzaakt  .    .         22  °/0 

Voor  den  ketelbouw  is  deze  staalsoort  bij  de  marine  nog  niet  toe- 
gelaten, alleen  mag  voor  ketelpijpen  basisch  open  haard  staal  gebezigd 
worden. 

In  de  discussie  werd  voorgesteld  den  trekweei  stand  lager  te  stellen 
en  daarentegen  grooter  taaiheid  te  verlangen.  Hier  tegen  werd  aan- 
gevoerd, dat  dit  misschien  voor  den  bruggenbouw  wenschelijk  kon  zijn, 
maar  dat  bij  schepen  de  trekweerstand  hoofdfactor  is  en  deze  zoo  hoog 
mogelijk  genomen  moet  worden.  («Engineering»,  3  Juni  1892.) 


Centraalstation  voor  electrische  verlichting  te  Newcastle. 

Omtrent  de  verlichting  van  deze  stad,  die  door  middel  van  wissel- 
stroom met  transformatoren  geschiedt,  zijn  in  de  zitting  van  het 
«Institution  of  Electrical  Engineers»  van  26  Mei  11.  mededeel ingen 
gedaan,  die,  daar  zij  zeer  uitvoerig  zijn  en  er  tot  nu  toe  nog  van  zeer 
weinig  wisselstroomverlichtingen  betrouwbare  opgaven  omtrent  exploi- 
tatie bestaan,  hier  een  plaats  mogen  vinden  : 

De  geheele  capaciteit  der  inrichting  bedraagt  op  het  oogenblik  600 
kilowatt,  nl. :  1  wisselstroommachine  van  250  kilowatt,  3  van  100  en 
1  van  50  eenheden,  alle  Mordey-machines.  Deze  dynamo's  worden  ge- 
dreven door  een  verticale  compound  stoommachine  en  3  horizontale 
compound  machines;  de  overbrenging  geschiedt  met  riemen.  De  trans- 
formatoren zijn  van  het  systeem  Ei.well-Parker. 

Het  gas  is  in  Newcastle  zeer  goedkoop,  3%  cent  per  M3,  en  de 
prijs  van  de  kilowatt  werd  daarom  op  21  y2  cent  gezet,  wat  slechts 
de  helft  is  van  den  prijs  in  de  meeste  andere  Engelsche  verhchtings- 
stations  en  ook  op  het  vasteland.  Het  is  daarom  niet  onbelangrijk  de 
uitgaven  van  deze  inrichting  meer  in  bijzonderheden  na  te  gaan.  De 
steenkolen  kunnen  per  waggon  tot  aan  het  ketelhuis  gebracht  worden, 
zij  kosten  f  3.25  de  ton  en  kunnen  10  K.G.  water  verdampen  bij  een 
temperatuur  van  212°  Fahr.  Het  water  kost  11  ets.  de  M3.  Theoretisch 
kunnen  de  ketels  8  a  7  K.G.  stoom  leveren  per  K.G.  brandstof;  het 
gemiddeld  verdampingsvermogen  over  het  jaar  1891  was  echter  slechts 
5.1,  terwijl  het  verschil  toegeschreven  wordt  aan  het  verlies  door  het 
schoonmaken  der  vuren,  het  voorwarmen  der  machines  en  het  onvoor- 
deelig  kolenverbruik  bij  geringe  belasting  der  machines.  Voor  de  bedie- 
ning zijn  slechts  aanwezig  3  electriciens,  3  machinisten  en  3  stokers, 
die  in  ploegen  van  3  man  dienst  doen,  iedere  ploeg  met  een  diensttijd 
van  8  uur  en  1  uur  overwerk  voor  schoonmaken  smeren  enz.  De 
exploitatiekosten  over  1891  bedroegen  15  ets.  aan  de  afnemers  gele- 
verde kilowatt,  die  zich  als  volgt  verdeelen : 
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steenkolen  3.3  ets. 

smeermiddelen  0.5  » 

water  0.6  » 

reparatie's  1.25  » 

bediening  en  directie  4.1  » 

werkzaamheden  aan  het  net    .    .    1.4  » 
algemeene  onkosten    ....    .    3.4  » 
totaal    .    .    .    14.55  ets. 
Sinds  het  begin  van  dit  jaar  zijn  die  uitgaven  teruggebracht  tot 
12.6  ets.  per  kilowatt  zonder  directie  en  belastingen.  Verdere  bijzonder- 
heden omtrent  de  exploitatie  volgen  uit  onderstaande  tabel : 

door  de  meters  aangegeven  eenheden   244.470 

door  het  station  voortgebrachte  »    327.821 

totaal  verlies  25.4  % 

totaal  aantal  diensturen  der  inrichting   7504. 

ind.  HP.  uren   939.500 

gemiddeld  watt  per  HP.  uur   348. 

gemiddeld  commercieel  nuttig  effect  van  de  dynamos  en 

stoommachines  46.6  0/0 

Het  verlies  werd  sinds  teruggebracht  tot  20.5  °;0. 
Omtrent  het  parallelschakelen  der  wisselstroommachines  werden 
proeven  gedaan,  die  echter  tot  nu  toe  nog  geen  gunstig  resultaat 
gaven  ;  dit  wordt  toegeschreven  aan  de  veranderlijke  hoeksnelheid  van 
het  vliegwiel  der  stoommachine  en  men  hoopt  na  vermeerdering  van 
het  gewicht  van  dit  beter  uitkomst  te  verkrijgen. 

Na  de  mededeeling  dezer  opgaven  werd  in  genoemde  zitting  een 
discussie  gevoerd,  waaraan  deelgenomen  werd  door  de  H II.  Crompton, 
Preece  en  Mordey.  Gedeeltelijk  liep  zij  over  het  nuttig  effect  van 
wisselstroommachines  vergeleken  met  dat  van  gelijkstroomdynamo's. 
De  heer  Crompton  beweerde,  dat  de  laatste  hooger  nuttig  effect  bezitten, 
wat  door  den  heer  Mordey  bestreden  werd.  Ook  werd  gezegd  dat 
75  °/0  als  nuttig  effect  der  geheele  inrichting  hoog  was  en  waar- 
schijnlijk het  verlies  in  de  meters  niet  medegerekend  was.  De  heer 
Preece,  als  vertegenwoordiger  van  een  der  voornaamste  verbruikers, 
nl.  het  postkantoor,  wenschte  te  zeggen,  dat  het  licht  zeer  rustig 
brandde.  Hij  voegde  er  zelfs  aan  toe,  dat  naar  zijn  ervaring  wisselstroom 
centraalstations  gelijkmatiger  licht  gaven  dan  gelijkstroominrichtingen.  (!) 

Hiertegenover  voerde  de  heer  Crompton  wederom  aan,  dat  het  grootste 
verlies  voortkwam  uit  de  transformatoren,  die  gedurende  het  grootste 
gedeelte  van  den  tijd  met  zeer  geringe  belasting  werken  en  dit  verlies 
kon  in  sommige  gevallen  misschien  gecompenseerd  worden  door  de 
mindere  aanlegkosten  van  een  wisselstroomsysteem,  maar  zijn  ervaring 
was  hieimede  niet  in  overeenstemming. 


Platina-pyrometers. 

De  platina-pyro meter  van  Siemens  heeft  zijn  ontstaan  te  danken 
aan  de  onderzoekingen  van  Matthiesen,  die  vond,  dat  de  weerstand 
van  een  draad,  uit  zuiver  metaal  vervaardigd,  nagenoeg  evenredig  met 
de  absolute  temperatuur,  toeneemt.  Door  het  voortdurend  blootstaan 
aan  hooge  temperatuur,  neemt  de  weerstand  in  den  draad  van  den 
SiEMEN'schen  pyrometer  steeds  toe,  terwijl  hij  daarbij  snel  onbruikbaar 
wordt.  De  heer  Callender  heeft,  blijkens  een  door  hem  gehouden 
voordracht  over  dit  onderwerp,  een  middel  gevonden,  dit  bezwaar  op 
te  heffen.  In  den  pyrometer  van  Siemens  is  de  draad  gewonden  op 
een  cylinder  uit  potaarde  vervaardigd  en  deze  spoel  daarop  in  een 
ijzeren  buis  gestoken. 

Bij  een  dergelijk  instrument  bleek  de  weerstand  15°/D  toegenomen 
te  zijn,  zoodat  de  fout  ongeveer  100°  Fahr.  bedroeg;  bij  onderzoek, 
werd  gevonden,  dat  de  draad  gedeeltelijk  vergaan  en  op  vele  plaatsen 
aan  den  cylinder  gebakken  was.  De  heer  Cali.ender  veronderstelt,  dat 
de  draad  door  de  potaarde  aangetast  wordt:  hij  verving  den  cylinder 
door  een  anderen  van  mica  en  nam  een  zilverdraad,  omgeven  door 
een  buis  van  zeer  hard  glas.  Deze  inrichting  kan  dienst  doen  tot  een 
temperatuur  van  750°  O  Voor  hooger  temperaturen  moet  platina 
gebezigd  worden  en  porcelein  in  plaats  van  glas ;  dan  kan  de  toestel 
tot  1200  C°.  gebruikt  worden.  Voor  nog  hooger  temperatuur  slaat  de 
heer  Callender  kiezelaarde  voor  en  gelooft  dat  het  mogelijk  is  hieruit 
een  buis  te  vervaardigen.  De  verdere  bijzonderheden  van  dezen  pyro- 
meter zullen  later  beschreven  worden.        («Engineering»,  10  Juni.) 


De  Vyrnwy  Aquaduct. 

Dit  reusachtige  werk  werd  voor  eenige  weken  voltooid  en  «.Enginee- 
ring» geeft,  naar  aanleiding  van  dit  feit,  in  de  nommers  van  17  en  24 
Juni  een  uitvoerige  beschrijving,  toegelicht  door  vele  teekeningen.  Wij 
kunnen  hieruit  slechts  de  allervoornaamste  punten  aanstippen  en  moe- 
ten voor  het  overige  naar  genoemde  nommers  verwijzen. 

In  1880  werd  met  den  arbeid  begonnen  en  in  1889  was  een  gedeelte 
voltooid,  waarvan  beschrijving  met  eenige  figuren  voorkomt  in  den 
jaargang  1889  van  «De  Ingenieur»  no.  17. 

Het  moeilijkste  gedeelte  van  het  geheele  werk  was,  het  maken  van 
de  aquaduct-tunnel  onder  de  Mercy.  Plaatsgebrek  maakt  het  onmoge- 
lijk de  methode,  die  hier  toegepast  werd,  te  beschrijven  en  bepalen 
wij  ons  tot  het  geven  van  eenige  opgaven  omtrent  de  voltooide 
tunnel.  De  Mercy  is  op  deze  plaats  ±  250  M.  breed. 

De  middellijn  van  de  tunnel  bedraagt  3  M.  buitenwerks  en  2  70  M. 
gemeten  aan  de  binnenzijde  der  flenzen.  Zij  bestaat  uit  ringen,  2  M. 
lang,  gevormd  uit  segmentvormige  platen.  Deze  segmenten  zijn  50  m.M. 
dik.  Tusschen  de  flenzen  bevindt  zich  eene  conische  ruimte  die  met 
portlandcement  opgevuld  is. 


Wanneer  de  geheele  beschikbare  watervoorraad  van  het  Vyrnwy- 
meer  gebruikt  zal  worden,  moet  de  tunnel  3  buizen  bevatten  ;  voor- 
loopig  is  slechts  één  stalen  buis  van  815  m.M.  middellijn  en  15  m.M. 
dikte  aanwezig.  De  middellijn  der  aquaduct-buizen  is  250  m.M.  grooter, 
waarvoor  het  verval  in  de  tunnelbuis  grooter  genomen  is,  zoodat  deze 
toch  voldoende  water  door  kan  laten.  De  tunnel  ligt  op  een  diepte  van 
16  M.  en  eindigt  op  beide  oevers  in  een  verticaal  opgaanden  put,  waarin 
de  aquaduct-buizen  eindigen.  De  tunnelpijp  sluit  hier  aan,  maakt  een 
bocht  met  3  M.  straal  en  gaat  daarna  verticaal  benedenwaarts.  Op 
den  eenen  oever  is  de  bocht  uit  gietijzer  vervaardigd  en  van  diepe 
sockets  voorzien.  Aan  deze  sockets  zijn  klampen  bevestigd,  waaraan 
wederom  ijzeren  schakels,  die  de  verschillende  leden  van  de  buis  aan 
elkander  houden.  Op  den  anderen  oever  bestaat  de  bocht  uit  staal; 
dit  gedeelte  bevat  een  horizontale  klep  met  drie  openingen.  Met  een 
tweede  bocht  wordt  de  aansluiting  gevormd  naar  het  in  de  tunnel 
liggende  horizontale  gedeelte,  dit  laatste  rust  op  houten  dwarsleggers, 
in  het  midden  is  een  doorgang  vrijgelaten. 

Aan  het  eene  uiteinde  is  een  spuileiding  aangebracht,  waardoor  het 
zich  in  de  tunnel  verzamelde  water  kan  afvloeien,  de  tunnel  heeft  een 
verval  van  2  M.  en  het  water  kan  door  een  pompmachine,  die  door 
het  water  uit  de  leiding  gedreven  wordt,  in  de  rivier  uitgeloosd 
worden. 

Er  zijn  verscheidene  spoorwegkruisingen,  de  leiding  is  daar  gewoon- 
lijk in  een  gemetseld  kanaal  gelegd;  onder  kanalen  liggen  de  buizen 
in  vulklei,  onder  kleine  rivieren  eenvoudig  in  het  rivierbed. 

(«Engineering»  17  en  24  Juni.) 


Vergelijkende  proeven  met  ijzeren  en  stalen  pijpen  voor  stoomketels. 

Deze  proeven  werden  op  de  volgende  wijze  genomen  door  den  heer 
Blechijnden  :  Beide  pijpen  hadden  een  middellijn  van  70  m.M.,  bij  een 
dikte  van  4  m.M.,  de  een  was  uit  Siemens-Martinstaal,  de  ander  uit 
B-B  ijzer  van  Schotsche  herkomst  vervaardigd.  De  lengte  beider  pijpen 
was  bij  46°  F.  1410  m.M.  Tot  186°  F.  verhit  werd  de  lengte  van  de 
stalen  pijp  1410.89  m.M.,  die  van  de  ijzeren  pijp  1410.79  m.M.  De  pijpen 
werden  in  denzelfden  haard  gebracht,  rood  gloeiend  gemaakt  en  in 
water  gedompeld.  Nu  was  de  lengte  van  de  stalen  pijp  bij  46°  F. 
1409.40  m.M.  en  de  lengte  van  de  andere  pijp  1409.50  m.M.  Werd  deze 
proef  driemaal  herhaald  dan  bleek  de  totale  verkorting  van  de  uit 
staal  vervaardigde  pijp  1.4  m.M.,  die  van  de  ijzeren  pijp  0.33  m.M. 
te  zijn. 

Vervolgens  werden  beide  pijpen  gestoken  in  twee  platen,  die  door 
schroefbouten  op  onveranderlijken  afstand  van  elkander  gehouden 
werden.  De.  gaten  waren  met  dezelfde  boor  gemaakt.  Het  geheel  werd 
nu  in  een  haard  op  roodgloeihitte  gebracht  en  daarna  in  water  van 
100°  F.  gedompeld.  Na  voldoende  afkoeling  bleek  de  stalen  pijp  zoo 
los  in  de  gaten  te  zitten,  dat  men  er  water  door  kon  laten  droppelen, 
terwijl  de  ijzeren  pijp  volkomen  waterdicht  in  de  gaten  sloot. 

Het  is  waar,  dat  deze  proeven  overdreven  waren,  daar  zelden  of 
nooit  de  pijpeinden  of  de  pijpplaten  van  ketels  roodgloeiend  worden, 
toch  kan  wanneer  de  haardtemperatuur  zeer  hoog  is  bij  uitzondering 
de  in  de  proeven  gerealiseerde  toestand  intreden. 

(«Engineering»  24  Juni.) 


TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  bladz.  403.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  1892. 

Juli.  De  vastheid  van  hydraulische  mortels  (met  4  pl.),  door  Feret. 

Nou  velles  Annales  de  la  Construction.  1892. 

September.  Stuw  in  de  Rhóne  te  Genève,  ter  verkrijging  van  be- 
weegkracht (met  1  pl.),  door  G.  Lavergne.  —  Jongens-weeshuis  te 
Saint  Germain-en-Laye  (met  1  pl.),  door  E.  Rivoalen.  —  Weerstand 
van  ijzeren  balken  tegen  afschuiving  (vervolg),  door  M.  Huléwicz.  — 
Hangbrug  over  de  Sarine  (Freiburg,  Zwitserland),  voor  den  overgang 
eener  waterleiding  in  buizen  (geïll.). 

Revue  générale  des  Chemins  de  Fer.  1892. 

September.  De  type-rail  (model  1891)  der  Fransche  S.S.  (met  1  pl.), 
door  Bricka.  —  Verwarming  door  stoven  met  azijnzure  soda,  in  ge- 
bruik bij  den  Cheminde  Fer  du  Nord  (met  2  pl.),  door  Jacquin. 

—  Verdwijning  van  het  breedspoor  op  den  Great  Western  Rail- 
way  (met  1  pl.).  —  Gegevens  gebruikt  bij  de  berekening  der  bruggen 
in  de  Gothard-baan  (met  2  pl.). 

Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines.  1892. 

Augustus.  Graphische  berekening  van  doorgaande  vakwerkliggers 
(met  2  pl.),  door  A.  Klingatsch  (n°.  32  en  33).  —  Het  5de  inter- 
nationale congres  voor  binnenlandsche  scheepvaart  (n°.  32).  —  Snel- 
heden van  Amerikaansche  locomotieven  (geïll.),  door  R.  Volkmann 
(n°.  32).  —  Een  schoorsteen  van  78  M.  hoogte  (geïll.),  door  R.  Volk- 
mann (n°.  33).  —  Tocht  der  leden  van  het  «Verein»  naar  Hallein,  op 
den  Gaisberg  en  naar  Kirchdorf  (geïll.),  door  L.  Gassebner  (n°.  34). 

—  De  stoommachines  op  de  tentoonstelling  te  Praag  (vervolg,  met  2 
pl.),  door  L.  SpaNGLER  (n°.  35). 

Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover  1892. 

Heft  VI.  Verbouwing  van  het  station  Bremen  (vervolg)  (met  4  pl.), 
door  F.  Richard.  —  Over  de  plaatsing  van  bliksemafleiders,  door 
Kaiser. 
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Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  1892. 

Heft  II.  Het  stations-emplacement  te  Frankfurt  a/M.  (met  4  pl.).  — 
Weerstand  van  spoortreinen  in  krommingen,  door  A.  Frank.  —  De 
"Weener  stadsspoorwegen  (met  1  pl.).  —  Proefnemingen  met  Lentz- 
ketels  (met  \  pl.),  door  G.  Muller. 

Heft  III.  Weerstand  van  spoortreinen  in  krommingen  (vervolg),  door 
A.  Frank.  —  Locomotieven  der  Noord-Amerikaansche  spoorwegen  (met 
2  pl.),  door  A.  von  Borries.  —  Electrische  ondergrondsche  spoorwegen 
voor  Berlijn  (met  1  pl.).  —  De  locomotieven  op  de  wereldtentoonstelling 
te  Parijs  in  1889  (met  1  pl.),  door  A.  von  Borries. 

Heft  IV.  Locomotieven  voor  bergspoorwegen  (met  1  pl.),  door  F. 
Rimrott.  —  De  locomotieven  op  de  wereldtentoonstelling  te  Parijs  in 
1889  (vervolg)  (met  1  pl.),  door  A.  von  Borries.  —  Normaal-onderstel 
voor  personenwagens  van  den  Pensylvania-spoorweg  (met  1  pl.),  door 
Petri.  —  Proefritten  met  het  wagen-onderstel  systeem  Stous-Sloot 
(met  i  pl.),  door  F.  Oberstadt. 

De  Natuur.  1892. 

Afl.  I.  Onderzoek  naar  de  verzadigingscijfers  voor  de  vluchtige  vet- 
zuren in  Nederlandsche  boters,  door  dr.  A.  J.  Swaving.  —  Het  gieten 


van  smeedijzeren  platen  (geïll.),  door  B.  —  Overeenkomst  tusschen 
den  gastoestand  en  den  opgelosten  toestand  van  vaste  stoffen  door 
dr.  J.  D.  B. 

Afl.  2.  Militaire  postduiven-stations  (geïll.),  door  F.  H.  van  der  Kop. 
—  Hoe  diep  dringt  het  licht  in  het  water  door  ?,  door  Rs.  —  Het 
observatorium  op  den  top  van  den  Mont-Blanc  (geïll.),  door  H. 

Afl.  3.  De  banen  der  Satellieten,  door  R.  E.  de  Haan.  —  Overeen- 
komst tusschen  den  gastoestand  en  den  opgelosten  toestand  van  vaste 
stoffen,  door  dr.  J.  D.  Boeke.  —  Thermo-electrische  onderzoekingen 
(geïll.),  door  D.  Knuttel. —  De  vaste  en  vloeibare  deeltjes  in  de  wolken, 
door  H.  O.  —  Eene  eenvoudige  pompmachine  uit  den  ouden  tijd  (geïll.). 

Afl.  4.  Een  nieuw  systeem  voor  lichte  kompasrozen,  door  dr.  P.  J. 
Kaiser.  —  Phosphorus  (geïll.),  door  D.  Ingerman. 

Afl.  5.  De  rekenmachine  van  Thomas  van  Colmar  (geïll.),  door  dr. 
G.  J.  D.  Monnier.  —  Een  kleine  watermotor  (geïll.),  door  dr.  L. 
Bleekrode. 

Afl.  6.  Het  oude  en  nieuwe  buskruit  (geïll.),  door  A.  L.  Klerk  de 
ReüS.  —  Fabriekatie  van  aluminium  en  aluminiumlegeeringen  (geïll.), 
door  B.  —  De  rekenmachine  van  Thomas  van  Colmar  (geïll.),  door 
dr.  G.  J.  D.  Monnier  (slot). 


STATISTIE  K  IE      3VE  EDEDEELIJJGE  JST. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
JULI    189  3. 


Namen  der  Maatschappijen. 

Aantal 
K.M.  in  ex- 
ploitatie. 

Personenvervoer 

Goederenvervoer. 

Opbrengst 
diversen. 

Totale  opbrengst. 

Per  dag 

-kilom. 

Aantal. 

Opbrengst. 

Ton- 

Opbrengst. 

1892. 

1891. 

1892. 

1891. 

Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen. 

1595.— 

798096 

f964,456.18 

387578 

f631,669.48 

I  Oö, ZU  ( .40 

f  1,654,333.06 

f1,611,114.44 

T  — 

i  — 

Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 

610375 

698,094  — 

— 

319,115.— 

10,U01.  

1,032,260  — 

967,795.33 

NederlandscheCentraalspooi' weg- maatschappij 

102.  ■ 

62236 

50,837.57 

19269 

30,765.43 

OOo.  i  1 

81,941.71 

80,310.36 

N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 

93.  

— 

— 

— 

— 

29,568.89 

32,862.33 

Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Sctmarang — ■  Vorstenlanden —  Willem  1  . 

205.— 

98200 

44,200.— 

38800 

240,600.- 

1  1  700 

296,500.— 

345,700.— 

dfi  fifi 

56.  

71500 

29,500.— 

10700 

45,300.— 

9  OOO 

77,000  — 

77,200.— 

AA  3S 
crt.OO 

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  . 

57  

84000 

15,650.— 

2050 

7,550.— 

23,200.— 

22,768.10 

102.— 

— 

— 

— 

— 

74,000.— 

96,000. — 

OU. DL* 

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

39,474.— 

Oosterlijn  JPortuQeesche  oretis  —  J^elspi'uii  . 

120  

— 

— 

— 

39,474  — 

— 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  . 

8L- 

— 

52,-200.— 

— 

123,000.— 

175,200. — 

118,763.10 

Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  . 

28.— 

1790292 

118,606.98  s 

— 

— 

1 18,606.98 5 

117,394.30  5 

1  3C  RA 

1  O  1.0  i 

1  »» o  rn  TiT  £\  cr     A  rïiorot'noni        ft  1  Atofn  n  Ir 

2.5 

— 

617.60 

— 

0.60 

55.74 5 

673.94 5 

719.73 

8.41 

9  30 

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .  . 
Stoomtramweg-mü.  's-Bosch — Helmond.    .  . 

9.135 

68298 

9,968.92  5 

9,968.92 5 

10,090.47  5 

47.— 

4,894.22 

1,332.58 

331.55 

6,558.35 

7,357.55 

Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 

34.1 

13010 

4,015.89 

468 

772.14  5 

713.85  5 

5,501.89 

5,502.66 5 

5.21 

5.21 

Dedemsvaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 

Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  . 

25.— 

4,893.69 

4,570.92  5 

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmij .  . 

34.— 

12504 

2,379.23  = 

1039 

1,576.35 

264.19 

4,2 19.77 5 

4,216.46 

4.- 

4.— 

Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij    .  . 

34.— 

44391 

8.348.37 

3,291.33 

441.66 

12,081.36 

14,443.10 

Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

7.5 

3269 

526.25 

452.60 5 

33.33 

I,0I2.I8S 

1,359.90 6 

4.35 

5.85 

Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

4.— 

29697 

3,139.85 

35.20 

131.50 

3,306.55 

3,095.10 

26.66 

24.96 

Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .    .  . 

37.3 

11,200.40" 

1,040.— 

581.— 

12,821.40' 

11,866.26  s 

's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

5.— 

6896 

1,201.25 

1,201.25 

1,250.80 

31.8 

717219 

81,165.25 

81,165.25 

66,885.19 

82.34 

67.85 

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

94.— 

38376 

13,522.35 

3,412.47  5 

1,307.38 5 

18,242.21  5 

18,872.58  5 

6.26 

6.48 

Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 

22.— 

6422 

1,481.70 

2,088.14 

166.66 

3,736.50 

3,306.69  5 

5.47 

4.85 

Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

1 1.52 

21.5 

21599 

6,085.75 

871.19 

725.23 

7,682.17 

6,232.98 

9.35 

N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij .  Haarlem — Leiden. 

28.— 

8,532.23  * 

627.26 

1,374.88 

10,534.37  5 

9,148.35 

12.13 

10.45 

Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .... 

15.6 

5,403.60 

161.87  6 

49.40 

5,6 14.87 5 

5,658.04 

1 1.61 

11.70 

Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt — Pekela 

29.— 

3,531.20 

3,516.97 

Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .... 

Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

24.527 

616127 

47,135.91 

16,220.48 

63,356.39 

64,308.86  5 

Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .    .  . 

4.43 

21050 

3,372.33 

14.65 

3,386.98 

3,764.98 

Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .    .    .  . 

Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .... 

6.— 

4033 

541.29 

66.29 

607.58 

568.83 

326 

3.05 

Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 

21.— 

33321 

6,864.56 

419 

562.33 

177.44 

7,604.33 

6,720.60 

1 1.68 

10.32 

IJsel  Stoomtramweg-maatschappij    .    .    .  . 

Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .... 

25.— 

3,807.38 

1,359.48  5 

125.— 

5,29 1.86  5 

5,188.44  5 

Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

195.16 

189.52 

lijn  Batavia — Kramat — Mr.  Cornelis  .    .  . 

12.4 

24,200.— 

23,400.— 

Samar. — Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 

171.— 

68,700.— 

67,200.— 

13.— 

12.70 

Oost- Java  Stoomtramweg-maatschappij 

9,100.— 

8.60 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

34.— 

10,000.— 

9.50 

20.— 

11,700- 

9,800.— 

18.80 

15.70 

Nagekomen. 


MEI  1893. 

Haarlem— Zandvoort  Spoorw-maatschappij .   |     —     |     —     I    2,195.93  |    —   |  316.02     |      78.75  |      2,590.70  | 

Jllltl  189  3. 

Rijnlandsche  Tramweg-maatschappij  .    .    .   |     —     |    28153  |    3,964.36  |    —    |  461.13 5    |      —       |      4,425.49'  I 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

DiiroiustGr" 
stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht 
volgens  de 
]n-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

30  Sept. 

1892. 

753.4 

z.z.w. 

5 

13 

0 

1  Oct. 

750.0 

w.z.w. 

1 

12 

15 

2  g 

3  r 

>) 

756.4 

z.z.w. 

2 

9 

6 

4  „ 

1 

758.1 

z. 

2 

10 

0 

5  „ 

r> 

750.2 

z.z.o. 

3 

!2 

0 

6  , 

1 

748.7 

0. 

2 

11 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl- 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

1 

Oct. 

37.72 

10.32 

8.01 

8.35 

8.82 

41.46 

9.13 

5.09 

2 

37.69 

10.27 

7.96 

8.31 

8.77 

41.58 

9.15 

5.02 

3 

37.65 

10.23 

7.91 

8.31 

8.73 

41.64 

9.17 

5.03 

4 

n 

37.71 

10.19 

7.88 

8.25 

8.71 

41.85 

9.22 

5.03 

5 

37.77 

10.21 

7.88 

8.25 

8.72 

41.80 

9.34 

5.07 

6 

37.80 

10.27 

7.95 

8.28 

8.77 

41.72 

9.35 

5.15 

7 

n 

37.90 

10.32 

7.98 

8.31 

8.81 

41.72 

9.36 

5.21 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.lbrug. 
P-s.  1 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-f-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Commissie  voor  het  examen  van  beëedigd  landmeter. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  van  5 
October  jl.,  afd.  Onderwijs,  is  in  de  commissie  tot  het  examineeren 
van  hen  die  het  diploma  van  geëxamineerd  en  beëedigd  landmeter 
verlangen,  voor  het  jaar  1892  benoemd: 

tot  lid  en  voorzitter,  dr.  Ch.  M.  Schols,  hoogleeraar  aan  de  Poly- 
technische School  te  Delft ;  en  zijn  benoemd,  tot  leden,  de  heeren 
H.  Van  Goudoever,  inspecteur  der  registratie  en  domeinen  te  's-Gra- 
venhage,  en  A.  W.  E.  Kwisthout,  ingenieur-verificateur  van  het  kadaster 
te  Roermond. 

De  Ned.  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid  heeft  thans 
hare  2e  gouden  medaille  uitgeloofd  voor  een  model-diploma  ter  bege- 
leidiog  van  de  medailles  of  certificaten,  die  door  of  vanwege  de  Maat- 
schappij worden  uitgereikt.  De  voorwaarden,  waaronder  de  prijsvraag 
is  uitgeschreven,  zijn  : 

1°.  De  teekening  moet  geschikt  zijn  voor  reproductie. 

2°.  De  grootte  van  het  blad  moet  zijn  tot  den  buitenrand :  lengte 
53  c.M.,  breedte  44  c.M. 

Als  tweede  prijs  zal  een  zilveren  medaille  worden  toegekend. 

De  antwoorden  moeten  worden  ingezonden  vóór  1  Juni. 

De  jury  bestaat  uit  de  heeren:  jhr.  mr.  Victor  de  Stuers  te 's-Gra 
venhage,  A.  le  Comte  te  Delft  en  Ed.  von  Saher  te  Haarlem. 


Door  Burg.  en  Weths.  van  Kralingen  is  een  zeer  uitvoerig  rapport 
uitgebracht  over  de  vereeniging  van  Kralingen  met  Rotterdam. 

De  conclusie  daarvan  luidt : 

dat  de  opheffing  van  Kralingen  niet  noodzakelijk  is  en  voor  de 
inwoners  van  een  zeer  groot  gedeelte  dier  gemeente  zeer  schadelijk 
zou  zijn  ; 

2°.  dat  het  aan  den  Raad  en  de  commissie  uit  de  ingezetenen  voor- 
gelegde wetsontwerp  niet  in  het  algemeen  of  plaatselijk  belang  van 
Rotterdam  of  Kralingen  is  te  achten ; 

en  3°.  dat  de  opheffing  der  gemeente  in  strijd  met  den  geest  der 
Gemeentewet  en  alzoo  onrechtvaardig  zoude  zijn. 

»Wij  voegen  hier  nog  aan  toe  dat  wij  bereid  zullen  gevonden  worden 
om  eene  gedeeltelijke  grensregeling  te  bevorderen  wanneer  daarmede 


beoogd  en  verzekerd  wordt,  dat  de  verbetering  der  waterverversching 
in  den  Voorpolder  door  de  gemeente  Rotterdam  in  een  korter  tijds 
verloop  zal  volbracht  worden  dan  ons  dit  mogelijk  zal  zijn  en  de 
zelfstandigheid  van  het  overschietende  gedeelte  der  gemeente  daarbij 
verzekerd  is. 

«Zoovéél  kan  met  onderling  samenwerken  ten  goede  tot  stand  komen 
en  gaarne  onderschrijven  wij  het  gevoelen  van  den  Raad  van  Nieuwer- 
Amstel,  die  in  1884  in  zijn  advies  over  een  gelijk  onderwerp  neerschreef, 
hetgeen  wij  in  deze  voor  ons  toepasselijk  hebben  gemaakt: 

««Gelijkheid  van  behoefte  vereischt  geen  eenheid  van  bestuur,  wel 
«gemeenschappelijk  overleg,  dit  is  echter  niet  beproefd  ;  doch  steeds 
«zullen  wij  ons  gelukkig  achten  de  plannen  van  Ged.  Staten  te  mogen 
«steunen,  wanneer  zij  niet,  zooals  in  deze.  strijdig  zijn  met  de  werke- 
«lijke  belangen  onzer  ingezetenen."" 

De  Rotterdamsche  Tramwegmaatschappij  is  eigenares  geworden  van 
al  de  roerende  en  onroerende  eigendommen  der  naamlooze  vennootschap 
paardentram  Hoorn— Enkhuizen  voor  f  43,443.  Zij  heeft  met  den  koop 
de  verplichting  op  zich  genomen  de  lijn  te  blijven  exploiteeren. 

De  Amsterdamsche  Duinwater-quaéstie. 

Zooals  reeds  in  n°.  35,  blz.  373  van  dit  Weekblad  is  vermeld,  is 
door  de  Duinwatermaatschappij  een  verzoekschrift  aan  den  gemeente- 
raad van  Amsterdam  ingediend,  waarin  zij  vraagt  dat  worde  besloten : 

1°.  De  door  requestrante  uit  te  geven  obligatiën,  zoo  wat  rentebeta- 
ling als  aflossing  betreft,  te  garandeeren,  öf  de  sommen,  voor  de  door 
Burg.  en  Weths.  opgelegde  of  eventueel  nog  nader  op  te  leggen  werken 
benoodigd,  aan  requestrante  te  leenen  tegen  eene  rente  van  3'/2  pCt. 
öf  bijaldien  de  gemeente  hare  geldleeningen  alsdan  tegen  een  hoogeren 
of  lageren  koers  sluit,  tegen  dien  koers,  met  eene  aflossing  in  50  jaar; 
2°.  de  aan  requestrante  verleende  concessie  te  wijzigen  op  den  voet,  als 
in  een  schrijven  aan  Burg.  en  Weths.  van  12  Sept.  is  voorgesteld,  zoodat 
requestrante  bevoegd  zal  zijn  ten  haren  koste  in  de  woningen  dei- 
gebruikers  van  duinwater,  Vechtwaterleiding  aan  te  brengen. 

Uit  besprekingen  met  den  gemeente-advocaat,  omtrent  de  eerste 
vraag  was  het  Burg.  en  Weths.  niet  onmogelijk  gebleken  aan  het 
verlangen  van  adressante  te  voldoen,  onder  voorwaarden,  waardoor  de 
financieele  belangen  der  gemeente  genoegzaam  worden  gewaarborgd. 
Of  daarbij  echter  het  belang  der  gemeente  toelaat  de  concessie  te 
wijzigen  in  den  zin,  als  door  de  Maatschappij  in  hare  tweede  vraag 
wordt  bedoeld,  is  eene  vraag  van  zooveel  gewicht,  dat  Burg.  en  Weths. 
meenden  den  Raad  te  moeten  praeadviseeren  het  daarop  te  geven 
antwoord  op  te  dragen  aan  eene  Raadscommissie,  die  dan  tevens  kan 
beoordeelen,  onder  welke  voorwaarden  het  voldoen  aan  de  sub  1 
gestelde  vraag  in  het  belang  der  gemeente  kan  worden  geacht. 

Nadat  dit  praeadvies  reeds  in  eene  vorige  vergadering  in  geheime 
zitting  was  besproken,  kwam  het  in  de  zitting  van  den  5den  October  j!. 
opnieuw  aan  de  orde  en  werd  het  na  hevige  bestrijding  met  3l 
tegen  3  stemmen  verworpen. 

Hiermede  is  tevens  afwijzend  beschikt  op  het  adres  der  Duinwater- 
maatschappij  zelf. 

Burg.  en  Weths.  zullen  thans  in  overweging  nemen  de  instelling 
eener  commissie,  als  door  mr.  Heemskerk  aan  de  hand  gedaan  werd,  ter 
voorbereiding  op  de  eventualiteit  dat  de  gemeente  zelf  de  taak  der  water- 
voorziening zal  moeten  ter  hand  nemen,  daar  de  mogelijkheid  bestaat 
dat  de  Duinwatermaatschappij  hare  verplichtingen  niet  zal  kunnen 
vervullen. 

Sociale  Wetgeving. 

De  arbeidsenquête  is  thans  afgeloopen.  Na  het  onderzoek  in  het  jaar 
1886  door  een  commissie  uit  de  Tweede  Kamer  ingesteld,  op  het 
initiatief  van  eenige  harer  leden  tot  de  verschillende  partijen  behoo- 
rende,  is  op  voorstel  van  de  Regeering  in  1890  besloten  dat  onderzoek 
vcort  te  zetten. 

De  wet,  waarbij  dit  bepaald  werd,  was  de  eerste  die  in  dat  jaar  in 
het  Staatsblad  werd  afgekondigd.  Zij  beval  de  instelling  eener  Staats- 
commissie van  13  leden:  »fo£  verzameling  van  gegevens  voor  de  kennis 
van  de  maatschappelijke  toestanden  der  arbeiders,  van  de  verhoudin- 
gen tusschen  werkgevers  en  arbeiders  in  de  verschillende  bedrijven 
en  van  den  toestand  van  fabrieken  en  werkplaatsen,  met  het  oog  op 
de  veiligheid  en  gezondheid  der  arbeiders" '. 

Aan  die  commissie  werden  uitgebreide  rechten  toegekend,  dezelfde 
als  bij  een  parlementaire  enquête. 

In  de  tweede  helft  van  April  1890  had  de  benoeming  van  leden  plaats 
en  sedert  heeft  de  commissie  ruim  twee  jaren  in  verschillende  deelen 
des  lands  onderzoek  gehouden  en  allengs  de  processen-verbaal  der 
gehooren  openbaar  gemaakt.  Zij  was  oorspronkelijk  benoemd  tot  1 
Jan.  1892.  Daar  het  onderzoek  echter  toen  niet  was  afgeloopen,  is 
haar  mandaat  verlengd. 

Van  de  hoogstbelangrijke  gegevens,  thans  door  beide  commissiën 
verzameld,  moest  nu  zooveel  mogelijk  worden  partij  getrokken. 

De  Regeering  heeft  daartoe  thans  de  noodige  stappen  gedaan,  en 
eene  nieuwe  Staatscommissie  benoemd,  aan  welke  is  opgedragen  ver- 
slag uit  te  brengen  over  de  verzamelde  gegevens  en  tevens  de  voor- 
stellen te  doen  waartoe  het  gehouden  onderzoek  haar  aanleiding 
mocht  geven. 

De  commissie  is  nieuw,  wat  hare  taak  betreft,  maar  oud  wat  hare 
samenstelling  aangaat.  Zij  bestaat  namelijk  grootendeels  uit  dezelfde 
leden  als  de  commissie  van  enquête.  Alleen  zijn  de  heeren  mr.  S.  Le 
Poole  (overleden)  en  A.  J.  Visser  vervangen  door  de  heeren  G.  Emants, 
den  welbekenden  mederedacteur  van  het  Soc.  Weekblad,  en  M.  W. 
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Visser,  oud-directeur  der  Ned.  Stoombootmaatschappij,  beiden  te 
's-Gravenhage. 

Het  voorzitterschap  is  weder  opgedragen  aan  jlir.  Rochussln,  lid 
van  den  Raad  van  State.  Verden  hebben  in  de  commissie  zitting  nog 
de  Kamerleden  Van  Ali>hen,  Kerdijk,  Kolkman  en  Veegens,  en  de 
de  heeren  De  Bordes,  president-directeur  der  Zuid-Ooster  Spoorweg- 
maatschappij, J.  F.  Jansen,  burgemeester  van  Tilburg,  dr.  Reeling 
Brouwer,  lid  der  Prov.  Staten  van  Friesland,  jhr.  Van  Swinderen, 
rechter  te  Groningen,  S.  M.  Van  Wijck,  steenfabrikant  te  Renkum, 
en  mr.  Heijligers,  Oost-Ind.  ambtenaar  met  verlof,  die  tevens  als 
secretaris  optreedt,  bijgestaan  door  drie  adjunct-secretarissen,  de  heeren : 
jhr.  mr.  J.  A.  De  Jonge,  advocaat  bij  den  Hoogen  Raad  der  Neder- 
landen te  's-Gravenhage;  jhr.  mr.  P.  J.  A.  A.  M.  Van  Nispen  tot 
Sevenaer,  advocaat  en  procureur  te  Arnhem,  en  mr.  W.  H.  J.  Roijaards, 
schoolopziener  in  het  arr.  Renen,  wonende  te  Utrecht. 

Naar  aanleiding  dezer  benoeming  zegt  het  «Handelsblad»  het  na- 
volgende: 

»Het  is  zeker  goed  gezien  dat  in  de  Staatscommissie,  welke  geroepen 
sis  voorstellen  van  sociale  wetgeving  te  doen,  de  leden  zitting  nemen, 
»die  zeiven  het  onderzoek  hebben  gehouden  dat  tot  grondslag  van  dien 
«nieuwen  arbeid  moet  dienen.  Zij  zijn  geheel  op  de  hoogte  van  de  zaak 
»en  onder  den  indruk  van  de  gehoorde  getuigenissen; 

»Ware  echter  niet  tevens  aanvulliug  wenschelijk  geweest,  uit  den 
»kring  dergenen  die  bij  te  verwachten  voorstellen  het  naast  zijn  betrok- 
»ken?  Reeds  twee  en  een  half  jaar  geleden,  toen  de  enquête-commissie 
«werd  ingesteld,  hebben  wij  er  op  gewezen  dat  het  element  der  werk- 
«gevers  daarin  schaars,  en  dat  der  werklieden  daarin  in  het  geheel  niet 
«was  vertegenwoordigd.  Ook  thans  is  in  dit  opzicht  geen  verbetering 
«gekomen.  Evenmin  is  aan  de  Eerste  Kamer  gedacht  bij  de  samen- 
«stelling,  ofschoon  zij  onder  hare  leden  groote  fabrikanten  telt.  Of  is 
«het  wellicht  der  Regeering  niet  gelukt,  de  commissie  in  dien  geest  aan 
»te  vullen? 

«Hoe  dit  zij,  met  groote  belangstelling  zien  wij  den  uitslag  van  den 
«arbeid  der  Staatscommissie  te  gemoet.  Haar  is  geen  tijd  bepaald, 
«maar  men  mag  zich  overtuigd  houden  dat  zij  zich  zal  beijveren  zoo 
spoedig  mogelijk  hare  taak  te  vervullen." 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Door  den  Minister  ven  Koloniën  is  de  civiel-ingenieur  W.  De 
Hoog  gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal  van 
Ned.-Indië,  om  te  worden  benoemd  tot  adspirant-ingenieur  bij  den 
waterstaat  en  de  burgerlijke  openbare  werken  daar  te  lande. 

De  uit  Oost-Indië  teruggekeerde  le  luitenant  der  genie 
J.  Grootenhuis  wordt  den  15en  November  ingedeeld  bij  den  staf 
der  genie  te  Gorinchem. 

De  heer  J.  Terpstra  te  Lemmer  is  tot  1  Januari  1894 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  de 
fundeering  van  het  te  bouwen  stoomgemaal  te  Schellingwoude. 

Aan  den  heer  G.  Wind  Cz.  is  op  zijn  verzoek  een  eervol 
ontslag  verleend  als  buitengewoon  opzichter  bij  de  sluis-  en 
havenwerken  te  IJmuiden. 

Tot  leeraar  in  het  teekenen  aan  de  burgeravondschool  te 
Tilburg  is  door  den  gemeenteraad  benoemd,  de  heer  A.  P.  H.  J. 
van  Weezel  Errens,  tijdelijk  leeraar  aan  de  hoogere  burger- 
school te  Rotterdam. 

Als  buitengewoon  opzichter  bij  het  onderhoud  der  zeewerken 
in  Noord-Holland  is  tot  1  Januari  1896  gecontinueerd  de  heer 
S.  Zwaan  te  Egmond  aan  Zee. 

De  heer  J.  Schipfer  is  voor  den  tijd  van  vier  maanden 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  een 
stalen  reserve  stoompont  ten  behoeve  van  het  veer  te  Keizersveer. 

Tot  leeraar  in  het  handteekenen  aan  de  1ste  ambachtsschool 
te  Amsterdam  is  benoemd  de  heer  J.  Kaper,  leeraar  aan  de 
gemeentelijke  teekenschool  te  Edam. 


Bij  de  werken  tot  voltooiing  van  den  spoorweg  naar  den  Hoek 
van  Holland  zijn  tot  1  Mei  1893  als  buitengewoon  opzichters 
gecontinueerd  de  heeren  G.  J.  Bosma,  A.  De  Groot,  N.  Geverding 
en  A.  Van  Zeul. 

De  heeren  P.  Versteeg  en  D.  A.  Van  der  Straaten  zijn  tot 
1  Mei  1893  gecontinueerd  als  buitengewoon  opzichters  bij  het 
aanbrengen  van  voorzieningen  aan  de  beteugeling  der  Heeren- 
waardensche  overlaten. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen:  op  verzoek,  eervol  uit  's  lands  dienst,  de  directeur 
der  burgerlijke  openbare  werken  M.  J.  van  Bosse,  onder  dank- 


betuiging voor  de  vele  en  langdurige  diensten,  door  hem  aan 
den  lande  bewezen. 

Benoemd:  tot  directeur  der  burgerlijke  openbare  werken,  met 
ingang  van  17  September  jl.,  de  hoofdingenieur  der  le  k'l.  bij 
den  waterstaat  en  's  lands  burgerlijke  openbare  werken  G.  Van 
Houten. 

Bij  de  exploitatie  van  het  O  m  bi  li  ën  k  ol  e  n  v  el  d. 

Belast:  met  de  leiding  der  exploitatie,  de  hoofdingenieur 
J.  W.  IJzerman,  chef  van  den  dienst  der  Staatsspoorwegen  ter 
Sumatra's  Westkust. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst:  bij  den  geniedienst  te  Gombong,  de  le  luitenant 
C.  E.  de  Rochemont  ;  bij  den  gewestelijken  en  plaatselijken 
geniedienst  in  de  3e  militaire  afdeeling  op  Java  te  Soerabaija, 
de  kapitein  J.  J.  Proost;  bij  den  gewestelijken  en  plaatselijken 
geniedienst  van  Amboina  en  Ternate,  de  luitenant  F.  C.  Proper. 

Bij  het  Kadaster. 

Belast:  met  de  waarneming  der  betrekking  van  adjunct-land- 
meter 3e  kl.,  A.  W.  B.  Bake,  ambtenaar  op  non-activiteit, 
laatstelijk  adjunct-landmeter  2e  kl.  bij  dien  tak  van  dienst,  met 
bepaling  dat  hij  geplaatst  wordt  bij  de  opnemingssectie  te  Soeka- 
boemi  (residentie  Preanger-Regentschappen). 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

f  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 
Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 


Aluminium,  Alum.  Brons,  Ferro-Alum.  enz.  EUG.  .1.  W.  GEELEN,  Rotterdam, 
Wijnhaven  100.  Agent  van  THE  ALUMINIUM  COMP,  (Lim.)  Londen. 

Ascehseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 

Assen  met  wielen.  H.  E.  OV1NG  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»      »         r,         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 

Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 

»  »  F.  J.  P.  TROUSSELOT,  Rotterdam. 

Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

y>       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Botterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc  artikelen,  slangen,  pakking  enz.  Amsterdamsche  Caoutchouc- 
fabriek.  POMPE  &  Co. 
»  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 

Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Directieketen.  DIJKERMAN  &  BUIJZERD,  Rreda. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Galv   Vernikkei-inrichting  en  Stoom-Metaalslijperij,  VAN  DER  KOLFF  & 

MOLl.lN,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („CrOSSley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

*        »       II.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

t>        «       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam- 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBI.IN,  Haarlem'. 
Glas  (Spiegel-  en  Venster-).  P.  DOLK  &  ZOON,  Rotterdam. 

„     geschilderd,  gebrand.  Glasetserij.  G.  VAN  REENEN.  Utrecht. 

fp^~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Lijst  van  Fabri- 
kanten, Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  » 

Orgaan 

7"  Jaargang.  ■>"  1892.  -  lï  42. 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MM  pwi  aai  de  tocluitk  ea  de  tBconomie  van  Openoare  Werken  ea  Nijrerbeifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  '.net  vooruitbetaling  ...  -  10.60 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Adver tentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  15  October. 


Prijs  der  Aivertentiën: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0:15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiên  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 
INHOUD. 

Ljjst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Tras  of  cement?  door  C.  J.  Strdtk. — 
Iets  over  Waterleidingen  (geïll.,  vervolg  van  blz.  221)  door  Vitringa.  —  De  10e  Inter- 
nationale Vergadering  van  de  Internationale  Vereeniging  voor  Aardmeting.  —  Staten- 
Generaal.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buiten- 
landsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. :  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Tras  of  Cement  ? 

jsij  de  enorme  toename  der  toepassing  van  cement,  ook 
daar  waar  voorheen  uitsluitend  tras  in  aanmerking 
kwam,  kon  een  strijd  over  de  voor-  of  nadeelen  dier 
beide  materialen  niet  uitblijven. 
De  naamlooze  vennootschap  «Niel-on-Rupell»,  stoutmoedig 
door  het  succes  met  haar  Josson-fabrikaat,  zond  reeds  hare  helaas 
slecht  bewapende  tirailleurs,  en  't  staat  te  voorzien  dat  de  heer 
Gerhard  Herfeld  van  Andernach  het  niet  bij  zijne  eenvoudige 
terechtwijzing  zal  laten,  maar  proefondervindelijk  zal  aantoonen, 
dat  tras  in  vele  opzichten  nog  niet  voor  cement  behoeft  te  wijken. 

Omdat  't  mij,  in  het  tot  hiertoe  aangevoerde  trof,  dat  geen 
der  partijen  zich  bij  hare  conclusiën  beriep  op  de  meer  of  minder 
practische  waarde  hunner  materialen,  meende  ik  der  zaak  van 
dienst  te  zijn,  wanneer  ik  de  vrijheid  nam,  het  debat  met  mijne 
ervaringen  in  deze  aan  te  vullen. 

Ik  doe  dat  te  liever,  omdat  mij  dan  eene  goede  gelegenheid 
is  gegeven  tot  mededeeling  van  feiten,  die  met  sommige  op  den 
voorgrond  tredende  uitingen  van  den  laatsten  tijd  niet  geheel 
zijn  overeen  te  brengen  en  als  zoodanig  tot  waarschuwing  kunnen 
dienen  tegen  overijlde  toepassing  van  de  nieuwe  leer. 

Ten  einde  hem,  wien  dit  onderwerp  slechts  zijdelings  interes- 
seert het  lezen  te  bekorten,  stel  ik  voorop  dat  mijn  doel  is,  aan 
te  toonen : 

1°.  dat  trasmortels  voor  werken  blootgesteld  aan  een  afwisse- 
lenden graad  van  vochtigheid  nooit  hebben  voldaan,  doch  uit- 
muntend blijken  bij  een  constanten  vochtigheidsgraad  (die  van 
gistenden  aard  uitgezonderd) ; 


2°.  dat  cementmortels  (hiermede  in  de  eerste  plaats  bedoeld 
schelpkalk,  cement  en  zand)  de  eenige  mortels  zijn  die  een 
afwisselenden  graad  van  vochtigheid  —  en  vrij  hooge  koude  — 
zonder  nadeel  kunnen  verdragen ; 

3°.  dat  schelpkalkmortels  —  zonder  tras  of  cement  —  voor 
werken  die  in  drogen  toestand  blijven  en  geen  buüengeivone 
krachten  hebben  te  weerstaan,  b.v.  voor  binnenmuren,  schoor- 
steenen,  luchtkanalen,  brandvrije  gewelven  enz.,  onverbeter- 
lijk zijn; 

43.  dat  de  tot  vette  mortels  aanleiding  gevende  mengverhou- 
dingen  (bv.  zooals  in  de  A.  V.3  is  omschreven)  beter  zijn  dan 
die  waarbij  z.g.  schrale  mortels  worden  verkregen  en 

5°.  dat  de  officieele  mengverhoudingen  (dié  der  A.  V.3)  dienden 
gewijzigd  te  worden,  en  hoe. 

Het  is  een  vrijwel  algemeen  erkend  feit,  dat  trasmortel  tijdens 
haar  versteening  uitzet ;  bij  afwisselenden  graad  van  vochtigheid 
is  die  werking  vrij  belangrijk  en  belangrijker  naarmate  die 
afwisselingen  grooter  zijn. 

Wie  daaraan  nog  mocht  twijfelen,  raden  wij  zich  te  overtuigen 
van  de  hoedanigheid  der  voegen,  bepleisteringen  enz.  van  muur- 
werken die  enkele  jaren  te  voren  in  trasmortel  gemetseld,  af- 
wisselend beslist  nat  en  droog  waren,  o.a.  kaaimuren,  trasramen, 
topgevels,  erfscheidingsmuren,  rollagen,  vlechtingen,  schoorstee- 
nen  en  meer  andere. 

Zelfs  al  worden  die  voegen  zoo  zorgvuldig  mogelijk  uitgehakt 
en  weer  volgezet,  weinig  tijds  daarna  —  en  vooral  wanneer 
veel  trashoudende  of  waterkalkmortels  werden  gebruikt  —  blijken 
zij  weer  losgewerkt  te  zijn. 

Is  deze  eigenschap  een  groot  bezwaar  voor  werken  boven  den 
grond,  voor  waterdichtheid  en  natbl'yvende  metselwerken,  zooals 
beklampingen,  regenbakken,  kelders  en  betonstortingen  is  het 
een  ontzaglijk  voordeel. 

Een  tweede,  wellicht  minder  bekend  feit  is,  dat  trashoudende 
mortels  aan  de  lucht  blootgesteld  niet  duurzaam  zijn. 

De  kapitein-ingenieur  W.  F.  C.  Camp  toonde  zulks,  voor  wat 
betreft  sterke  trasmortel,  door  uitgebreide  proefnemingen  aan 
(zie  bouw-  en  natuurkundige  wetenschappen  A°  1837)  en  con- 
stateerde dat  reeds  na  120  dagen  krachtsvermindering  is  waar 
te  nemen. 

Uit  eigen  ervaring  kan  ik  hieromtrent  o.  a.  het  volgende 
mededeelen  : 

Vroeger  maakten  wij  de  schoorsteenen  bovendaks  veelal  in 
B.  t. ;  de  voegen  lagen  er  telkens  weer  uit  en  na  verloop  van 
12  a  15  jaar  moesten  zij  vernieuwd  worden.  De  mortel  verging 
tot  stof,  zonder  eenigen  samenhang. 

Oude,  reeds  lang  ter  slooping  gedoemde  vestingmuren  bleven 
de  laatste  jaren  natuurlijk  verschoond  van  het  periodiek  «voeg- 
werk», zoodat  de  lucht  «en  bij  eenige  ook  de  zon»,  vrij  op  de 
trasmortel  kon  inwerken.  Toen  die  muren  gesloopt  werden, 
waren  de  buitenste  steenen  zonder  moeite  los  te  krijgen,  terwijl 
het  inwendige  zoo  hard  was  als  metaal. 

Ook  aan  bepleisteringen  in  S.  b.  t.  of  B.  t.,  zooals  sommigen 
de  trasramen  nog  doen,  kan  eene  soortgelijke  ontbinding  worden 
waargenomen. 


De  Vereeniging  van  BnrgerlijKe  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  YerantwoordeiijK  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwitteld  of  toegelicht. 
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Dat  trashoudende  mortels  door  urine  en  andere  faecaliën 
worden  ontbonden,  is  reeds  lang  en  algemeen  erkend. 

Trasmortel  voor  waterdichte  en  nat  blijvende  werken  noemde 
ik  uitmuntend  en  dit  om  de  vele  gunstige  eigenschappen  welke  zij 
onder  dien  toestand  aanbiedt. 

Immers  zij  zet  zich  door  de  afscheiding  van  magnesia  bij  de 
versteening  uit,  dringt  daardoor  voortdurend  dichter  ineen,  wordt 
vaster  en  harder;  zij  vereenigt  zich  bij  alle  gebruikelijke  meng- 
verhoudingen  op  de  meest  volmaakte  en  gemakkelijkste  wijze 
met  de  steenen,  dringt  zonder  moeite  tot  in  de  diepste  holten 
en  poriën,  zonder  nochtans  te  gevoelig  te  zijn  voor  eene  juiste 
mate  van  winddroogte;  zij  laat  zich  als  een  lijvig,  door  water 
niet  zoo  licht  te  scheiden,  deeg  verwerken  zonder  te  snelle  ver- 
harding of  afzetting  van  water  (waterkalk  hierop  uitgezonderd) 
en  is  in  hare  duurste  verhouding  nog  veel  goedkooper  dan  ce- 
mentmortel  van  nabij  komende  kwaliteit. 

Als  voorbeeld  van  het  waterkeerend  vermogen  van  metsel- 
werk in  sterke  trasmortel  kan  ik  wijzen  op  het  geval,  dat 
luchtkanalen,  kelders,  enz.  van  honderden  meters  lengte,  bij  een 
grondwaterstand  van  0.70  tot  0.80  M.  boven  den  vloer,  met 
ééne  platte  laag  van  regenbakklinkers  in  S.  t.,  op  wanden  van 
0.45  M.  dikte  in  hardgrauw  en  SI.  b.  t.,  volmaakt  dicht  en 
droog  zijn. 

Natuurlijk  is  het  dichte  werk  met  zorg  uitgevoerd;  dus  zijn 
de  steenen  geklonken,  eerst  droog,  daarna  nat  geschuurd,  hoogst 
zindelijk  bijgezet,  behoorlijk  vertind  en  in  taaie  specie  —  abso- 
luut zonder  zand  —  verwerkt. 

Dat  trasmortels  met  eenige  deelen  zand  vermengd,  waterdicht 
werk  kunnen  leveren,  durf  ik  niet  bevestigen;  mij  althans  is 
de  proef,  welke  ik  daarvan  deed  nemen,  niet  gelukt.  Er  is  trou- 
wens een  hemelsbreed  onderscheid  tusschen  de  proeven  in  een 
laboratorium  en  de  toepassing  ervan  in  de  practijk. 

Omtrent  de  verharding  van  trasmortels  in  het  algemeen  en  in 
natten  toestand,  mogen  een  paar  bijzondere  gevallen  getuigen. 

Het  was  in  de  jaren  1872  en  '73  dat  moesten  worden  opge- 
ruimd een  drietal  waterkeerende  beeren ;  de  eerste  reeds  meer 
dan  .een  eeuw  buiten  gebruik  en  2  tot  4  M.  onder  de  wallen 
bedolven,  was  uit  het  laatst  der  17e  eeuw;  de  tweede  en  derde, 
nog  dienstdoende  waterkeeringen  waren  successievelijk  uit  het 
laatst  der  18e  en  de  eerste  helft  dezer  eeuw. 

De  twee  oudste  waren  blijkbaar  in  eene  bastaard  specie  en 
hardgrauw;  de  jongste  geheel  in  sterke  trasmortel  en  klinkers 
uitgevoerd. 

De  ezelsruggen  waren  hier  en  daar  geheel  of  gedeeltelijk  ver- 
nieuwd en  konden,  hoewel  met  zeer  veel  moeite  toch  gesloopt 
worden.  Het  oude  werk  echter  was  in  het  algemeen  zoo  ont- 
zettend hard  en  samenhangend,  dat  eigenlijk  sloopen  eenvoudig 
onmogelijk  was.  Zelfs  het  vernielen  der  door  dynamiet  losgerukte 
brokken,  was  eene  ware  marteling. 

Nog  vele  voorbeelden  van  dien  aard  zal  menigeen  rnet  mij 
kunnen  noemen,  doch  ik  acht  het  gestelde  ter  motiveering  van 
het  sub  1  genoemde  voldoende. 

En  nu  het  tweede: 

Een  der  eerste  eischen  aan  cement  gesteld  is :  dat  het  bij  ver- 
steening niet  werkt. 

Blijkt  het  dat  er  in  een  dun  uitloopenden  koek  van  hoogstens 
1.5  cM.  dikte,  na  eenige  dagen  verblijf  onder  water,  scheurtjes 
zijn  ontstaan,  dan  moet  het,  welke  goede  qualiteiten  overigens 
voorhanden  zijn,  beslist  worden  afgekeurd.  Deze  keur  is  wel 
het  beknoptst  bewijs  voor  de  juistheid  van  het  2e  punt,  voor 
wat  betreft  den  natten  toestand  van  mortel  uit  enkel  cement 
bestaande. 

Wordt  een  pleisterlaag  van  enkel  cement,  na  verhard  te  zin, 
blootgesteld  aan  weer  en  wind,  of  liever  aan  zon  en  regen,  dan 
komen  er,  even  aan  de  oppervlakte  een  tal  van  kleine,  in 
drogen  toestand  onmerkbare,  z.  g.  krimpscheurtjes  in. 

Nadat  deze  zich  hebben  gevormd,  heeft  er  bij  goede  cement 
geen  enkele  verandering  meer  plaats. 

Vocht,  droogte  noch  warmte  hebben  eenigen  verderen  invloed 
op  de  blijvende  hoedanigheid  van  het  cement. 

Ter  bevestiging  dezer  uitspraak  kan  ik  wijzen  op  in  1868 
gemaakte  gevelbepleisteringen,  waarbij  als  deklaag  enkel  cement 
werd  gebruikt  en  die  behalve  de  zoo  even  genoemde  krimp- 
scheurtjes, tot  heden  nog  hoegenaamd  geen  symptoom  van 
verweering,  krachtsvermindering  of  wat  dan  ook  vertoont. 

"Wij  mogen  dus  aannemen  dat  dunne  lagen  mortel  van  enkel 
cement,  uit  een  practisch  oogpunt  beschouwd,  bij  de  grootste 
afwisselingen  van  vochtigheidsgraad,  volkomen  werkeloos  blij  ven. 


Voegt  men  bij  de  mortel  van  enkel  cement,  grondstoffen,  die 
bij  de  versteening  niet  ontbinden,  zooals:  zand,  grind,  schelpen, 
keislag,  steenslag  en  andere,  en  wel  in  zoo  groote  hoeveelheden 
dat  de  ruimten  tusschen  deze  werkelooze  deelen  niet  grooter 
worden  dan  de  zooeven  bedoelde  pleisterlaag,  dan  verdeelt  men 
de  mortel,  om  zoo  te  zeggen  in  een  aantal  deelen,  die  ieder  op 
zich  zelf  dus  ook  als  massa  —  zie  de  tallooze  cementwerken 
van  dezen  tijd  —  onwerkzaam  blijven. 

Anders  wordt  de  toestand  als  het  toevoegsel  van  dien  aard  is 
dat  het  tijdens  de  versteening  ontbindt,  «zooals  tras,  vette  kalk, 
waterkalk  en  schelpkalk»  en  dit,  dewijl  daarbij  de  mogelijkheid 
ontstaat  dat  de  afgezette  stoffen  de  eigenschappen  van  het 
cement  geheel  of  ten  deele  wijzigen. 

Een  dier  afscheidingen  is  b.v.  magnesia. 

Tras,  vette  kalk  en  waterkalk  bevatten  daarvan  zeer  verschil- 
lende hoeveelheden  (0 — 3  pet) ;  bij  schelpkalk  is  deze  hoeveelheid 
vrij  constant  en  gewoonlijk  0.2  pet. 

Nu  is  magnesia  voor  elke  mortel,  maar  vooral  in  cement 
uiterst  nadeelig,  zoodat  elk  toevoegsel  dat  procentsgewijze  meer 
magnesia  bevat  dan  het  cement  zelve,  de  kwaliteit  der  mortel 
zal  verminderen,  en  omgekeerd. 

Het  is  o.  a.  ook  op  grond  van  het  constant  en  vrij  onbedui- 
dend gehalte  magnesia,  dat  aan  de  Gemeentewerken  van  Rotter- 
dam, bij  voorkeur  schelpkalk  in  de  cementspecie  wordt  toege- 
past, en  het  moet  gezegd  worden,  met  uitnemend 

succes. 

Waar  wij  schelpkalk-cementspecie  verwerkten,  is  nergens  iets 
van  werking  der  mortel  waar  te  nemen ;  zij  wordt  voorbeeldig 
hard  en  laat  in  het  algemeen  genomen,  niets  te  wenschen  over. 

De  enkele  werken  waarbij  men  om  een  of  andere  reden,  nog 
op  het  spoor  der  vaderen  is  blijven  voortgaan  met  tras  aan  de 
steen-  of  wel  schelpkalk  toe  te  voegen,  roepen  den  opmerk- 
zamen  voorbijganger  van  alle  kanten  toe:  «gebruik,  althans 
voor  werken  in  de  lucht,  slechts  cementmortels ;  de  meerdere 
kosten  wint  ge  op  het  onderhoud  dubbel  uit!» 

De  verhouding  der  bij  ons  gebruikelijke  cementmortels  is: 
1  schelpkalk,  5  zand  en  1  cement. 

Bij  snijwerk  verandert  die  verhouding  in: 

l1/2  schelpkalk,  5  zand  en  1  cement,  niet  omdat  die  mortel 
duurzamer  wordt  geacht,  maar  dewijl  zij  vetter  en  waterhou- 
dender zijnde,  zich  beter  leent  om  nauwe  stootvoegen  te  maken 
en  te  treuzelen. 

Alle  in  die  mortel  uitgevoerde  muurwerken  blijven  er  onver- 
beterlijk uitzien.  Als  voegspecie  neemt  men  1  deel  gegoten  schelp- 
kalk, 1  zand  en  1  cement,  en  nergens,  zelfs  niet  aan  de  cement- 
ramen,  die  de  vroegere  trasramen  vervangen  —  topgevels,  of 
andere  afwisselend  beslist  nat  en  droog  zijnde  werken  is  er 
sprake  van  uitvallende  voegen,  afgeweken  pleister  of  dergelijke. 

Hiermede  zouden  wij  het  eerste  gedeelte  van  de  2e  stelling 
kunnen  besluiten,  doch  ik  vermoed  dat  velen  zich  zullen  afvragen, 
welke  wel  de  schaduwzijde  zou  kunnen  zijn,  als,  in  plaats  van 
schelpkalk,  vette  of  hydraulische  kalk  aan  het  cement  werd 
toegevoegd. 

Gaarne  wil  ik  ook  hierover  mijne  meening  zeggen. 

Ie  Kan  het  meermalen  gebeuren  —  men  is  (zie  boven)  bij 
die  kalksoorten  van  het  magnesiagehalte  nooit  zeker  —  dat  de 
mortel  blijft  werken,  zoodat  ook  hierbij  voegen  uit-  en  bepleis- 
teringen afvallen,  en  de  muren  inwateren ; 

2e  blijft  er  bij  die  kalksoorten  altijd  kans  bestaan  voor  het 
z.g.  nablusschen; 

3e  is  bij  waterkalk  de  mortel  zoo  slecht  waterhoudend,  dat 
het  werken  op  behoorlijke  dikte  uiterst  moeielijk  wordt;  ook 
moet  de  mortel,  vooral  bij  het  optrekken  van  lichte  muren, 
vaak  omgeroerd  worden,  het  een  zoowel  als  het  ander  is  voor 
de  deugdelijkheid  zeer  nadeelig. 

Het  2de  deel  dier  stelling  komt  neer  op  een  ander  voordeel 
van  schelpkalkcement-  boven  trasmortel,  vooral  bij  werken  in 
de  lucht;  ik  bedoel  haar  grooteren  weerstand  tegen  koude. 

Het  is  bekend  dat  metselwerk  in  trasmortel  uitgevoerd,  na  8 
weken  verharding  nog,  niet  zelden  stuk  vriest. 

Cementmortel  daarentegen  behoeft  niet  meer  dan  8  dagen ; 
zelfs  is  mij  het  geval  voorgekomen  dat  een  topgevel  in  cement- 
mortel van  1  Sk.  —  5  Z.  —  2  C.  opgetrokken,  zoo  goed  als 
onbeschadigd  bleef,  niettegenstaande  daags  na  de  voltooiing  de 
vorst  inviel  en  gedurende  6  weken  bij  tusschenpoozen  bepaald 
hevig  was. 

Om  voor  het  3e  punt  bewijzen  bij  te  brengen,  heb  ik  slechts 
te  verwijzen  naar  mijne  brochure  van  Maart  '91,  waaruit  blijkt 
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dat  de  meest  gebruikelijke  mortels  van  10  deelen  schelpkalk  en 
62/3  deel  zand,  vrij  wat  meer  vastheid  hebben  dan  die  van  10 
deelen  vette  kalk,  3  deelen  tras  en  61/2  deel  zand. 

Niemand  toch  zal  het  droogblijvend  binnenwerk  optrekken  in 
de  niet  versteende  kalk  mortel  van  vette  steenkalk;  maar  ook 
niemand  zal  er  aan  denken,  krachtiger  mortel  dan  de  even  ge- 
noemde slappe  bastaard  tras  toe  te  passen. 

Als  nu  de  schelpkalkmortel  niet  alleen  veel  beter,  maar  bo- 
vendien nog  goedkooper  is  dan  deze  bastaardspecie,  is  er  m.  i. 
alle  reden  om  de  schelpkalkmortel  boven  deze  te  verkiezen. 

Dat  het  gebruik  van  waterkalk  voor  werk  als  binnenmuren, 
schoorsteenen,  brandvrije  gewelven  en  dergelijke  niet  aanbevelens- 
waardig is,  zal  ieder  —  die  het  niet  reeds  uit  de  ondervinding 
weet  —  duidelijk  zijn,  als  het  bij  punt  2  aangevoerde  aandachtig 
is  gevolgd. 

Thans  komen  wij  aan  het  vierde,  zeker  het  meest  besproken 
punt  van  alle. 

Hoe  vaak  al  heeft  men  door  proefneming  getracht  aan  te 
toonen  dat  de  mengverhoudingen  der  A.  V.  aanleiding  geven 
tot  veel  te  vette  mortels;  men  zou  voor  minder  geld  veel  betere 
kunnen  bekomen,  enz.  en  toch,  men  schijnt  —  en  m.  i.  te- 
recht, —  slechts  noode  over  te  gaan  tot  schralere  speciën,  zoo- 
als uit  het  navolgend  overzicht  van  de  officieele  samenstellingen 
der  mortels  in  den  loop  dezer  eeuw  het  best  kan  blijken. 

SteenkalkmorteJ. 
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Welke  de  oorzaak  is  dat  de  A.  V.  van  '82  in  dit  opzicht 
deels  weer  terugkwam  op  de  mengverhoudingen  in  '56  voor- 
geschreven, is  mij  niet  in  alle  opzichten  duidelijk  ;  doch  welke 
die  ook  zijn  moge,  er  spreekt  uit  deze  tabellen  —  in  strijd  met 
sommiger  bewering  dat  zelfs  geen  rekening  is  gehouden  met  de 
verbeterde  wijze  van  branding  —  een  voorzichtig  zoeken  en 
streven  naar  verbetering,  waarvan  ik  gunstiger  resultaten  ver- 
wacht dan  van  samenstellingen,  gebaseerd  op  trekproeven  van 
mortelstaafjes  na  enkele  weken  verharding. 

Dat  schrale  mortels,  op  korten  termijn  —  en  wel  te  korter 
naarmate  de  mortel  schraler  is  —  meer  weerstand  bieden  dan 
vette  mortels,  is  even  duidelijk  als  het  feit  dat  hare  verstee- 
ning na  betrekkelijk  korten  tijd,  door  ontbinding  wordt  ver- 
vangen. 

Vette  mortels  daarentegen,  nemen  nog  na  tientallen  van  jaren 
in  sterkte  en  hardheid  toe,  zooals  blijken  mag  uit  de  volgende 
feiten  : 

le.  De  blijkbaar  onder  streng  toezicht,  bij  de  Genie  van 
1840 — '45  uitgevoerde  metselwerken  in  klinkers  van  St.  t.  bleken 
in  1873  zoo  ontzettend  hard  en  zoo  volmaakt  gehecht,  dat  het 
gewone  sloopen  ten  eenenmale  onmogelijk  was. 

2e.  De,  mede  door  de  Genie,  gedurende  de  vorige  en  de  eerste 
helft  dezer  eeuw,  uitgevoerde  metselwerken  van  allerlei  aard, 
sluismuren,  beeren,  bekleedingsmuren,  regenbakken,  fundamen- 
ten, zware  opgaande  binnen-  en  buitenmuren  van  gebouwen, 
enz.,  bleken  inwendig  zoozeer  verhard  en  zoo  goed  gehecht,  als 
mij  in  het  algemeen  genomen,  nooit  te  voren  of  later  bij  het 
z.  g.  burgerwerk  —  wat  meerendeels  in  schrale  specie  wordt 
uitgevoerd  —  is  voorgekomen. 

Ik  zou  deze  voorbeelden  met  nog  vele  kunnen  vermeerderen, 
doch  waartoe? 

Ieder  die  op  dit  gebied  eenige  ervaring  heeft,  zal  toegeven, 
dat  vette  mortels  vooral  na  eenige  jaren  veel  harder  en  veel 
beter  gehecht  blijken,  dan  schrale. 


Mijne  meening  dat  de  z.  g.  vette  mortels  beter  zijn,  baseert 
nog  op  de  volgende  ervaringen  van  schrale  mortels. 

a.  Hebben  de  steenen  niet  den  juisten  graad  van  winddroogte 
(zijn  zij  b.  v.  een  weinig  te  nat,  dan  loopt  de  mortel;  zijn  zij 
een  weinig  te  droog  dan  korst  de  mortel)  dan  worden  de  voe- 
gen zeer  groot  of  niet  vol  en  het  werk  drijft  of  wordt  door 
kloppen  ineengedrongen;  de  aanhechting  is  weg,  en  slechte, 
licht  inwaterende  muren  zijn  verkregen. 

b.  Muren  in  die  mortel  gebouwd  zijn  bij  de  minste  gelegenheid 
om  vocht  tot  zich  te  nemen  altijd  vochtig,  het  sloopen  ervan 
is  gemakkelijk,  terwijl  de  steenen,  gemeenlijk  meer  dan  half 
vrij  van  mortel,  uit  het  puin  te  voorschijn  komen,  en 

c.  Schrale  pleistermortels  zijn  —  door  de  capulaire  werking 
der  massa  —  vaak  oorzaak  geweest  van  vochtigheid  bij  muren, 
die  overigens  daartoe  geen  aanleiding  gaven. 

Juist  deze  laatste  ervaring  noopt  mij,  mijnen  geachten  lezers 
in  herinnering  te  brengen,  wat  in  mijne  brochure  van  Maart 
'91  is  gezegd  over  de  voordeelen  van  schelpkalk  boven  steen- 
kalk.  —  Zie  pag.  19  onderaan. 

Immers  moet  men  om  het  scheuren  en  loswerken  te  voorko- 
men bij  toepassing  van  vette  kalk  voor  muurbepleisteringen, 
steeds  zijn  toevlucht  nemen  tot  zeer  schrale  grondlagen,  die 
met  een  weinig  weerstand  biedende  deklaag  van  witte  (gips?) 
kalk  wordt  afgewerkt.. 

Voor  bepleisteringen  waarbij  schelpkalk  is  toegepast,  kunnen 
de  grondlagen  vetter  zijn,  terwijl  de  deklaag  zoo  hard  en  dicht 
wordt,  dat  zij  na  eenige  jaren  eene  cementbepleistering  nabij- 
komt. 

De  betere  hoedanigheden,  hier  vermeld,  zijn  mij  uit  erva- 
ringen aan  het  oude  ziekenhuis  alhier,  zoo  overtuigend  gebleken, 
dat  ik  een  ieder  ten  zeerste  aanraad,  bij  muren  die  nu  en  dan 
afgewasschen  —  gedesinfecteerd  —  moeten  worden,  steeds  schelp- 
kalk toe  te  passen,  ook  voor  de  bepleisteringen. 

Omdat  in  de  officieele  mengverhoudingen,  voorkomende  in  de 
A.  V.  van  Genie  en  Waterstaat,  de  behandelde  principieele  ver- 
schillen in  toepassing  van  mortels  zijn  over  het  hoofd  gezien, 
ben  ik  zoo  vrij,  op  grond  van  deze  en  andere  overwegingen,  de 
navolgende  aanvulling  voor  te  stellen. 

De  mortels  worden  onderscheiden  in  trasmortels  en  cement- 
mortels ;  de  eerste  mogen  alleen  worden  toegepast  bij  werken 
met  een  constanten  graad  van  vochtigheid ;  de  laatste  voorna- 
melijk bij  werken  met  een  afwisselenden  graad  van  vochtigheid 
en  bij  die  waarbij  spoedig  vorst  is  te  verwachten. 

De  mengverhoudingen  zullen  zijn  als  volgt : 
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Aanmerkingen. 


De  opgegeven  cijfers  stellen 
naar  inhoud  de  hoeveel- 
heden voor,  drooggemeten, 
zonder  schudden,  in  bakken, 
waarvan  de  diepte  niet  meer 
dan  0.5  M.  mag  bedragen. 


Ik  heb  er  hierbij  naar  gestreefd  de  verschillende  kalksoorten 
zoodanig  te  vermengen  dat  de  gelijknamige  mortels  zooveel  mo- 
gelijk dezelfde  qualiteiten  zouden  hebben;  maar  toch  is  het 
—  afgescheiden  van  de  prijzen  —  nog  niet  om  het  even  welke 
kalk  voor  eenig  werk  wordt  toegepast. 

Waterkalk  b.  v.  verkies  ik  boven  andere  zoodra  het  werken 
betreft  die  kort  na  den  bouw  aan  stroomend  water  moeten 
weerstand  bieden.  Vette  kalk  heeft  bij  mij  den  voorrang  zoodra 
er  sprake  is  van  waterdichte  wanden,  vloeren  of  beklampingen, 
doch  in  het  algemeen  genomen  ben  ik  een  groot  voorstander 
van  schelpkalk. 

Botterdam,  September  1892.  C.  J.  Struyk. 
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Iets  over  Waterleidingen. 

(Vervolg  van  bladz.  221.) 

In  1888  besloot  de  Raad  van  Dortmund  om  het  pomp- 
station nabij  Schwerte  uit  te  breiden  en  kocht  hij  daartoe  een 
stuk  land  gelegen  aan  deze  zijde  van  de  Ruhr,  dus  tegenover 
het  oude  station,  zoodat  de  drukleiding  niet  onder  de  Ruhr  door 
gelegd  behoefde  te  worden. 

Tot  zuivering  van  het  water  waren  filters  ontworpen,  welke 
begroot  waren  op  350,000  mark.  Het  terrein,  waar  de  prise 
d'eau  aangelegd  moest  worden,  ligt  2.5  M.  boven  den  laagsten 
en  0.5  M.  beneden  den  hoogsten  waterstand  van  de  Ruhr. 

Bij  het  oorspronkelijk  plan  was  aangenomen,  dat  drie  com- 
pound-machines  met  een  effectief  stoomverbruik  van  11.5  kilo 
10  kubieke  meter  water  per  minuut  zouden  oppompen  en  waren 
deze  machines  voor  den  prijs  van  56,700  mark  aangeboden.  Hierbij 
gerekend  de  kosten  voor  machinekamer,  ketelhuis,  pijpen  etc. 
zou  het-  pompstation,  d.  w.  z.  enkel  de  machines,  die  het  water 
uit  de  Ruhr  op  de  filters  brengen,  ongeveer  68,000  mark  kosten. 

De  directeur  van  de  waterleiding  te  Dortmund  toonde  toen 
met  cijfers  aan,  dat  de  kosten  van  aanleg  veel  geringer  zouden 
worden,  wanneer  de  filters  dieper  gelegd  werden,  dat  wil  zeggen 
zoo  diep,  dat  het  Ruhrwater  van  zelf  op  de  filters  kan  loopen 
en  ook  van  zelf  naar  de  pompen  kon  stroomen. 


val  op  de  filters  zou  loopen,  van  daar  naar  het  bassin  waar  het 
water  van  de  filters  zich  verzamelt  en  tot  rust  komt  en  uit  dit 
bassin  nog  steeds  door  verval  naar  de  pompen  liep,  zoodat  dus 
de  tusschen  machines  met  gebouwen  enz.  geheel  konden  weg- 
vallen. 

Wenschte  men  evenwel,  dat  deze  aanleg  met  zekerheid  ook 
bij  den  droogsten  zomer  goed  zou  werken,  dan  was  in  het  oog 
te  houden,  dat  de  bodem  van  het  bassin,  resp.  van  de  machine- 
kamer op  ten  minste  —  3  meter  aangelegd  werd  en  dat  om  het 
geheele  werk  een  muur  opgetrokken  werd  van  ongeveer  +  3.5  M., 
opdat  het  werk  bij  hoogwater  niet  verdrinken  kon. 

Met  deze  voorwaarden  tot  grondslag  is  dan  het  nieuwe  pomp- 
station bij  Schwerte  gebouwd.  De  machines  om  het  water  op 
de  filters  te  brengen  zijn  bespaard,  maar  groote  sommen  zijn 
door  de  uitgraving  en  door  den  bouw  van  den  dekmuur  ver- 
slonden en  al  kan  men  ook  door  cijfers  aantoonen,  dat  de  aanleg 
ongeveer  50,000  mark  minder  gekost  heeft,  dan  wanneer  hoog- 
liggende filters  gemaakt  waren,  ik  geloof  stellig,  wanneer  Dort- 
mund nogmaals  een  pompstation  bouwen  moest,  de  Raad  dei- 
gemeente  niet  weer  tot  zulk  eenen  aanleg  zijne  toestemming 
zou  geven. 

Niet  alleen  is  het  schoonmaken  der  filters  zeer  lastig  en  kost- 
baar, maar  is  in  November  van  het  jaar  '90  het  grootste  gedeelte 
van  het  bespaarde  aanlegkapitaal  door  een  ongeluk,  welke  het 
waterwerk  trof,  verslonden.  Door  het  verbazend  hooge  water 
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Dit  project,  dat  dan  ook  uitgevoerd  is,  was  een  gevolg  van  de 
uitkomsten  der  boringen,  welke  de  directeur  op  het  nieuw  aan- 
gekochte terrein  had  laten  uitvoeren.  Die  boringen  hadden  name- 
lijk het  volgende  resultaat  gegeven:  Op  gemiddeld  1.5  meter 
onder  de  oppervlakte  van  het  terrein  was  een  uitmuntend  vaste 
bouwgrond  en  op  4.5  meter  onder  terrein  een  zware  blauwe 
leihoudende  kleigrond  gevonden.  In  dezen  zwaren  kleigrond 
werd  eene  boring  tot  op  2.94  meter  uitgevoerd,  maar  bleef  de 
substantie  dezelfde,  waarop  de  boring  gestaakt  werd,  omdat  op 
het  terrein  daarnaast  gelegen  eene  boring  van  60  meter  diep 
met  hetzelfde  gevolg  gedaan  was. 

Men  durfde  dus  gerust  aannemen,  dat  wanneer  het  pompstation 
diep  gelegd  zou  worden,  het  grondwater  geen  last  kon  veroor- 
zaken. 

Noemt  men  nu  den  laagsten  waterstand  van  de  Ruhr  nul,  dan 
ligt  de  oppervlakte  van  het  terrein,  zooals  reeds  gezegd  op 
2.5  meter  boven  nul ;  4.5  meter  beneden  terrein  lag  de  kleilaag, 
dus  gemiddeld  op  4.5  —  2.5  =  2  meter  beneden  nul,  dus  op 
minus  2  meter. 

Nu  heeft  de  ondervinding  aan  het  oude  pompstation  geleerd, 
dat  op  —  2  meter  steeds,  ook  in  de  droogste  zomers,  voldoende 
water  toevloeit  en  was  er  volstrekt  geen  bezwaar  om  uit  de 
kleilaag  nog  1  meter  uit  te  graven,  waarom  de  directeur 
voorsloeg  het  pompstation  zoo  aan  te  leggen,  dat  het  water 
uit  de  aan  te  leggen  putten  aan  de  Ruhr  door  natuurlijk  ver- 


werden niet  alleen  de  machinekamer  en  het  ketelhuis  onder 
water  gezet,  maar  stortte  door  den  grooten  druk  een  gedeelte 
van  den  dekmuur  in.  Juist  bij  mijn  bezoek  werd  deze  muur 
weer  opgebouwd  en  kon  men  zeer  goed  zien,  dat  de  werkzaam- 
heden verscheidene  duizend  mark  kosten  zullen. 

Een  ongeluk  kan  weliswaar  altijd  plaats  hebben,  maar  wanneer 
het  pompstation  niet  uit  eene  misrekende  zuinigheid  beneden 
nul  gelegd  was,  dan  had  dit  ongeluk  niet  plaats  gevonden. 

Maar  laat  ik  liever,  op  gevaar  af  van  langdradig  te  worden, 
den  bouw  van  dit  bijna  alleenstaande  project  een  beetje  meer 
technisch  beschrijven  ;  later  kan  ik  dan  in  een  kort  overzicht 
de  kosten  van  dezen  aanleg  met  eenen  met  filters  en  machines 
boven  nul  vergelijken. 

Voor  ik  daartoe  overga,  wensch  ik  eerst  nog  te  doen  opmerken, 
dat  het  werk  zoodanig  uitgevoerd  is,  dat  het  later  zonder  groote 
moeilijkheden  verdubbeld  kan  worden. 

Een  terrein  van  ongeveer  170  meter  lengte  en  70  meter 
breedte  werd  op  de  vroeger  reeds  aangegeven  diepte  van  3  meter 
uitgegraven  en  om  dit  bassin  een  dekmuur  tegen  het  hoogwater 
opgetrokken  van  6.5  meter  hoogte,  waarvan  de  basis  —  3  meter 
ligt  en  de  kruin  +  3.5  meter.  In  dit  bassin  nu  moest  het 
geheele  pompstation  gebouwd  worden  en  wel  als  volgt : 

In  het  gedeelte,  dat  het  verst  van  de  Ruhr  verwijderd  ligt, 
zouden  de  machines  met  ketels  enz.  opgesteld  worden ;  dan 
kwam  het  reservoir,  waarin  het  water  bezinken  kon  en  vervolgens 
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hier  achter  de  filters.  De  filters  6  in  getal  beslaan  te  zamen 
eene  oppervlakte  van  120  X  70  =  8,400  M2-  ziJ  hggen 
ten  opzichte  van  de  lengte-as,  d.  i.  de  as  loodrecht  op  de  Ruhr, 
3  rechts  en  3  links  van  een  kanaal,  hetwelk  uit  2  verdiepingen 
bestaat.  Door  de  bovenste  gang  loopt  het  water  van  uit  de  Ruhr 
op  de  filters,  door  de  benedenste  gang  uit  de  filters  naar  het 
verzamel-bassin.  Uit  de  schetsteekening  is  gemakkelijk  te  zien, 
dat  ieder  der  kamers  buiten  dienst  gesteld  kan  worden,  om  te 
worden  schoongemaakt.  Elke  der  6  kamers  heeft  eene  opper- 
vlakte van  1200  M2.  en  omdat  de  directeur  wel  inzag,  dat  eene 
schoonmaking  veel  werk  en  kosten  zou  veroorzaken,  legde  hij 
aan  de  Ruhr  eene  voor-filtratie  aan.  Zooals  ik  in  eene  vroegere 
schets  trachtte  duidelijk  te  maken,  is  aan  den  oever  van  de 
Ruhr,  waar  eene  zware  grindlaag  ligt,  een  buis  van  ongeveer 
20  a  30  meter  lengte  met  een  middellijn  van  1  meter  ingelegd. 
Deze  buis  bestaat  uit  ringen  van  cement  van  bijna  80  centi- 
meter lang  en  die  ringen  zijn  op  eenen  afstand  van  10  a  20 
centimeter  van  elkander  verwijderd.  De  openingen  worden  gedekt 
door  plaatijzeren  ringen  met  gaten.  Het  rivierwater  zal  dus  na 
door  de  zware  laag  grind  gedrongen  te  zijn  in  de  buis  vloeien 
en  van  daar  zich  in  een  put  verzamelen,  vanwaar  het  van  uit 
een  tweeden  put,  waarin  de  toevoer  geregeld  kan  worden,  weer 
op  de  filters  loopt.  Zooals  uit  de  schets  blijkt,  zijn  de  filters 
van  boven  gedekt,  maar  was  er  toch  eerst  sprake  van  ze  open 
te  laten.  Ik  geloof,  na  hetgeen  ik  ook  aan  het  nieuwe  water- 
werk te  Berlijn  gezien  heb,  wel  te  mogen  beweren,  dat  afge- 
dekte filters  beter  voldoen  dan  open.  Groote  voordeelen  zijn,  dat 
het  water  in  den  zomer  niet  te  warm  en  in  den  winter  niet 
te  koud  wordt  en  natuurlijk  ook  niet  zoo  door  stof  en  bladeren 
verontreinigd  wordt. 

De  dekmuur,  die  om  het  bassin  opgetrokken  is,  om  den 
geheelen  aanleg  tegen  hoogwater  te  beschutten,  dient  natuurlijk 
ook  tot  buitenmuur  voor  de  verschillende  filterafdeelingen  en 
tevens  tot  fundament-muur  voor  het  ketel-  en  machinehuis. 
Natuurlijk  lagen  de  fundamenten  na  de  uitgraving  voor  het 
ketelhuis  te  diep  en  werd  daarom  direct  grond  onder  dat  gebouw 
opgebracht  en  het  geheel  in  cement  gelegd,  zoodat  de  ketels 
niet  vochtig  lagen.  Bij  het  enorme  hoogwater,  waarvan  ik  reeds 
sprak,  is  dan  ook  het  water  door  de  deur  en  de  vensters  binnen- 
gedrongen. Nu  zijn  die  hooger  opgetrokken,  zoodat  een  herhaald 
indringen  van  het  water  in  het  ketelhuis  onmogelijk  gemaakt  is. 
Bij  de  uitgraving  kreeg  men  een  mooien  witten  grindgrond,  zoodat 
men  besloot  ten  eerste  de  muren  uit  «stampfbeton»  te  vervaar- 
digen en  ten  tweede  het  zand  en  de  grind  op  de  filters  te 
brengen  of  liever  de  filters  van  deze  materialen  te  maken.  Het 
«stampfbeton»  kan  alleen  daar  gebruikt  worden,  waar  de  muren 
aan  geene  groote  temperatuur-verschillen  blootstaan  en  konden 
in  dit  geval  bijna  alle  muren,  behalve  die  der  gebouwen,  zoo- 
danig opgetrokken  worden.  Voor  hen,  die  met  dit  materiaal  nog 
niet  zagen  werken,  is  het  wel  interessant.  Een  mengsel  van 
grind,  zand  en  cement  wordt  vochtig  in  groote  vormen  van  hout 
gedaan,  dan  het  hout  verwijderd  en  de  zoodanig  verkregen 
steenklompen  aan  elkander  gegoten  door  cement. 

Het  metselen  op  deze  wijze  gaat  veel  sneller  en  is  veel  goed- 
kooper,  dan  wanneer  anders  alle  baksteenen  aangevoerd  zouden 
moeten  worden,  wat  hier  bet  geval  zou  geweest  zijn. 

Doordat  het  ter  plaatse  gevondene  materiaal  voor  de  filters 
gebruikt  kon  worden,  werden  groote  kosten  bespaard ;  men 
moest  toch  rekenen,  dat  er  voor  de  filters  circa  10,00°  kub. 
meter  zand  en  grind  noodig  was,  aangenomen  dat  de  grind  een 
halven  meter  hoog  en  het  zand  1  meter  hoog  op  de  grind  ge- 
bracht zou  worden. 

Wanneer  nu  deze  materialen  van  den  Rijn  aangebracht 
moesten  worden,  dan  kwam  de  kubieke  meter,  het  wasschen 
en  opbrengen  medegerekend,  op  10  mark ;  dus  in  het  geheel 
100,000  mark. 

Voor  het  uitgraven  ter  plaatse  werd  gerekend  per  kub.  meter 
1.25  mark,  vooor  het  wasschen  2  mark,  of  wel  3.25  mark  per 
kub.  meter  ;  dat  is  voor  het  geheel  32,500  mark.  Of  wel  men 
bespaarde  bij  de  uitvoering  van  dit  project  67,500  mark,  wel 
een  aardig  sommetje  om  vele  der  raadsleden  graag  te  maken. 

Zooals  ik  reeds  aangaf,  is  de  aanleg  dei'  filters  zoodanig,  dat 
de  6  afdeelingen  geheel  van  elkander  gescheiden  en  onafhanke- 
lijk van  elkander  werkzaam  kunnen  zijn.  Ieder  bed  heeft  onge- 
veer tusschen  de  muren  eene  oppervlakte  van  1220  □  meter 
of  na  aftrekking  der  pijlers  voor  het  gewelf  nog  1120  □  meter, 
zoodat  in  het  geheel  de  bruto-oppervlakte  7320  □  meter  groot 
is,  en  6720  □  meter  netto-oppervlakte  overblijven. 

Aangenomen  nu  dat  steeds  1  bed  schoongemaakt  wordt,  dan 
blijft  er  eene  netto  filter-oppervlakte  van  5600  □  meter  over. 


Wanneer  men  deze  oppervlakte  vergelijkt  bij  de  filter-opper- 
vlakte in  Berlijn,  dan  is  ze  zeer  klein,  evenwel  nam  de  directeur 
niet  geheel  met  recht  aan,  dat  het  water  voor  de  filtratie  veel 
beter  is,  als  het  Berlijnsche  water  na  de  filtratie  en  baseert  hierop 
zijne  berekening,  dat  hij  5  kubieke  meter  per  □  meter  filter- 
oppervlakte kan  filtreeren,  terwijl  Berlijn  slechts  3  kub.  meter 
per  dag  verkrijgen  kan.  't  Is  waar  zonder  filtratie  drinkt  men 
in  Barmen,  in  Essen  en  in  nog  meer  steden  het  water  uit  de 
Ruhr,  maar  wanneer  de  filters  aangelegd  worden,  omdat  bij 
regentijden  het  water  te  kleihoudend  is,  dan  zullen  ze  gedu- 
rende dien  tijd  geen  water  genoeg  geven,  des  te  meer  omdat 
kleihoudend  water  zeer  lastig  en  niet  snel  filtreert. 

Ik  wil  nu  nog  de  berekeningen  voor  den  aanleg  laten  volgen, 
misschien  kan  dit  bij  eenige  lezers  belangstelling  wekken, 
wanneer  men  het  met  de  kosten  bij  ons  voor  eenen  dusdanigen 
aanleg  vergelijkt : 

Tit.  I.   TJitgraving  incl.  grindwasch. 

Ongeveer  40,000  kub.  meter,  aarde,  grind  en  klei  uit  te  graven 
en  te  verkruien  incl.  pompen  a  1.25  mark    .    Mi  k.  50,000 

20,000  kub.  meter  grind  uit  te  graven  te  was- 
schen en  tot  later  gebruik  te  verkruien  a 
3.25  mark   »  65.000 

samen    .    .    .    Mrk.  115,000 

Tit.  II.  Betonneeringen. 

2800  kub.  M.  van  den  dekmuur  van  den 
grond  tot  op  4.5  M.  hoog 
(excl.  die  voor  het  machi- 
nehuis). 

1400    »      »  voor  het  hoofdkanaal. 
560    »      »     »  de    hoofdmuren  der 
filters. 

1250    »      »     »  de  ondersteunings- 
muren voor  het  ge- 
welf der  filters. 
150    »      »     »  het  klaarbassin. 

2610    »      »     »  de  gewelven  der  fil- 
ters. 

330    »      »     »  gewelven    van  het 

klaarbassin. 
100    »      »     »  de  kraanschachten. 
1500    »      »     »  den  vloer. 

te  zamen  10,700  kub.  M.  beton  te  verwerken  incl. 
levering  van  cement  etc.  evenwel  excl.  levering 
van  zand  en  grind,  incl.  kosten  der  werktuigen 
steigers,  pleisteren  enz.  a  12.50  mark     .    .    .    Mrk.  133,750 

Tit.  III.  Metselwerk. 

650  kub.  meter  metselwerk  van  den  dekmuur  (ver- 
volg der  4.5  meter  tot  aan  de  kruin)  a  15  mark    Mrk.  9,750 

Tit.  IV.   Put-  en  kanaalbouw. 

1  put  met  een  middellijn  van  5  meter  ....  Mrk.  3,000 

1  put  om  den  toevoer  te  regelen  als  boven   .    .      »  3,000 

100  M.  kanaal  tusschen  beide  putten  a  50  mark      »  5,000 

samen    .    .    .    Mrk.  11,000 

Tit.  V.  Schuiven,  Meppen  en  verbindingsstukken. 

2  kleppen  met  750  mM.  diameter  a  f500  mark.  Mrk.  1,000 

1  schuif  met  750  mM.  diameter   »  675 

12  dito  met  300  mM.  diameter  a  165  mark  .    .  »  1,980 

1  zwemmer   »  500 

Verbindingsstukken   »  845 

samen    .    .    .  Mrk.  5,000 

Tit.  VI.  Ter  aanvulling. 

Voor  het  maken  der  kleine  kanalen  in  de  filters 
en  de  roosters  in  het  bassin,  voor  onvoorziene 
uitgaven  en  ter  afronding  Mrk.  10,500 

Herhaling. 

Tit.    I.  Uitgraving  en  grindwerk    Mrk.  115,000 

d    II.  Betonneeringen  »  133,750 

»  III.  Metselwerk                          »  9,750 

»  IV.  Put-  en  kanaalbouw  .    .      »  11,000 

»    V.  Schuiven  enz                       »  5,000 

»  VI.  Ter  aanvulling  ....      »  10,500 

samen    .    .    .    Mrk.  285,000 
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Hierbij  komt  nog  voor  het  4  nieter  dieper  leg- 
gen van  machine-  en  ketelhuis : 

a.  voor  uitgraving  van  ca.  3000  M3.  a  1.25  Mrk.  Mrk.  3,750 

b.  ca.  900  M3.  betonneering  a  12.50  Mrk.  .    .    .  »  11,250 

samen    .    .    .  Mrk.  15,000 
Summa  summarum   zou  dus,  in  aanmerking 
genomen  dat  het  machinehuis  dieper  gelegd  wordt, 

de  aanleg  der  filters  kosten   »  300,000 


Had  de  gemeenteraad  dit  project  niet  aangenomen,  dan  zouden 
de  machines,  die  dienen  moesten  om  het  water  op  de  filters  te 
brengen  met  de  basis  op  1.5  meter  onder  terrein,  d.  i.  op 
4-  1  meter  of  wel  4  meter  hooger  dan  het  nu  uitgevoerde 
project  komen  te  staan,  evenals  de  filters,  dus  zouden  hierdoor 
de  uitgravingen  gedeeltelijk  bespaard  zijn  gebleven. 

Eveneens  valt  de  dekmuur  weg,  in  welks  plaats  een  eenvoudige 
muur  van  1  meter  dikte  zou  komen;  overigens  blijven  de  afme- 
tingen van  binnenmuren  enz.  dezelfde. 
De  volgende  kosten  bleven  dus  bespaard: 

Tit.  I.  Uitgravingen  en  grindwasch. 
Deze  zijn  veel  gemakkelijker  uit  te  voeren  dan  bij  het  eerste 

project  en  komen  ca.  op  0.75  mark  p.  kub.  meter. 

Er  is  uit  te  graven  ca.  16,500  M3.  a  75  pf.    .    Mrk.  12,375 

Verder  wordt  aangenomen,  dat  zand  en  grind, 
noodig  voor  het  betonneeren  en  voor  de  filters, 
uit  het  terrein  naast  de  bouwplaats  gelegen 
genomen  kan  worden,  dat  dus  het  materiaal 
niet  behoeft  gekocht  te  worden,  dan  zijn  ca. 
20,000  kub.  meter  grind  uit  te  graven  en  te 
wasschen,  berekend  tegen  mark  3.25.    .    .    .    Mrk.  65,000 

samen    .    .    .    Mrk.  77,375 

Er  wordt  dus  bespaard  tegen  Tit.  I  van  het  eerste 
project,  welke  115,000  mark  bedraagt : 

115,000  -  77,375  =     .    .      »  37,625 

Tit.  II.  Betonneering. 

De  loodrechte  dwarssnede  der  dekmuur  bij  het 
eerste  project  is  in  de  betonmassa  berekend  op 

4.5  =  6.75  □  meter. 

De  loodrechte  dwarssnede  van  den  muur  bij  het 

tweede  project  is  slechts  1  X  ^-^  =  ^  D  meter. 

Er  wordt  dus  bespaard  op  proj.  2  per  strekkende 
meter  2.25  [~J  meter  of  wel  bij  ca.  415  strek- 
kende meter  415  X  2.25  =  933.75  kub.  meter  a 


12.50  Mrk.  =   Mrk.  11,671.90 

Tit.  III.  Metselwerk. 

Bij  Tit.  III  van  proj.  1  berekend,  wordt  bespaard  Mrk.  9,750. — 
Doordat  het  machinehuis  niet  dieper  behoeft  te 

worden  gelegd,  dan  berekend   »    15,000. — 

Besparing  in  het  geheel    .    .    .  Mrk.  74,046.90 


Daarentegen  komen  de  volgende  meerdere  kosten  bij  het  uit- 
voeren van  project  2  : 

a.  Voor  machines  en  gebouw  Mrk.  68,000. — 


b.  Voor  betonneering  van  den  bodem  van  het 
bassin.  Bij  proj.  2  komt  de  bodem  op  +  1  meter 
te  liggen,  dus  2  meter  onder  den  hoogsten 
waterstand  en  moet  de  bodem  om  te  vermijden, 
dat  hij  door  den  druk  van  het  hoogwater  opge- 
drukt wordt  en  scheurt  0.6  meter  dik  zijn,  ter- 
wijl bij  proj.  1  0.15  nieter  voldoende  zijn  om  den 
bodem  tegen  het  verweêren  te  beveiligen. 

Dus  meerder  kosten  voor  ca.  4500  kub.  M.  beton 


a  12.50  Mrk  »  56,250.— 

Meerder  kosten  in  het  geheel   Mrk.  124,250. — 

Besparing  »     x       »        ......     y>  74,046.90 

blijft  meerder  kosten    .  Mrk.  50,203.10 


of  met  andere  woorden  :  Project  1,  dus  geene  machines  die  het 
water  op  de  filters  brengen  (het  uitgevoerde  project),  dat  in 
exploitatie  aanmerkelijk  veel  goedkooper  zal  zijn,  dan  project  2, 
met  machines,  die  het  water  van  uit  de  Ruhr  op  de  filters 
brengen,  zal  ook  bij  den  aanleg  50,203.10  Mrk.  goedkooper  zijn, 
dan  project  2,  zoodat  de  keuze  tusschen  beide  systemen  niet 
moeilijk  kon  zijn. 

Dat  de  gemeenteraad  van  Dortmund  na  deze  berekeningen 
liet  eerste  project  koos  en  de  filters  onder  terrein  liet  aanleggen, 
is  niet  te  verwonderen,   maar  wel  dat,  wanneer  dat  systeem 


zooveel  gunstiger  is,  te  Berlijn,  nu  daar  een  nieuw 
waterwerk  gebouwd  wordt  aan  de  Muggelsee,  waar  toch 
de  verhoudingen  niet  veel  ongunstiger  zijn,  de  filters  boven 
terrein  zijn  aangelegd  en  daar  zouden  zulke  besparingen  nog  al 
oploopen,  aangezien  dat  waterwerk  circa  4  millioen  mark  kost. 

Ik  neem  deze  gelegenheid  waar,  Mijnheer  de  Redacteur,  om 
u  dank  te  zeggen  voor  het  geduld,  dat  u  gehad  hebt  om  op  dit 
vervolg  van  mijn  opstel  te  wachten  en  kan  slechts  als  veront- 
schuldiging mijne  vele  werkzaamheden  in  mijne  tegenwoordige 
betrekking  aanvoeren.  Gaarne  was  ik  nog  doorgegaan  en  had 
ik  de  waterwerken  te  Bannen,  Remscheid,  Hannover  en  Berlijn 
ook  nog  besproken ;  ik  moet  er  evenwel  van  afzien,  daar  ik  geen 
kans  zie  de  vervolgen  geregeld  te  laten  verschijnen. 

Wilt  u  de  vriendelijkheid  hebben  mij  nu  en  dan  een  plaatsje 
in  het  Weekblad  af  te  staan,  dan  zult  u  mij  ten  zeerste  ver- 
plichten, daar  ik  toch  nog  achtereenvolgens  de  inrichtingen  dei- 
brandweer  in  kleinere  steden  met  waterleiding,  de  verschillende 
systemen  der  kleppen  bij  pompwerken  en  het  aanwenden  van 
Mannesmannsche  pijpen  bij  zinkers  in  rivieren,  zou  wenschen 
te  bespreken. 

VlTRINGA, 

Jassi,  Juli  1892.     Ingenieur  der  Staatsspoorwegen  in  Bumenïê. 

De  10e  algemeene  vergadering  van  de  Inter- 
nationale Vereeniging  voor  Aardmeting. 

Van  27  September  tot  7  October  werd  in  het  Palais  des  Académies 
te  Brussel  de  10de  algemeene  vergadering  gehouden  van  de  Internatio- 
nale Vereeniging  voor  Aardmeting,  bestaande  uit  de  leden  van  de 
commissiën  die  in  de  verschillende  landen  belast  zijn  met  de  werk- 
zaamheden voor  de  graadmeting  en  andere  daarmede  in  verband 
staande  metingen. 

De  navolgende  vertegenwoordigers  waren  ter  vergadering  aanwezig. 
Uit  Oostenrijk  Oberst-Lieutenant  A.  Hartl  en  Liniënschiffs-Capitain 
A.  Ritter  Von  Kalmer  van  het  Militair-Geographisch  Instituut  te  Wee- 
nen  en  prof.  Dr.  E.  Weiss,  directeur  der  Universiteits-sterrenwacht  te 
Weenen.  Eerstgenoemde  die  belast  is  met  de  leiding  van  de  driehoeks- 
meting van  Griekenland,  trad  tevens  als  vertegenwoordiger  van  dat 
land  op.  Uit  Baden  Dr.  M.  Haid,  professor  aan  de  Technische  Hoch- 
schule  te  Karlsruhe.  Uit  België  F.  Folie,  directeur  van  het  observa- 
torium te  Uccle  bij  Brussel  en  colonel  E.  Hennequin,  directeur  van  het 
militair  cartographisch  Instituut  te  Brussel.  Uit  Spanje  Arrillaga. 
directeur  van  het  géographisch  en  statistisch  Instituut  te  Madrid.  Uit 
Frankrijk  H.  Faye,  voorzitter  van  het  Bureau  des  Longitudes  te  Parijs, 
generaal  Derrécazaix,  colonel  Bassot  en  commandant  Defforges  van  de 
Service  géographique  de  1'armée  te  Parijs,  Bouquet  DE  la  Grye,  hoofd- 
ingenieur van  de  Marine  te  Parijs  en  Ch.  Lallemand,  ingenieur  en 
chef  van  de  Waterpassing  in  Frankrijk  te  Parijs.  Uit  Italië  luitenant- 
generaal  A.  Ferrero,  directeur  van  het  militair  géographisch  Instituut 
te  Florence.  Uit  Nederland  prof.  H.  G.  van  de  Sande  Bakhuijzen, 
directeur  van  de  sterrenwacht  te  Leiden,  G.  Van  Diesen,  hoofdinspecteur 
van  den  Waterstaat  te  's-Gravenhage,  prof.  J.  A.  C.  Oüdemans,  direc- 
teur der  sterrenwacht  te  Utrecht,  Ch.  M.  Schols,  hoogleeraar  aan  de 
Polytechnische  School  te  Delft.  Uit  Pruissen  prof.  W.  Foerster,  direc- 
teur der  sterrenwacht  te  Berlijn,  prof.  F.  R.  Helmert,  directeur  van  het 
Geodetisch  Instituut  en  van  het  Centraal-Bureau  te  Potsdam  bij  Berlijn, 
Oberst  B.  Morsbach,  chef  van  de  trigonometrische  afdeeling  van  de 
Landesaufnahme  te  Berlijn,  prof.  Th.  Albrecht,  sectie-chef  bij  het 
Geodetisch  Instituut  te  Potsdam  bij  Berlijn.  Uit  Servië  prof.  M.  Audono- 
wits,  directeur  van  het  Servisch  Geodetisch  Instituut  te  Belgrado.  Uit 
Zweden  prof.  P.  G.  Rosén  te  Stockholm.  Uit  Zwitserland  A.  Hirsch, 
directeur  van  de  sterrenwacht,  te  Neuchatel. 

De  vergadering,  die  door  den  Minister  Beernaert  werd  geopend, 
werd  buitendien  bijgewoond  door  verschillende  genoodigden  uit  België 
en  enkelen  uit  het  buitenland.  Behalve  met  de  algemeene  verslagen 
over  de  vorderingen  der  metingen,  sedert  de  laatste  algemeene  ver- 
gadering, uitgebracht  door  de  Heeren  Bassot  over  de  basismetingen, 
Ferrero  over  de  driehoeksmetingen,  Van  Kalmer  over  de  nauw- 
keurigheidswaterpassing en  Van  de  Sande  Bakhuijzen  over  de  lengte, 
breedte  en  azimuth-bepalingen,  met  de  verslagen  van  de  werkzaam- 
heden in  het  afgelopen  jaar  in  de  verschillende  landen  uitgevoerd,  en 
andere  meer  huishoudelijke  werkzaamheden  had  de  vergadering  zich 
hoofdzakelijk  met  de  twee  volgende  vraagstukken  bezig  te  houden,  te 
weten:  de  veranderlijkheid  van  de  poolshoogte  en  de  keuze- van  een 
algemeen  nulpunt  voor  de  hoogtemetingen  in  Europa. 

Omtrent  het  eerste  punt,  de  veranderlijkheid  van  de  poolshoogte, 
waarvan  het  bestaan  door  de  resultaten  van  de  metingen,  door  de 
van  wege  de  vereeniging  naar  Honolulu  gezonden  expeditie  thans 
boven  twijfel  verheven  is,  werd  besloten  om  voor  de  verdere  onder- 
zoekingen daaromtrent,  die  voor  de  sterrenkunde  van  evenveel  belang 
zijn  als  voor  de  geodesie,  in  overleg  te  treden  met  de  verschillende 
astronomische  vereenigingen.  Wat  het  tweede  punt  betreft,  werd  eene 
commissie  benoemd,  bestaande  uit  de  Heeren  Morsbach,  Van  Diesen, 
Hirsch,  Lallemand  en  Van  Kalmer,  met  opdracht  om  te  onderzoeken 
op  welke  wijze  dit  vraagstuk  het  best  tot  oplossing  te  brengen  is  en 
daarover  in  eene  volgende  bijeenkomst  een  voorstel  te  doen. 


I 


443 


Door  een  comité  de  réception  was  als  afwisseling  van  den  weten- 
schappelijken  arbeid  voor  verschillende  feestelijkheden  gezorgd.  Daar- 
onder behoorde  in  de  eerste  plaats  een  uitstapje  naar  Ostende,  waarbij 
de  leden  en  genoodigden  de  eer  hadden  door  Z.  M.  den  Koning  ont- 
vangen te  worden. 

Verder  een  bezoek  aan  het  cartographisch  Instituut  te  La  Cambre 
en  de  nieuwe  sterrenwacht  te  Uccle  bij  Brussel  verbonden  met  een 
dejeuner  in  het  Bois  de  Cambre,  eene  receptie  bij  den  Minister 
Beernaert,  eene  gala-voorstelling  in  het  theatre  de  Ia  Mounaie,  een 
bezoek  aan  de  serres  van  het  vorstelijk  verblijf  te  Laeken  en  ten  slotte 
een  groot  banket  in  het  hotel  Mengelle. 


STATEN-GENER  AAL. 

In  n°.  28  van  «De  Ingenieur»  gaven  wij,  pag.  294  en  295,  een  over- 
zicht van  inhoud  en  toelichting  van  het  wetsontwerp  (n°.  170)  tot 
verhooging  van  Hoofdstuk  V  der  Staatsbegrooting  voor  1892,  voor 
zoover  daarin  sprake  was: 

1°.  van  de  stichting  van  een  gebouw  ten  dienste  der  triangulatie  van 
Nederland  en  van  het  onderwijs  in  de  geodesie,  het  landmeten  en  het 
waterpassen  aan  de  Polytechnische  School; 

2°.  van  de  instelling  eener  centrale  commissie  voor  de  statistiek. 

De  lezer  zal  wellicht  de  verdere  geschiedenis  van  dit  ontwerp,  dat 
nog  in  de  vorige  zitting  door  de  beide  Kamers  werd  afgedaan,  met 
ons  willen  volgen. 

Omtrent  het  sub  1  vermelde  onderdeel,  van  veel  belang  voor  ons 
technisch  onderwijs,  las  men  in  het  Voorloopig  Verslag  het  volgende: 

«Enkele  leden  hadden  bezwaar  tegen  de  voorgestelde  verhooging, 
daar  zij  weinig  practisch  nut  zagen  in  de  triangulatie  van  ons  land  en 
in  het  onderwijs,  waarvoor  de  aangevraagde  gelden  bestemd  zijn. 
Zonder  op  de  wetenschappelijke  beteekenis  van  een  en  ander  te  willen 
afdingen,  waren  deze  leden  van  oordeel,  dat  het  aanzienlijke  bedrag 
van  f223,000  voor  zaken  van  grooter  practische  waarde  beter  ware 
besteed. 

De  meerderheid  der  leden  stelde  zich  evenwel  op  dit  standpunt  niet, 
en  erkende,  in  aansluiting  aan  hetgeen  dienaangaande  in  de  vergade- 
ring van  11  December  1.1.  werd  betoogd,  de  wenschelijkheid  der  voor- 
ziening, waarvoor  de  Regeering  bij  dit  wetsontwerp  een  gedeelte  der 
gelden  aanvraagt. 

Intusschen  was  men  vrij  algemeen  van  gevoelen,  dat  de  toelichting 
der  aanvrage  te  sober  en  onvolledig  is.  Het  bedrag,  waarop  de  Regee- 
ring de  geheele  uitgave  raamt,  is,  zeide  men,  zeer  hoog  en  in  de 
toelichting  ontbreekt  elke  aanduiding,  waaruit  men  zou  kunnen  nagaan, 
dat  inderdaad  met  een  kleiner  bedrag  niet  zou  kunnen  worden  vol- 
staan. Zelfs  de  verzekering  dat  de  Regeering  zich  tot  het  onvermij- 
delijke, het  strikt  noodzakelijke  wenscht  te  beperken,  wordt  gemist. 
De  uitdrukking,  dat  de  kosten  geraamd  zijn  op  «ongeveer  f223,000», 
geeft  aanleiding  tot  de  onderstelling,  dat  de  plannen  en  begrootingen 
nog  niet  geheel  gereed  zijn,  en  het  eindcijfer  dus  nog  wel  verhoogd 
zou  kunnen  worden.  Tevens  ontbreekt  elke  aanduiding  omtrent  de 
uitgebreidheid  en  de  inrichting  der  te  stichten  gebouwen.  Men  behoorde 
niet  uit  het  oog  te  verliezen,  dat  voor  zoover  de  bestemming  dei- 
gebouwen  de  triangulatie  van  Nederland  betreft,  die  bestemming 
slechts  tijdelijk  is,  en  al  kan  men  nu  niet  bepalen  in  hoe  weinige 
jaren  dit  werk  zal  afloopen,  in  elk  geval  zal  met  het  tijdelijk  karakter 
rekening  kunnen  gehouden  worden  bij  het  ontwerpen  en  de  uitvoering 
der  gebouwen.  Het  onderwijs  in  de  geodesie,  het  landmeten  en  het 
waterpassen  is  van  blijvenden  aard,  doch  de  vraag  rijst  of  daarvoor 
alleen  meer  dan  drie  lokalen  vereischt  worden,  en  in  elk  geval  of  de 
omvang  en  de  inrichting  der  benoodigde  lokalen  van  dien  aard  moeten 
zijn,  dat  daarin  met  niet  minder  dan  circa  2'/4  ton  gouds  kan  worden 
voorzien.  Ook  de  plaats,  waar  de  Regeeiing  het  gebouw  denkt  te 
stichten,  trok  de  aandacht.  Men  meende,  dat  vroeger  het  plan  bestond, 
om  het  oude  postkantoor  voor  het  doel,  waarvoor  nu  gebouwd  zal 
worden,  te  bestemmen.  Indien  daarvan,  wellicht  om  goede  redenen,  is 
afgezien,  waarom  zal  dan  niet  gebouwd  worden  in  de  onmiddellijke 
nabijheid  der  Polytechnische  school  in  de  ruimte  tusschen  de  beide 
bestaande  gebouwen,  hetgeen  zoowel  voor  het  benuttigen  der  instru- 
menten als  voor  het  bijwonen  van  het  onderwijs  gemak  zou  opleveren. 

Naar  aanleiding  van  deze % en  meer  andere  opmerkingen,  wenschte 
men  de  volgende  vragen  tot  de  Regeering  te  richten : 

Maakt  de  Regeering  bezwaar  aan  de  Kamer  mede  te  deelen  de 
schatting  van  den  benoodigden  grond  en  de  plannen,  die  voor  de 
te  stichten  gebouwen  ontworpen  zijn?  Dergelijke  plannen  werden  meer- 
malen aan  de  Kamer  overgelegd. 

Indien  de  Regeering  aan  dit  verzoek  niet  kan  voldoen,  welke  inlich- 
tingen kan  zij  dan  omtrent  die  plannen  geven?  Hoeveel  grond  rekent 
men  te  moeten  aankoopen,  en  welke  zal  dë  vermoedelijke  prijs  daar- 
van zijn?  Welke  lokalen  heeft  men  noodig  voor  de  triangulatie  en, 
welke  voor  het  onderwijs  in  de  geodesie,  in  het  landmeten  en  in  het 
waterpassen?  Komen  er  in  de  plannen  stichtingen  voor  niet  bestemd 
voor  de  triangulatie  of  het  onderwijs?  Zal  de  Regeering  zich  tot  het 
strikt  noodzakelijke  bepalen,  en  niet  toegeven  aan  eene  neiging  tot  het 
stichten  van  monumentale  gebouwen,  waartegen  bij  de  uitvoering  van 
Rijkswerken  niet  te  allen  tijde  genoeg  is  gewaagt?  Is  de  bodem,  ter 
plaatse  waarop  de  Regeering  het  oog  heeft,  vast  genoeg,  dat  niet  door 
het  druk  verkeer  van  spoortreinen  en  zwaar  beladen  wagens  dreuning 
ontsta,  die  de  zuivere  werking  der  werktuigen  bij  triangulatie  of  onder- 
wijs hinderlijk  kan  zijn  ? 

De  Minister  antwoordde  daarop  als  volgt: 

Voor  de  enkele  leden,  die  in  de  triangulatie  van  ons  land  weinig 


practisch  nut  zagen  en  daarom  tegen  de  voorgestelde  uitgave  bezwaar 
hadden,  moge  in  herinnering  worden  gebracht  dat  het  op  zeer  bepaal- 
den aandrang  der  Tweede  Kamer  geweest  is,  dat  voor  de  bedoelde 
triangulatie  gelden  op  de  Staatsbegrooting  werden  uitgetrokken. 

Intusschen  is  het  den  ondergeteekende  aangenaam  te  zien  dat  de 
meerderheid  der  leden  de  wenschelijkheid  blijft  beamen  der  voorzienin- 
gen waarop  laatstelijk  in  de  zitting  van  11  December  werd  aange- 
drongen. 

Dat  het  daarvoor  vereischte  bedrag  hoog  is,  had  de  ondergeteekende 
bij  die  gelegenheid  medegedeeld,  met  de  opmerking  dat  hij  juist  daarom 
de  zaak  aan  een  nader  nauwkeurig  onderzoek  wenschte  te  onderwer- 
pen. Dat  onderzoek  heeft  plaats  gehad,  en  thans  kan  verzekerd  worden 
dat  inderdaad  op  degelijke,  doch  eenvoudige  wijze  in  de  sinds  lang 
gebleken  behoefte  zal  worden  voorzien  en  dat  daarvoor  het  geraamde 
bedrag  van  ongeveer  f223,000  noodig  zal  zijn.  Het  bijwoord  «ongeveer» 
is  geenszins  eene  aanwijzing  van  het  ontbreken  van  behoorlijke  plannen 
en  ramingen.  Maar  bij  de  uitbesteding  der  werken,  kan,  waar  het 
eene  stichting  van  meer  dan  twee  ton  gouds  geldt,  elke  raming  een 
paar  duizend  gulden  mede-  of  tegenvallen.  De  zorg  waarmede  becijferd 
is,  en  het  vaste  voornemen  om  alles  eenvoudig  in  te  richten,  wettigen 
het  vertrouwen  dat  het  genoemde  bedrag  voldoende  zal  blijken. 

De  verschillende  punten,  waarop  in  het  Voorloopig  Verslag  gewezen 
wordt,  waren  door  de  Regeering  reeds  onderzoent  eer  de  voorstellen 
het  Departement  verlieten. 

Het  oude  Postkantoor  is  wegens  gebrek  aan  ruimte  volkomen  onge- 
schikt, zoodat  de  Commissie  voor  de  graadmeting,  zoolang  zij  zich  met 
dit  tijdelijk  te  harer  beschikking  gestelde  gebouw  moet  behelpen, 
bitter  weinig  kan  uitvoeren. 

Dat  het  terrein  der  Polytechnische  school  zelve  tusschen  de  chemische 
en  physische  laboratoria  het  voordeel  aanbood  dat  men  aldaar  in  de 
nabijheid  der  overige  lokalen  zou  zijn,  was  reeds  vroeger  aan  de  aan- 
dacht der  Regeering  niet  ontgaan.  Maar  dit  terrein  werd  ongeschikt 
van  vorm  en  te  klein  bevonden.  De  aanbouw  aldaar  zoude  de  licht- 
toetredin^,  in  de  bestaande  laboratoria  bovendien  op  zeer  hinderlijke 
wijze  belemmeren. 

Daarom  moest  naar  een  ander  terrein  gezocht  worden.  Het  gevon- 
dene schijnt  alleszins  geschikt.  Het  ligt  in  den  Wippolder,  is  van  den 
spoorweg  door  eene  breede  watervlakte  gescheiden  en  de  langwerpige 
vorm  is  juist  hetgeen  noodig  is  voor  de  proeven  en  de  verificatie  der 
instrumenten.  Het  meet  68  aren  en  de  waarde  daarvan  is  door  drie 
Delftsche  deskundigen,  benoemd  door  den  burgemeester  van  Delft, 
geschat  op  f  1.10  per  centiare,  welke  schatting  tot  grondslag  genomen 
is  bij  de  bepaling  van  den  koopprijs.  Eene  situatieteekening  wordt 
hiernevens  overgelegd. 

Omtrent  de  inrichting  van  het  gebouw  kan  het  volgende  worden 
medegedeeld : 

Voor  het  onderwijs  in  het  landmeten,  het  waterpassen  en  d,e 
geodesie,  zijn  bestemd  :  een  collegekamer,  werkkamers  voor  den  hoog- 
leeraar en  voor  den  adsistent,  een  langwerpig  lokaal  voor  practische 
oefeningen,  het  ter  bezichtiging  opstellen  van  instrumenten  en  tevens 
dienende  als  verbindingsgang,  een  lokaal  voor  practische  oefeningen, 
een  bergplaats  voor  instrumenten  bij  het  onderwijs  benoodigd,  lokalen 
voor  een  comparateur  en  voor  het  nauwkeurig  onderzoekvan  instru- 
menten en  een  werkplaats  voor  den  amanuensis.  Al  deze  lokalen 
behooren  op  den  beganen  grond  gelegen  te  zijn. 

Voorts  een  observatorium  voor  geodesische  en  astronomisch  geode- 
sische  metingen  met  geïsoleerden  pijler,  waarboven  een  terras  en 
koepel,  een  lokaal  voor  waarnemingen  en  eene  woning  voor  den  ama- 
nuensis of  conciërge. 

Voor  de  Rijks-driehoeksmeting  zijn  bestemd:  lokalen  tot  berging 
van  instrumenten,  van  gereedschappen  van  materieel ;  eene  loods  tot 
het  bergen  gedurende  de  wintermaanden  van  de  wagens,  bestemd  voor 
het  vervoer  der  instrumenten  tijdens  de  terreinwerkzaamheden ;  een 
groot  aantal  lokalen  voor  de  berekeningen,  voor  de  administratie  en 
de  bureaux. 

Er  is  gerekend  op  een  voldoend  aantal  vaste  pijlers  om  de  instru- 
menten te  bewaren  voor  het  dreunen  van  het  terrein. 

Het  voornemen  bestaat  alle*  doelmatig  doch  eenvoudig  te  bouwen 
en  in  te  richten  zonder  ongemotiveerde  weelde. 

Het  heeft  ook  een  punt  van  overweging  uitgemaakt  welke  bestem- 
ming later  te  geven  is  aan  de  lokalen,  die  thans  bepaald  ten  behoeve 
van  de  Rijks-driehoeksmeting  worden  gesticht.  De  gebouwen  der 
Polytechnische  School  laten  in  menig  opzicht  te  wenschen  over  en 
missen  ruimte  voor  verschillende  gedeelten  van  het  onderwijs.  Reeds 
nu  heeft  de  directeur  er  op  gewezen,  dat  de  na  afloop  der  driehoeks- 
meting vrijkomende  lokalen  in  de  behoefte  aan  collegekamers  voor 
wiskunde,  theoretische  en  toegepaste  mechanica,  staathuishoudkunde, 
waterbouwkunde,  en  teekenzalen  voor  waterbouwkunde,  graphostatica, 
werktuigleer  en  werktuigkunde  konden  voorzien,  tengevolge  waarvan 
in  de  thans  tot  de  Polytechnische  School  behoorende  gebouwen  ruimte 
gewonnen  zal  worden  en  in  menigen  ongunstigen  toestand  verbetering 
worden  gebracht." 

Hiermede  liep  de  gedachtenwisseling  over  dit  onderwerp  af,  want 
bij  het  mondeling  debat  over  het  wetsontwerp  in  de  Tweede  Kamer 
vroeg  niemand  daarover  het  woord,  en  de  Eerste  Kamer  deed  geheel 
het  zwijgen  tot  de  zaak. 

Gelukkig  Week  de  uitspraak  niet :  la  mort  sans  phrase. 

De  behandeling  van  het  Regeeringsvoorstel  in  zake  de  statistiek 
vorderde  meer  papier  en  tijd.  Daarover  ook  nog  een  kort  woord. 

Het  Voorloopig  Verslag  begint  met  eene  philippica  tegen  suppletoire 
begrootingen  »die  het  evenwicht  in  de  financiën  in  gevaar  brengen". 
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Deze  ontboezeming  ten  aanzien  eener  voordracht,  die  de  begrooting 
met  nog  geen  tienduizend  bezwaart,  schijnt  wel  wat  vreemdsoortig. 
Ze  bleef  dan  ook  niet  zonder  tegenspraak.  Daarop  volgt  eene  alinea, 
waarin  het  gebrekkige  van  den  bestaanden  toestand  nog  eens  wordt 
uiteengezet ;  een  vrij  overbodig  werk,  nadat  dit  van  Regeeringswege 
op  uitnemende  wijs  gedaan  werd. 

En  vervolgens  wordt  de  vraag  gesteld  of  die  toestand  te  verbeteren  is. 

Men  zou  meenen,  dat  het  antwoord  daarop  algemeen  bevestigend 
zou  hebben  geluid,  en  dat  er  alleen  verschil  van  meening  bestaan  kon 
over  de  manier,  waarop  verbetering  ware  aan  te  brengen.  Niet  alzoo 
echter.  Qe  mogelijkheid  van  verbetering  werd  door  sommige  leden 
betwijfeld,  heet  het  in  het  V.  V. ;  en  wel  niet  alleen  door  de  enkelen 
»die,  bij  den  tegen woordigen  stand  der  wetenschap,  aan  de  statistiek 
in  het  algemeen  eene  groote  waarde  ontzeiden,  maar  ook  door  hen, 
die,  in  het  bijzonder  voor  de  handelsstatistiek  eene  afdoende  verbete- 
ring niet  wel  bereikbaar  achtten".  Inderdaad,  men  moet  eerbied  ge- 
voelen voor  deze  logica ! 

Geen  wonder  dat  zij  in  de  Memorie  van  Beantwoording  behoorlijk 
aan  de  kaak  werd  gesteld.  De  Minister  meende  —  leest  men  daarin  — 
»dat  juist  in  onzen  tijd,  nu  meer  dan  voorheen  aan  waarneming  der 
feiten  dan  aan  bespiegeling  wordt  gehecht,  wetenschap  en  bestuur 
groote  behoefte  hebben  aan  statistiek". 

Is  het  heel  twijfelachtig  wie  hier  gelijk  heeft? 

De  meerderheid  der  leden  verkeerde  gelukkigerwijs  in  minder  pessi- 
mistische stemming.  Zij  toch  bleek  van  oordeel,  dat,  daargelaten  de 
vraag  in  hoeverre  aanstonds  of  geleidelijk  de  volmaaktheid  zou  kunnen 
bereikt  worden,  althans  verbetering  der  statistiek  zeer  wel  mogelijk 
was  en  zij  juichte  het  toe,  dat  de  Regeering  daartoe  eene  poging  wilde 
in  het  werk  stellen.  Men  vertrouwde,  dat  er  nu  meer  systeem,  meer 
methode  in  de  verwerking  van  de  talrijke  gegevens  zou  komen. 

Verschillend  werd  echter  gedacht  omtrent  den  weg,  welken  de 
Regeering  zich  voorstelt  in  te  slaan. 

Sommigen  prezen  's  Ministers  plannen  ;  anderen  daarentegen  zagen 
veel  meer  heil  in  verhooging  van  het  subsidie  aan  de  «Vereeniging 
voor  de  statistiek»,  en  een  derde  groep  wenschte  een  Centraalbureau 
en  geen  Centrale  Commissie. 

Wij  zouden  te  lang  van  stof  worden  indien  wij  de  redeneering  van 
ieder  dier  groepen  en  het  antwoord  des  Ministers  wilden  détailleeren. 

De  Regeering  handhaafde  kalm  hare  plannen  en  zag  die  zoowel  in 
de  Tweede  als  in  de  Eerste  Kamer  ten  slotte  zonder  hoofdelijke  stem- 
ming (!)  aangenomen.  Voorzeker  een  mooi  succes!  Th.  S. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
ml. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
ml. 

7 

Oct. 

1892. 

748.3 

z.z.w. 

5 

11 

3 

8 

V 

T) 

749.8 

z.z.w. 

5 

8 

1 

9 

» 

J> 

l(i 

» 

ïï 

750.7 

w.z.w. 

5 

10 

9 

1 1 

V 

761.1 

w.z.w. 

2 

8 

1 

12 

n 

762.1 

w.z.w. 

1 

8 

7 

13 

n 

760.0 

Stil. 

15 

5  nï 

Rivierberichten. 
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1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobi  tb. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl- 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

8 

Oct. 

37.93 

10.38 

8.04 

8.36 

8.86 

42.14 

9.35 

5.23 

9 

n 

37.89 

10.43 

8.08 

8.42 

8.90 

42.00 

9.57 

5.34 

10 

n 

37.84 

10.44 

8.08 

8.44 

8.90 

41.78 

9.56 

5.40 

11 

» 

37.86 

10.39 

8.06 

8.40 

8.87 

41.91 

9.44 

5.44 

12 

D 

37.90 

10.37 

8.05 

8.36 

8.85 

41.82 

9.62 

5.35 

13 

n 

37.91 

10.43 

8.09 

8.37 

8.89 

41.72 

9.71 

5.50 

14 

i) 

37.93 

10.44 

8.10 

8.41 

8.91 

42.10 

9.50 

5.52 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

A.rnb. 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

rvoort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

+  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart)  .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Nieuwe  administratieve  voorschriften  voor  Rijks  werken. 

Door  den  Minister  van  Waterstaat  zijn  vastgesteld  nieuwe  admini- 
stratieve voorschriften  voor  de  uitvoering  en  het  onderhoud  van  wer- 
ken, onder  beheer  van  zijn  departement,  met  bepaling  dat  deze  voor- 
schriften, te  rekenen  van  1  November  a  s.,  in  de  bestekken  en  con- 
tracten voor  de  uitvoering  van  werken  en  levering  zullen  worden  op- 
genomen en  dat  met  dien  datum  de  §§  432  en  218,  benevens  de  derde 
en  de  vierde  afdeeling  der  Voorschriften,  vastgesteld  bij  beschikking 
van  12  Sept,  1882  n°.  6  zijn  ingetrokken. 

Eene  belangrijke  wijziging  heeft  de  §  Geschillen  ondergaan. 

Terwijl  voorheen  was  bepaald,  dat,  bij  het  ontstaan  van  eenig  verschil 
omtrent  het  werk  tusschen  de  ingenieurs  of  bij  hunne  afwezigheid 
tusschen  de  opzichters  en  de  aannemers,  de  uitlegging  daarvan  blijft 
aan  de  directie,  behoudens  nader  beroep  op  den  Minister,  is  thans  aan 
deze  bepaling  toegevoegd  dat  de  aannemer,  in  geval  van  geschil  over 
den  aard  van  het  werk,  de  aansprakelijkheid  voor  schade,  het  rechtop 
betaling  en  de  omstandigheden,  onafhankelijk  van  den  wil  des  aanne- 
mers, indien  hij  geen  genoegen  neemt  met  de  door  den  Minister  dien- 
aangaande genomen  beslissing,  het  recht  heeft,  —  mits  binnen  veertien 
dagen  na  die  beslissing  daarvan  gebruik  makende  —  te  vorderen,  dat 
het  advies  worde  ingewonnen  van  eene  commissie  van  deskundigen 
van  drie  leden,  te  benoemen  één  door  den  Minister,  één  door  den  aan- 
nemer en  één  door  den  kantonrechter  van  het  kanton,  waarin  het 
werk  is  gelegen,  welk  advies  bindend  is  voor  het  rijk  en  den  aanne- 
mer. In  dat  advies  wordt  voorts  aangewezen  welk  bedrag  aan  kosten, 
met  inbegrip  van  voorschotten,  honoraria,  reis-  en  verblijfkosten,  is 
betaald  en  door  wien. 

De  aannemer  is  in  elk  geval  gehouden  het  werk  voort  te  zetten,  bij 
gebrek  waarvan  daarin  door  de  directie  voor  zijne  rekening  wordt 
voorzien,  behoudens  de  verrekening,  die  eventueel  het  gevolg  zal  zijn 
van  het  advies  der  deskundigen. 

Deze  voorschriften  zijn  van  af  lieden  verkrijgbaar  bij  den  boekhan- 
delaar, firma  Gebr.  van  Cleef  te  's-Gravenhage,  a  f0.25  per  exem- 
plaar, terwijl  van  af  1  Nov.  a.  s.  voor  f  0.75  per  exemplaar  verkrijgbaar 
wordt  gesteld  een  herdruk  van  de  technische  bepalingen  der  A.  V. 
van  12  Sept.  1882. 

De  nieuwe  sluis  te  Goes. 

Naar  aanleiding  van  een  sensatieberichtje  in  de  Nieuwe  Rotter- 
damsche.  Courant  over  scheuren,  die  ontstaan  zouden  zijn  in  de  muren 
van  de  nieuwe  sluis  aan  de  Goesche  haven,  schrijft  de  Goesche  Courant 
van  13  October  het  navolgende: 

»Wij  hebben  onmiddellijk  onderzoek  gedaan  naar  de  waarheid  van 
dit  bericht,  waaraan  wij  op  goeden  grond  meenden  te  mogen  twijfelen. 
Ziehier  wat  ons  omtrent  het  nieuwe  Sas  werd  medegedeeld  : 

»Het  nieuwe  sluisgebouw  bestaat  uit  acht  geheel  afzonderlijke  muur- 
werken, te  weten  :  het  buitensluishoofd,  het  binnensluishoofd,  de  beide 
kolkmuurtjes,  de  beide  binnenvleugelmuren  en  de  beide  buitenvleugel- 
muren,  welke  muurwerken,  afzonderlijk  op  verschillende  diepte  gefun- 
deerd, geheel  afzonderlijk  zijn  opgetrokken.  De  vleugelmuren  vormen 
derhalve  niet  één  geheel  met  de  sluishoofden,  maar  kunnen  afzonderlijk 
zich  zetten,  gelijk  elk  muurwerk  onder  zijn  eigen  gewicht  doet,  ook 
de  afgescheidene  en  op  verschillende  hoogte  gelegene  fundeeringen 
kunnen  bij  den  overgang  van  den  onbelasten  tot  den  zwaar  belasten 
toestand  eenige  zetting  vertoonen.  Om  dergelijke  muurwerken  zonder 
schade  deze  werking  te  doen  ondergaan,  worden  de  muren  gescheiden 
gehouden  en  wordt  vaak  tusschen  vleugelmuren  en  hoofdgebouw  een 
plaat  zink  ingelaten. 

Aan  de  nieuwe  sluis  nu  zijn  de  vleugelmuren  eenigszins  gezet,  zon- 
der ook  in  het  minst  den  loodrechten  stand  verlaten  te  hebben.  Bij 
den  noordwestelijken  buitenvleugel  heeft  men  op  de  scheiding  het  met- 
selwerk over  één  steen  breedte  uitgehakt,  ten  einde  later  door  inmet- 
seling de  scheiding  uit  het  gezicht  te  werken.  Door  deze  bewerking 
spreekt  thans  aan  de  dagzijde  de  afscheiding  van  de  gescheiden  muur- 
werken zeer  duidelijk,  aan  de  achterzijde  spreekt  dit  door  de  aanra- 
seering,  welke  reeds  was  aangebracht. 

Onkundigen  zien  nu  in  deze  scheiding  scheuren,  en  zien  in  een  zeer 
natuurlijke  zaak  een  hoogst  ongunstig  verschijnsel. 

De  lage  kolkmuurtjes  der  nieuwe  sluis,  welke  hier  slechts  als  be- 
kleedingsmuren  dienst  doen,  en  die  bij  de  oude  sluis,  met  rijspakwerk 
langs  de  kolk,  geheel  ontbraken,  zijn  in  het  midden  bij  het  aanaarden 
met  in  het  water  aangeplemd  zand  enkele  centimeters  naar  voren 
gedrongen,  en  vertoonen  elk  dezer  muurtjes  thans  op  een  tweetal 
plaatsen  scheuren,  welke  echter  tot  heden  tot  geenerlei  bezwaar  aan- 
leiding geven,  en,  na  het  tot  rust  komen  van  den  grond,  bijgewerkt 
noch  aan  de  waarde,  noch  aan  het  uiterlijk  der  nieuwe  sluis  iets  zul- 
len afdoen. 

Uit  voorzorg  zal  de  2  M.  hooge  kade,  welke  achter  langs  de  kolk- 
muren  moet  aangelegd  worden,  2.5  M.  verder  uit  de  muurtjes  blijven," 

De  juistheid  dezer  mededeeling  is  in  de  Gemeenteraadzitting  van  12 
Oct.  jl.  nader  bevestigd  door  den  heer  O  Lambrechtsen,  die  als  ingenieur 
belast  is  met  den  bouw  der  sluis  en  daarvan  de  meest  geruststellende 
verklaringen  gaf. 

Op  zijn  verzoek  zullen  de  raadsleden  een  gezamenlijk  bezoek  aan 
het  Sas  brengen. 

Tentoonstelling  te  Gouda  van  gasmotoren  en  gastoestellen  dienende  tot 
verlichting  en  verwarming. 

Verleden  Zondag  den  9en  October  werd  te  Gouda  met  de  gebrui- 
kelijke toespraken   van  den  voorzitter,  den  heer  C.  G.  Van  der  Post, 
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den  eere-voorzitter,  den  heer  M.  A.  Van  Bergen  IJzendoorn  en  den 
voorzitter  der  «  Vereeniging  van  gasfabrikanten»  den  heer  J.  A.  Francois, 
de  tentoonstelling  van  gasmotoren  en  gastoestellen,  dienende  tot  ver- 
lichting en  verwarming,  geopend. 

Zooals  met  de  meeste  tentoonstellingen,  is  ook  hier  bij  de  opening 
niet  alles  gereed. 

De  inzenders  van  gasmotoren  maken  echter  hierop  een  gunstige 
uitzondering.  Negen  stuks  motoren  waren  ingezonden  en  alle  waren 
reeds  in  werking. 

Ingezonden  zijn  door  de  heeren  G.  Barger,  den  Haag,  vier  motoren 
van  de  fabriek  van  Crossley  Bros,  Birmingham,  onderscheidenlijk  van 
]4,  2,  6V4  en  1)4  paardekracht ;  door  den  heer  Luchau  te  Amsterdam 
twee  motoren  van  de  fabriek  van  Korting  te  Hannover,  van  1  en  van 
6  paardekrachten  ;  door  het  technisch  bureau  De  Voogt  een  motor 
van  2i4  paardekracht;  door  de  firma  Peck  &  Co.  een  motor  van 
3lA  paardekracht;  door  de  Arnhemsche  machinefabriek  van  de  heeren 

G.  A.  Alsche  &  Co.  een  motor  van  4  paardekracht.  De  motor  van 
Crcssley  van  een  halve  paardekracht  drijft  een  koffiebrander  van  de 
heeren  K.  G.  Henneman  uit  's-Gravenhage. 

Ook  de  ingezonden  toestellen  van  verlichting  en  verwarming  ver- 
dienen zeer  de  aandacht. 

De  grootste  plaats  wordt  ingenomen  door  de  firma  Witstijn  uit 
Rotterdam.  Zij  vertegenwoordigt  de  firma  Wright  &  Co.  van  Bir- 
mingham, de  Lampmanufacturing  Company  (Fulfordlamp)  en  andere 
bekende  fabrikanten. 

Het  achterfront  van  de  zaal  is  ingenomen  door  de  firma  George 
Wilson  uit  's-Gravenhage,  die  uitgebreide  versieringen  heeft  aange- 
bracht en  experiment  gasmeters  en  andere  toestellen  inzond. 

Verder  is  er  een  inzending  koffiebranders  van  de  firma  Henneman 
uit  Den  Haag,  en  vuurvaste  producten  en  aardewerk  voor  regeneratief- 
lampen  (Nederlandsen  fabrikaat)  van  de  heeren  K.  Jonker  &  Zonen 
uit  Gouda. 

Voorts  vindt  men  er  badkuipen  van  de  firma  Aug.  van  Oppen  uit 
Dordrecht;  van  den  heer  Th.  A.  Van  Berkel  een  Lighting  geyser 
(Van  den  Berg  &  Co.  van  Amsterdam).  De  directie  van  de  Imperial 
Cont.  Gas-Ass.  zond  een  oven  van  Richard  Goehde,  uit  Berlijn  in. 

Gaskachels  zijn  ten  toon  gesteld  door  Joh.   Dee  Jz.  uit  Leiden, 

H.  W.  Van  Rossum  uit  Schagen  en  Gebrs.  Van  Vuuren  uit  Alkmaar. 
Van  de  inzenders  van  motoren  zijn  met  de  gouden  medaille  bekroond 

de  heeren  :  G.  Barger,  Den  Haag  en  Luchau  te  Amsterdam  en  met 
de  zilveren  medaille  de  firma  Peck  &  Co.  De  gasmotor  ingezonden 
door  het  technisch  bureau  De  Voogt  te  Amsterdam,  kon  niet  met  den 
remdynamometer  onderzocht  worden,  omdat  deze  motor  waarschijnlijk 
bij  het  vervoer  eenig  gebrek  gekregen  heeft. 

Bepalingen  omtrent  loon  en  arbeidsduur. 

Naar  aanleiding  van  het  voorstel  van  de  heeren  Gerritsen  en  Treub 
aan  den  gemeenteraad  van  Amsterdam  »om  Burg.  en  Weth.  uit  te 
«noodigen  in  de  bestekken  van  bouwwerken  en  in  de  voordrachten  tot 
»het  verleenen  van  concessiën,  in  het  belang  van  het  betrokken  arbei- 
»derspersoneel,  voor  zoover  zulks  door  bijzondere  omstandigheden  niet 
«ondoenlijk  is,  bepalingen  omtrent  loon  en  arbeidsduur  op  te  nemen", 
heeft  de  Raad  in  zijne  zitting  van  den  12en  dezer  zich  vereenigd  met 
eene  motie  van  den  heer  Hugo  Muller,  luidende :  »De  Raad  overwe- 
gende de  wenschelijkheid  orn  bepalingen  vast  te  stellen  zoowel  betref- 
fende het  loon  en  den  arbeidsduur,  als  in  het  algemeen  de  rechten  en 
plichten  der  werklieden  in  dienst  der  gemeente  zelve,  besluit  tot  de 
benoeming  eener  commissie  ten  einde  die  regelen  te  ontwerpen  en 
daaromtrent  den  Raad  voorstellen  te  doen". 

De  Gemeenteraad  van  Hilversum  heeft  aan  H.  L.  Geveke  c.s.  ver- 
gunning verleend  tot  den  aanleg  en  de  exploitatie  eener  trambaan  van 
den  Kerkbrink  langs  den  Vaartweg  tot  de  Hondenbrug  en  langs  het  Susanna- 
park. 

De  gemeenteraad  van  Tilburg  heeft  besloten  het  verleenen  van 
concessie  voor  een  waterleiding  voorloopig  te  laten  rusten,  totdat  wel- 
licht nieuwe  en  aannemelijke  voorstellen  den  Raad  bereiken. 

De  arbeid  als  mede-ondernemer. 

In  het  October-nummer  van  de  «Vragen  des  Tijds»  vindt  men  over 
dit  onderwerp  eene  belangrijke  beschouwing  van  den  heer  J.  C.  Van 
Marken,  waarin  hij  aantoont,  hoe  onvolkomen  tot  dusver  nog  alles  is 
wat  in  zake  het  deelnemen  in  de  winst  wordt  gedaan. 

Zal  het  stelsel  met  recht  op  den  naam  van  vredestichter  aanspraak 
maken,  dan  moet  het  z.  i.  gericht  zijn  op  de  beperking  niet  van  de 
rechten  van  den  ondernemer  maar  van  de  rechten  van  het  kapitaal. 
Zal  het  stelsel  zedelijk  verheffend  en  ingrijpend  hervormend  werken, 
dan  zal  het  van  deelgeven  in  de  winst  moeten  uitloopen  op  de  ontei- 
gening der  middelen  van  voortbrenging  ten  voordeele  van  den  ver- 
standelijken en  lichamelijken  arbeid,  eene  wettige  en  billijke  onteige- 
ning, met  volledige  uitkeering  van  het  aangewende  kapitaal  voor  het 
gebruik  en  de  schadekans  gedurende  den  tijd  dat  het  heeft  dienst 
gedaan. 

De  heer  Van  Marken  neemt  op  het  oogenblik  eene  proef  met  dit 
stelsel  in  de  naamlooze  Vennootschap  «Van  Markens  Drukkerij-V en- 
nootschapn . 

In  de  stichtingsacte  dezer  onderneming  verklaren  de  verschijnenden, 
aandeelhouders,  directeuren,  beambten  en  werklieden  nadrukkelijk : 

„dat  zij  den  arbeid  —  dat  zijn:  de  gezamenlijke  vaste  beambten  en 
werklieden  —  in  de  naamlooze  vennootschap  „Van  Markens  Drukkerij- 


Vennootschap"  beschouwen  als  mede-ondernemer,  die  dus  aanspraak 
heeft  mede  te  beraadslagen  en  te  beslissen  over  de  belangen  der  ven- 
nootschap, volgens  de  bepalingen  dezer  acte; 

„dat  in  deze  onderneming  de  invloed  van  het  kapitaal,  —  dat  zijn 
de  door  de  aandeelhouders  gestorte  gelden  —  op  de  uitkomsten  dei- 
onderneming,  door  zijn  bedrag  is  begrensd,  terwijl  de  invloed  van  den 
verstandnhjken  en  stoffelijken  arbeid  onbeperkt  is  wegens  de  wilskracht 
en  de  toewijding  van  dengene  die  hem  verricht; 

„dat  dientengevolge  de  aandeelhouders  slechts  billijke  aanspraak 
kunnen  maken  op  een  beperkt  gedeelte  der  winst,  welk  gedeelte  groo- 
ter  zal  zijn  naarmate  de  winst  meer  onzeker  en  het  risico  belangrijker 
is,  in  tegenstelling  met  de  in  billijkheid  onbeperkte  aanspraken  van 
den  arbeid. 

„dat  het  wenschelijk  is,  den  arbeid  in  deze  onderneming  geleidelijk 
te  brengen  in  het  mede-bezit  en  eindelijk  in  het  uitsluitend  bezit  van 
de  arbeidsmiddelen  en  dus  van  de  aandeelen  in  het  kapitaal  der  ven- 
nootschap, welk  doel  de  verschijnende  partijen  zich  voorstellen  te  be- 
reiken door  middel  van  besparing  der  aan  hen  toegekende  winst,  tegen 
aflossing  van  de  door  de  aandeelhouders  gestorte  sommen". 

Van  dit  stelsel  verwacht  de  heer  Van  Marken  meer  dan  van  het 
eenvoudig  aandeel  geven  in  de  winst.  Dit  laatste  toch  wekt  terecht 
geestdrift  op  het  oogenblik,  waarop  het  aandeel  wordt  ontvangen.  Het 
laat  toch  den  werkman  onverschillig  over  het  lot  der  onderneming  en 
voor  de  schadekans  van  het  kapitaal.  Voor  hem  zullen  de  vermindering 
van  het  aantal  werkuren  de  verhooging  van  het  loon,  de  premie  bij 
het  einde  der  week  altijd  meer  aantrekkingskracht  bezitten  dan  de 
winst  aan  het  einde  van  'tjaar,  waarvan  hij  zelfs  niet  tracht  de  ont- 
wikkeling of  de  uitkomsten  te  vatten. 

«In  mijne  drukkerij  daarentegen,  zegt  de  heer  Van  Marken,  zal  (als 
zij  eens  aan  den  arbeid  is  overgedragen)  elk  werklieden-vraagstuk  zijn 
bodem  hebben  verloren»! 

In  het  bijvoegsel  van  de  Ned.  St.-Ct.  van  7  Oct.  jl.  zijn  opgenomen 
de  statuten  van  de  naamlooze  vennootschap  „De  Nederlandsche  Aan- 
neming-maatschappij". 

Het  doel  der  vennootschap  is  : 

a.  het  aannemen  en  uitvoeren  van  werken  op  het  gebied  van  water-, 
burgerlijke  en  vestingbouwkunde  enz.,  zoowel  bij  contracten,  bij  open- 
bare aanbesteding  als  onderhandsche  aan  te  nemen  ; 

b.  het  drijven  van  handel  in  zaken  uit  het  sub  a  voortvloeiende. 

De  vennootschap  wordt  aangegaan  voor  den  tijd  van  20  achtereen- 
volgende jaren. 

Het  kapitaal  zal  zijn  f  100,000,  verdeeld  in  aandeelen  van  f  4000, 
die  in  halve  aandeelen  kunnen  worden  gesplitst  en  waarvan  geplaatst 
zijn  voor  een  bedrag  van  f  25,500. 

Het  bestuur  zal  bestaan  uit  drie  aandeelhouders,  die  elk  minstens 
twee  aandeelen  van  f  1000  op  naam  moeten  bezitten  en  te  zamen 
vormen  de  «raad  van  administratie». 

Een  hunner  fungeert  als  voorzitter  en  een  ander  als  secretaris. 

Aan  dezen  raad  van  administratie  wordt  toegevoegd  een  door  de 
algemeene  vergadering  van  aandeelhouders  te  benoemen  directeur,  op 
een  salaris  van  f  3000  per  jaar,  met  een  aandeel  in  de  winst  en  met 
vergoeding  van  de  noodige  rijs-  en  verblijfkosten. 

Voor  de  eerste  maal  worden  benoemd  tot  voorzitter  van  den  raad 
van  administratie  de  heer  J.  C.  Veenhuizen  te  Roosendaal;  tot  secre- 
taris J.  J.  M.  Chabot  te  Kralingen ;  tot  lid  H.  J.  Nederbosch  te  Gouda 
en  tot  directeur  de  heer  C.  J.  C.  Hoogendijk,  bouwkundige  te  Bergen- 
op-Zoom. 


Door  de«Chicago  Rawhide  manufacturing  company»  is  een  soort  leder 
in  den  handel  gebracht  dat  zich  bijzonder  schijnt  te  eigenen  voor  drijf- 
riemen in  fabrieken,  waar  het  aan  vochtigheid  en  aan  de  inwerking 
van  gassen  en  zure  dampen  is  blootgesteld.  Het  is  dun,  licht,  zeer 
lenig  en  toch  bijzonder  sterk  en  duurzaam.  Volgens  de  vele  getuig- 
schriften van  groote  fabrikanten  in  Amerika,  Engeland  en  Rusland, 
ons  ter  kennisneming  gezonden  door  den  heer  H.  P.  Belt,  Agent  voor 
Nederland  te  Amsterdam,  is  men  er  daar  zeer  meê  ingenomen. 


De  Minister  van  Oorlog  brengt  ter  kennis  van  de  besturen,  autori- 
teiten, officieren  en  ambtenaren,  voor  wie,  bij  de  beschikking  van  den 
Minister  van  31  December  1891,  afd.  Generale  Staf,  n°.  129,  opgeno- 
men in  de  Nederlandsche  Staatscourant  van  6  Januari  1892,  n°.  4, 
de  daarbij  vermelde  kaarten  en  atlas  verkrijgbaar  zijn  gesteld: 

1°.  dat  van  de  Chromo-Topographische  kaart  des  Rijks  op  de  schaal 
van  1  : 50  000  nader  is  verschenen :  blad  43  ( Willemstad),  en 

2°.  dat  de  oplage  van  blad  37  (Rotterdam),  der  sub  1°.  genoemde 
kaart  is  uitgeput,  zoodat  genoemd  blad  voorshands  niet  verkrijgbaar  is. 


Bij  den  boekhandelaar  firma  Gebroeders  Van  Cleef,  te  's-Graven- 
hage, is  a  f2.50  per  exemplaar  verkrijgbaar  het  «Overzicht  der  scheep- 
vaartkanalen in  Nederland»,  met  overzichtskaart  en  schetskaarten 
(tweede  uitgave),  en  a  f  1.50  per  exemplaar  het  «Verslag  over  de  Openbare 
Werken  in  het  jaar  1891». 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  11  October  jl.  is  aan  den  heer  dr. 
L.  Aronstein,  leeraar  in  de  scheikunde  aan  de  Koninklijke  Mili- 
taire Academie  te  Breda,  als  blijk  van  Harer  Majesteits  bijzondere 
tevredenheid,  de  personeele  titel  van  hoogleeraar  verleend. 
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Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is,  met  ingang  van  1  November  a.s.,  benoemd  tot  opzichter  van 
den  Rijkswaterstaat  der  4de  kl.,  A.  A.  Benders  en  met  ingang 
van  1  Januari  a.s.,  A.  Nieuwland. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
zijn,  met  ingang  van  1  Januari  a.s.,  bij  den  Rijkswaterstaat 
bevorderd  tot  opzichter  1ste  kl.,  J.  B.  Groenen,  thans  opzichter 
2de  kl. ;  tot  opzichter  2de  kl.,  J.  A.  Jelgersma,  thans  opzichter 
3de  kl.  en  tot  opzichter  3de  kl.,  A.  Maas,  thans  opzichter  4de  kl 

De  civiel-ingenieur  D.  H.  S.  Ten  Cate,  thans  buitengewoon 
opzichter  bij  de  opneming  der  kleine  rivieren  in  Overijssel,  is 
tot  1  Januari  a.s.  als  zoodanig  werkzaam  gesteld  bij  de  op- 
nemingen in  Drenthe,  en  de  heer  P.  Terpstra,  thans  aldaar 
als  zoodanig  werkzaam,  gecontinueerd  tot  dien  datum. 

Tot  adspirant-hoofdopzichter  bij  de  Hollandsche  IJzeren  Spoor- 
wegmaatschappij, afdeeling  Apeldoorn — Salzbergen,  is  benoemd 
de  heer  E.  Huizinga,  opzichter  der  locaal-spoorwegen  te  Apel- 
doorn, terwijl  in  diens  plaats  eveneens  met  den  titel  van 
adspirant-opzichter  voor  den  locaalspoorweg  incl.  Geldersch-Over- 
ijselsche  locaalspoorwegen,  benoemd  is  de  heer  T.  H.  Hommes. 

De  Gemeenteraad  van  Deventer  heeft  benoemd  tot  leeraar  in 
het  werktuigkundig  teekenen  aan  de  burgeravondschool  de  heer 
C.  H.  Toe  Water  te  Zwolle. 


Tot  leeraar  in  de  stoomwerktuigkunde  aan  de  school  voor 
zeevaartkunde  te  Delfzijl  is  benoemd  de  heer  P.  J.  Verschoor 
te  Schiermonnikoog. 

Tot  opzichter-teekenaar  bij  de  Nederlandsche  Zuiderspoorweg- 
maatschappij is  benoemd  de  heer  D.  W.  Slot  te  Utrecht,  thans 
in  gelijke  betrekking  werkzaam  bij  het  Merwede-kanaal. 

Bij  Ministerieele  beschikking  zijn  benoemd  tot  buitengewoon 
opzichters  de  heeren:  J.  H.  de  Vries  en  H.  Koole  voor  den  tijd 
van  vijf  maanden  bij  het  maken  van  loodsen  en  verdere  werken 
te  Gorinchem;  A.  Van  Schaik  voor  den  tijd  van  zes  maanden 
bij  het  baggerwerk  in  de  Boven-Merwede  en  T.  Huitema  te 
Haren  tot  1  April  1893  bij  de  uitvoering  van  rijkswerken  op 
Schokland. 

Het  verlof  naar  Nederland  van  den  kapitein  der  genie  van  het 
O.-I.  leger  F.  G.  H.  Vlasblom  is  met  6  maanden  verlengd. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  ingenieur  le  kl.,  de  ambtenaar  op  non-activiteit 
A.  P.  Melchior,  laatst  die  betrekking  bekleed  hebbende ;  tot 
opzichter  2de  kl.,  de  ambtenaar  op  non-activiteit  A.  Breevoort, 
laatst  die  betrekking  bekleed  hebbende  ;  tot  opzichter  3de  kl., 
de  ambtenaar  op  non-activiteit  Ch.  J.  Odenthal,  laatst  die  be- 
trekking bekleed  hebbende. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  3e  afdeeling,  de  ingenieur  2e  kl. 
J.  Wilke  en  de  opzichters  2de  kl.  J.  C.  van  Rheeden  en 
C.  R.  F.  Van  Leeuwen  en  de  opzichter  3de  kl.  H.  L.  E.  Hor- 
nung  ;  aan  den  chef  der  2de  afdeeling,  de  ingenieur  3e  kl. 
F.  Th.  Engel  ;  aan  den  chef  der  irrigatie-afdeeling  Brantas, 
standplaats  Malang  (Pasoeroean),  de  ingenieur  2e  kl.  G.  F.  M.  H. 
Von  Pelser  Berendsberg  en  met  standplaats  Djombang  (Soera- 
baija),  de  opzichter  2e  kl.  G.  Rafp  ;  aan  den  chef  der  irrigatie- 
afdeeling  Serang,  standplaats  Rembang,  de  benoemde  opzichter 
3e  kl.  Ch.  J.  Odenthal. 

Geplaatst:  bij  de  directie,  de  ingenieur  4e  kl.  A.  P.  Melchior; 
in  de  residentie  Samarang,  de  architect  2e  kl.  E.  Roelofsen  en 
in  de  residentie  Bantam,  de  opzichter  2e  kl.  A.  Breevoort. 

Overgeplaatst :  van  de  residentie  Soerabaija  naar  de  residentie 
Samarang,  de  ingenieur  2e  kl.  F.  J.  Van  Oppen  ;  van  de  hoofd- 
plaats Samarang  naar  de  afdeeling  Grobogan  (residentie  Sama- 
rang), de  opzichter  3de  kl.  O.  Swaneveld  ;  van  de  residentie 
Batavia  naar  de  residentie  Kedoe,  de  opzichter  le  kl.  H.  J.  De 
Roou ;  van  de  residentie  Cheribon  naar  de  residentie  Rembang, 
de  opzichter  3e  kl.  L.  P.  A.  Beraud  ;  van  de  residentie  Preanger- 
Regentschappen  naar  de  residentie  Cheribon,  de  opzichter  2e  kl. 
H.  La  Fontaine  ;  van  de  residentie  Batavia  naar  de  residentie 
Preanger-Regentschappen,  de  opzichter  2e  kl.  W.  H.  Berk- 
hemer  Jr. ;  van  den  algemeenen  naar  den  gewestelijken  dienst 
in  de  residentie  Rembang,  de  opzichter  3e  kl.  H.  M.  Toxopeus. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Reiziger,  geroutineerd,  volkomen  bekend  met  het  vak  van  ijzerwaren 
en  ijzeren  bouwartikelen.  (Zie  Adv.) 

LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiër. 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 
Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 


Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»     »         »        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 
Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Clayton  &  Shuttlewdrth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephoneri.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Galv.  Vernikkel-lnrichting  en  Stoom-Metaalslijperij',  VAN  DER  KOLFF  & 

MOLI.IN,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»        «       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»      DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Instrumenten.  Becker & Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-, hoekm.-,  weeg-,  peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbliizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  Ji\,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BEL1NFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
»       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
0lie| (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S  C.  M.  BAX.  Rotterdam. 

"  Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende  Weer- 
kundige- en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

T  Jaargang. 
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1892.  - 12  43. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


MïM  ifiwl  aan  fle  Mmï  n  He  nudi  van  Opiarfl  Werten  n  WML 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.60 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeehngen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Kedactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  22  October. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ  0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 
INHOUD. 

Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Het  Centraal  station  voor  electrische 
stroomlevering  te  Triënt  (geïll.)  door  P.  van  Cappelle.  —  Staten-Generaal.  —  Kleme 
Mededeelingeu.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en 
Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

ERRATUM.  In  het  opstel  van  den  heer  C.  J.  Struijk  getiteld  «Tras 
of  Cement?"  voorkomende  in  'het  voorgaand  nummer,  is  in  de  tabel 
der  cementmortels  voor  de-  mengverhouding  van  Bastaard  cement- 
mortel  opgegeven :  2  schelpkalk,  3  zand,  1  cement. 

lees :  '/2        »         3    »     1  » 

LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  i. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Het  centraalstation  voor  electrische 
stroomlevering  te  Triënt 

?e  stad  Triënt  of  Trento  biedt  niet  alleen  den  toeristen 
door  hare  schoone  omgeving  en  merkwaardige  bouw- 
orde veel  schoons  en  bezienswaardigs,  ook  de  ingenieur 
zal  zich  een  bezoek  aan  dit  oude  Italiaansche  stadje, 
dat  thans  tot  Tyrol  behoort,  niet  beklagen. 

Sedert  het  jaar  1890  toch  is  er  een  centraalstation  voor  elec- 
trische stroomlevering  in  werking,  dat  èn  om  zijne  technische 
uitvoering  èn  om  de  resultaten,  die  het  sedert  dien  tijd  heeft 
opgeleverd,  verdient  in  ruimeren  kring  bekend  te  worden. 

Voor  eenigen  tijd  was  ik  in  de  gelegenheid  de  geheele  inrich- 
ting iri  al  hare  bijzonderheden  in  oogenschouw  te  nemen.  Dooi- 
de stedelijke  autoriteiten  met  de  grootste  welwillendheid  ont- 
vangen, werd  ik  door  den  directeur  rondgeleid  en  bij  mijn  vertrek 
werd  mij  nog  eene  uitvoerige  beschrijving  van  het  geheele  werk 
ter  hand  gesteld. 

Daar  de  Nederlandsche  ingenieurs  ongetwijfeld  ook  met  belang- 
stelling kennis  zullen  nemen  van  deze  installatie,  die  zoowel  uit 
een  technisch  als  uit  een  financieel  oogpunt  en  zooals  wij  zullen 
zien  ook  uit  een  sociaal-economisch  oogpunt  zoo  uitstekend  is 
geslaagd,  zal  ik  aan  de  hand  van  genoemde  beschrijving  en  van 


de  aanteekeningen,  die  ik  op  de  plaats  zelve  gemaakt  heb,  er 
eene  eenigszins  uitvoerige  beschrijving  van  geven. 

Triënt  ligt  aan  een  wilden  bergstroom,  de  Fersina,  die  uit 
het  Nardemolo-meer  1950  M.  boven  de  oppervlakte  van  de  zee 
ontspringt  en  zich  niet  ver  van  genoemde  stad  na  een  loop  van 
29  kilometer  in  de  Etsch  stort. 

In  het  jaar  1886  besloot  het  gemeentebestuur  van  Triënt  van 
het  arbeidsvermogen  dezer  snelstroomende  watermassa  partij  te 
trekken  en  het  langs  electrischen  weg  in  'licht  en  kracht  om- 
gezet, tegen  matig  tarief  den  inwoners  ter  beschikking  te  stellen. 

In  de  maand  Mei  van  het  jaar  1887  werd  met  de  water- 
leidingwerken  begonnen  en  1  Juni  1891  de  geheele  inrichting 
definitief  in  werking  gesteld. 

Bij  de  beschrijving  van  deze  in  alle  opzichten  zoo  merkwaar- 
dige installatie,  moeten  wij  dus  in  de  eerste  plaats  onderscheiden 
de  werken,  die  dienen  om  het  arbeidsvermogen  van  het  stroo- 
mende  water  naar  het  centraalstation  over  te  brengen  en  ten 
tweede  de  machines  waardoor  dit  arbeidsvermogen  in  electriciteit 
wordt  omgezet  en  de  wijze  waarop  de  electrische  stroom  over  de 
verschillende  lampen  en  motoren  wordt  verdeeld. 

Aan  de  rechterzijde  van  den  12  M.  hoogen  stuwdam  te  Ponte 
Alto  wordt  het  water  van  de  Fersina  door  middel  van  een  in 
de  rots  uitgehouwen  en  met  de  noodige  hoogwater-,  spui-  en 
uitwateringssluizen  voorzien  kanaal,  afgeleid. 

Daar  het  hoogwater  reeds  een  enkele  maal  .5  M.  hooger  dan 
de  bovenkant  van  den  stuwdam  is  gestegen,  is  de  bodem, 
waarop  de  sluizen  worden  geregeld,  nog  1  M.  hooger  aangelegd. 
Door  middel  van  3  sterke  sluizen  kan  men  het  water  2  meter 
hooger  dan  de  bovenkant  van  den  stuwdam  afleiden,  zoodat  hout, 
zand  en  steenen,  die  door  het  hoogwater  worden  meegevoerd, 
niet  in  het  kanaal  kunnen  dringen. 

Niet  ver  van  deze  hoogwatersluizen  wordt  het  kanaal  door 
een  steenen  plaat  zoodanig  afgesloten,  dat  aan  de  bedding  maar 
eene  opening  van  1  M.  in  het  vierkant  overblijft,  en  daardoor 
verhinderd  wordt,  dat  bij  een  plotseling  wassen  van  de  beek 
een  te  groote  hoeveelheid  water  in  het  kanaal  stroomt. 

Genoemde  opening  is  van  een  schuif  voorzien,  waardoor  men 
den  toevloed  van  het  water  in  het  kanaal  ongeveer  kan  regelen. 
Achter  deze  schuif  is  in  de  rotsen  een  bassin  uitgehouwen, 
waarin  al  het  zand,  de  steenen  enz.,  die  niettegenstaande  de 
genoemde  voorzorgsmaatregelen  met  het  water  zijn  meegevoerd, 
kunnen  bezinken. 

Dit  bassin  heeft  een  inhoud  van  150  MA,  bevindt  zich  3  M. 
onder  de  bedding  van  het  kanaal  en  is  van  een  overloop  en  een 
afvoersluis  voorzien.  Het  overtollige  water  loopt  over  in  een 
kanaal  en  wordt  met  het  zand  enz.,  dat  beneden  uit  het  bassin 
verwijderd  kan  worden,  naar  de  Fersina  teruggevoerd.  Aan  het 
begin  van  het  afvoerkanaal,  dus  aan  het  benedenste  gedeelte 
van  het  bassin,  is  een  tweede  schuif  aangebracht,  waardoor  men 
den  watertoevoer  nauwkeurig  kan  regelen  ;  deze  schuif  wordt 
van  beneden  naar  boveu  getrokken,  zoodat  het  water  door  over- 
loop in  het  kanaal  stroomt. 

Niet  ver  van  hier  bevindt  zich  de  peilschaal,  waardoor  de 
opzichter  de  juiste  hoeveelheid  water  leert  kennen,  die,  naar 
gelang  van  de  behoefte,  moet  worden  toegelaten.  Deze  inrich- 
tingen komen  slechts  bij  hoogwater  in  toepassing,  ten  einde  ook 


üe  Vereeniging  van  Burgerlijke  ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  Bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 
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dan  een  gelijkmatigen  toevoer  van  zuiver  water  te  verzekeren  en 
eene  verstopping  van  het  kanaal  te  beletten. 

Het  kanaal  is  752  M.  lang,  1  M.  breed  en  0.9  M.  diep  ;  het  heeft 
een  verval  van  4'/2  per  mille  en  is  voor  eene  maximale  hoe- 
veelheid van  1200  L.  per  seconde  berekend,  om  ook  in  de  toe- 
komst bij  grootere  consumptie  in  de  behoefte  te  kunnen  voorzien. 

Het  is  voor  het  grootste  gedeelte  in  den  vorm  van  een  tunnel 
in  de  rots  uitgehouwen  en  van  binnen  met  portland  cement 
bestreken,  ten  einde  aan  het  water  weinig  wrijving  te  geven. 

In  het  midden  bestaat  er  gelegenheid  om  het  zand,  dat  zich 
mocht  hebben  verzameld,  te  verwijderen  en  het  water  af  te 
tappen,  wanneer  de  kanaalbedding  moet  worden  gerepareerd. 

Het  afvoerkanaal  eindigt  bij  St.  Dona  in  een  waterreservoir, 
dat  20  M.  lang,  15  M.  breed  en  3.5  M.  diep  is,  en  met  een  over- 
loop voorzien  is,  waardoor  de  druk  in  de  leiding  constant  gehouden 
wordt  en  het  overtollige  water  wegvloeit ;  op  het  diepst  gelegen 
punt  kan  de  slib  weder  verwijderd  worden. 

Ter  hoogte  van  90  cM.  boven  den  bodem  van  het  reservoir 
zijn  de  uitmondingen  der  beide  drukleidingen  aangebracht. 

Deze  openingen  zijn  van  schuiven  uit  gegoten  ijzer  voorzien, 
die  geregeld  kunnen  worden  door  een  mechanisme,  dat  zich  in 
een  huisje  bevindt,  waar  tevens  de  opzichter  woont. 

Het  reservoir  heeft  een  drievoudig  doel :  de  waterdruk  in  de 
leidingen  constant  te  houden,  een  zekere  hoeveelheid  water  voor 
mogelijke  storingen  te  reserveeren,  en  het  water  bij  voorkomend 
hoogwater  zooveel  mogelijk  te  klaren. 

Van  het  hoog  reservoir  te  St.  Dona  gaan  twee  drukleidingen 
uit,  die  ieder  86Ó  M.  lang  zijn  en  minstens  1  M.  diep  in  den  rots- 
achtigen  bodem  zijn  gelegd,  ten  einde  schade  door  vorst  enz.  te 
voorkomen.  Zij  bestaan  uit  4  M.  lange  gegoten  ijzeren  buizen, 
met  een  middellijn  van  650  mM,  De  moffen  zijn  aan  het  einde 
eenigszins  conisch,  waardoor  ook  de  looden  ring,  waarmede  de 
verbindingen  worden  dicht  gemaakt,  conisch  is  en  tengevolge 
van  den  grooten  druk  niet  naar  buiten  kan  worden  gedVeven. 

Het  hoogteverschil  tusschen  den  waterspiegel  in  het  reservoir 
en  in  de  laagst  gelegen  buis  onder  het  machinegebouw  bedraagt 
88  M.  De  dikte  der  buizen  verschilt  naar  gelang  van  den  af- 
stand van  het  reservoir;  tot  een  waterdruk  van  30  M.  bedraagt 
zij  18  mM.,  tot  60  M.  20  mM.  en  voor  het  overige  22  mM. 

Ieder  der  beide  leidingen  is  met  4  windketels  voorzien,  ten 
einde  voorkomende  stooten,  voornamelijk  bij  het  instroomen  van 
het  water  in  de  leege  leidingen  onschadelijk  te  maken. 

De  leidingen  bevinden  zich  op  een  afstand  van  minstens  10 
M.  onderling  en  vereenigen  zich  60  M.  van  het  machinegebouw 
in  een  in  de  rots  uitgehouwen  tunnel,  die  op  het  einde  eene 
sterke  kromming  met  een  straal  van  slechts  5  M.  beschrijft. 

Dicht  bij  het  machinegebouw  bevinden  zich  de  hoofdafsluiters 
en  de  afsluiters  op  de  spuileidingen.  Laatstgenoemde  afsluiters 
hebben  niet  alleen  ten  doel,  de  leidingen  bij  voorkomende  repa- 
raties te  ledigen,  maar  vooral  om  de  hoeveelheid  water  bij  ver- 
anderlijk verbruik  te  regelen,  zonder  de  drukleidingen  overmatig 
te  belasten  en  tevens  de  kanalen  in  de  stad,  die  ten  tijde  van 
laagwater  uitsluitend  uit  de  drukleidingen  gevoed  worden,  steeds 
eene  gelijkmatige  hoeveelheid  water  toe  te  voeren. 

De  beide  hoofdafsluiters  hebben  ieder  eene  middellijn  van  650 
mM.  en  sluiten  aan  beide  kanten  hermetisch  af,  van  welke  zijde 
de  druk  ook  kome.  Zij  hebben  ten  doel  den  watertoevoer  geheel 
af  te  sluiten  of  een  der  leidingen  bij  voorkomende  reparatie 
buiten  werking  te  stellen. 

Achter  de  hoofdafsluiters  vereenigen  zich  de  beide  leidingen 
tot  één  900  mM.  wijde  buis;  deze  ligt  reeds  onder  het  machine- 
gebouw en  van  haar  uit  vertakken  zich  de  buizen,  die  het 
water  naar  de  verschillende  turbines  voeren.  Aan  het  begin  van 
de  groote  buis  bevindt  zich  een  windketel,  ten  einde  de  stooten, 
die  bij  het  te  plotseling  sluiten  der  afsluiters  mochten  ontstaan, 
onschadelijk  te  maken.  Een  kleine  luchtperspomp,  door  eene 
afzonderlijke  turbine  gedreven,  brengt  nieuwe  lucht  in  den 
windketel,  wanneer  een  gedeelte  door  het  water  is  meegevoerd, 
zoodat  steeds  een  1.5tot  2.8Ó  M.  hooge  luchtkolom  voorhanden  blijft. 

Aan  den  windketel  bevindt  zich  de  manometer,  die  den  be- 
schikbaren waterdruk  aangeeft. 

Achter  de  laatste  vertakking  heeft  de  hoofdleiding  nog  maar 
500  mM.  middellijn  en  eindigt  in  een  150  mM.  wijde  buis,  die 
met  een  afsluiter  en  een  klarinetstuk  voorzien  is,  waardoor 
men  de  buisleidingen  in  het  machinegebouw  bij  eventueele  repa- 
ratie geheel  kan  ledigen. 

Voor  ditzelfde  doel  zijn  nog  2  mangaten  aangebracht,  die 
toegang  geven  tot  de  900  mM.  wijde  hoofdleiding. 

Het  machinegebouw,  waar  het  arbeidsvermogen  van  het 
stroomende  water  in  electriciteit  wordt  omgezet,  bevindt  zich 


bij  de  Cornicchio-brug  en  is,  in  rechte  lijn,  1200  M.  verwijderd 
van  het  stadhuis,  waar  zich  het  onderstation  bevindt  en  in  het 
centrum  der  stad  is  gelegen. 

Het  gebouw  bestaat  uit  een  machinelokaal,  een  reparatie- 
werkplaats, waarin  tevens  de  900  mM.  wijde  drukleiding  eindigt, 
een  kleine  ruimte,  die  de  afsluiters  voor  de  buisleidingen  bevat 
en  een  magazijn. 

In  het  machinelokaal  zijn  6  turbines,  systeem  Girard,  opge- 
steld, die  normaal  120  P.K.  en  in  maximum  140  P.K.  kunnen 
leveren,  waarbij  het  aantal  omwentelingen  tusschen  200  en 
265  per  minuut  kan  geregeld  worden.  Een  automatische  regu- 
lateur, die  op  den  waterinlaat  werkt,  stelt  den  machinist  in 
staat  de  snelheid  binnen  de  genoemde  grenzen  te  veranderen 
en  verzekert  tevens  een  regelmatigen  gang  bij  plotselinge  be- 
of  ontlastingen  tot  10  P.K.;  voor  laatstgenoemd  doel  is  iedere 
turbine  bovendien  van  een  vliegwiel  voorzien,  dat  tevens  als 
remschijf  dienst  kan  doen,  wanneer  het  bij  het  stilzetten  der 
turbine  gewenscht  is,  de  snelheid  zoo  spoedig  mogelijk  te  ver- 
minderen. 

Het  aantal  omwentelingen  wordt  door  een  tachometer  door- 
loopend aangegeven. 

Iedere  turbine  is  met  een  innenpolmachine  van  Siemens  en 
Halske  direct  gekoppeld. 

Daar  de  electrische  stroom,  zooals  later  zal  blijken  volgens 
het  vijfleiderstelsel  over  de  lampen  en  motoren  wordt  verdeeld 
en  er  in  het  net  dus  eene  spanning  van  440  Volts  moet  zijn, 
leveren  de  dynamos  normaal  een  stroom  van  150  Ampères  bij 
500  Volts:  zij  kunnen  echter  ook  een  stroom  leveren  van  160 
Ampères  bij  550  Volts. 

Het  stroomverbruik  bedroeg  in  den  afgeloopen  winter  op  den 
ongunstigsten  dag  ongeveer  500  Ampères  (hier  moet  in  het  oog 
gehouden  worden  dat  de  netspanning  440  Volts  bedraagt)  zoodat 
3  stel  machines  te  zamen  met  eene  accumulatorenbatterij,  die 
gedurende  3  uren  120  Ampères  kan  leveren,  voldoenden  stroom 
konden  geven. 

Het  verbruik  zal  dus  nog  aanmerkelijk  kunnen  stijgen,  voor- 
dat de  inrichting  uitgebreid  zal  moeten  worden. 

Op  het  apparatenbord  bevinden  zich  in  de  eerste  plaats  de 
twee  koperen  staven,  die  met  de  toevoerkabels  naar  de  stad  zijn 
verbonden,  en  waaraan  tevens  de  6  paar  leidingen  van  de  dy- 
namos zijn  aangesloten ;  verder  voor  iederen  dynamo  een  auto- 
matischen-  en  handstroombreker,  benevens  een  Ampèremeter  en 
ten  slotte  behalve  de  noodige  loodverbindingen  3  Voltmeters, 
waarvan  de  een,  door  middel  van  proefdraden,  die  uit  de  stad 
naar  het  machinegebouw  terugvoeren,  de  netspanning  aangeeft ; 
op  de  tweede  de  spanning  aan  het  begin  van  de  toevoerkabels, 
dus  aan  de  koperen  staven  op  het  bord,  wordt  afgelezen;  en  de 
derde  de  spanning  van  iederen  dynamo  kan  aanwijzen. 

Met  behulp  van  deze  toestellen  kunnen  de  dynamo's  dus 
zonder  moeite  parallel  geschakeld  worden.  Onder  het  apparaten- 
bord  zijn  de  sluitweerstanden  aangebracht,  waardoor  in  verbin- 
ding met  de  regulateurs  op  de  turbines  in  het  net  een  constante 
spanning  van  440  Volts  wordt  gehouden.  Deze  netspanning 
wordt  behalve  door  den  voltmeter  op  het  apparatenbord,  ook 
nog  aangegeven  door  een  voltmeter  met  groote  schaal  waarop 
de  machinisten  reeds  van  ver  de  heerschende  spanning  kunnen 
aflezen. 

Van  het  apparatenbord  loopen  twee  paar  kabels  ieder  met 
eene  koperdoorsnede  van  185  m.M2.  naar  de  Porta  Nuova  aan 
het  begin  der  stad,  waar  zij  in  twee  hoofdverdeelingskasten 
eindigen. 

Uit  deze  hoofdverdeelingskasten  vertakken  zich  8  tweepolige 
feeders  naar  8  verdeelingspunten,  waarvan  er  7  nagenoeg  aan 
den  omtrek  der  stad  op  gelijken  afstand  onderling  zijn  verdeeld 
en  het  achtste  in  het  stadhuis  is  gelegen,  waar  zich  de  accumu- 
latorenbatterij en  de  later  te  beschrijven  «ausgleichmachine» 
bevinden.  Iedere  feeder  bevat  een  proefdraad,  waardoor  de  ge- 
middelde netspanning  in  het  centraalstation  kan  worden  afgelezen. 

Ten  einde  de  spanning  op  alle  punten  zooveel  mogelijk  constant 
te  houden,  zijn  de  verdeelingskasten  aan  den  omtrek  der  stad 
door  een  ringleiding,  bestaande  uit  5  kabels  onderling  verbonden, 
terwijl  zij  tevens  door  radiaalleidingen,  eveneens  uit  5  kabels 
bestaande,  met  het  stadhuis  zijn  verbonden. 

Figuur  I  geeft  dus  het  schema  van  den  loop  der  feeders 
en  der  «Ausgleich»  leidingen.  De  dun  getrokken  «Aus- 
gleich»  leidingen  zijn  volgens  het  vijfleiderstelsel  uitgevoerd,  de 
feeders  zijn  daarentegen  tweepolig.  Van  de  hoofdverdeelings- 
punten  vertakken  zich  dan  op  de  gewone  wijze  de  verdeelings- 
leidingen  die  alle  uit  5  kabels  bestaan  en  waaraan  de  huislei- 
dingen zijn  aangesloten. 


De  leidingen  zijn  gedeeltelijk  boven-  gedeeltelijk  ondergronds 
aangebracht.  De  ondergrondsche  geleidingen  bestaan  uit  patent 
loodkabels  van  Siemens  &  Halske  ;  de  bovengrondsche  gelei- 
dingen zijn  blanke  koperdraden,  die  door  middel  van  de  gewone 
isolatoren  aan  masten  of  aan  de  huizen  zijn  bevestigd.  De  palen 
zijn  hoogstens  40  M.  van  elkander  verwijderd,  en  de  draden 
hebben  overal  een  onderlinge  afstand  van  minstens  50  c.M.  Ter 
voorkoming  van  ongelukken  is  de  laagste  draad  nog  Qlj2  meter 
boven  de  straat  aangebracht. 

De  huisaansluitingen  geven  nog  tot  eenige  opmerkingen  aan- 
leiding. Tusschen  de  beide  uiterste  kabels  van  het  vijfïeiderstelsel 

Fig.  II. 


heerscht  een  spanningsverschil  van  440  Volts,  terwijl  de  3  overige 
kabels  het  verdeelingsnet  in  4  groepen  verdeelen,  waar  dus 
overal  een  spanning  van  110  Volts  heerscht.  Het  komt  er  nu 
op  aan  de  lampen  zooveel  mogelijk  gelijkmatig  tusschen  de  4 


deelen  van  het  vijfïeiderstelsel  te  verdeelen  ;  verschilt  de  belas- 
ting in  een  der  groepen  aanmerkelijk  van  die  der  andere,  dan 
zal  de  spanning  niet  constant  blijven  en  zullen  dus  de  lampen 
onregelmatig  branden. 

Men  moet  er  dus  voor  zorgen,  dat  de  lampen,  die  zoover  men 
kan  nagaan,  op  denzelfden  tijd  branden,  gelijkmatig  tusschen  de 
vier  deelen  van  het  vijfïeiderstelsel  worden  verdeeld.  Bij  het 
maken  der  huisaansluitingen  moeten  daarom  bijzondere  voor- 
zorgsmaatregelen genomen  worden. 

Installaties  tot  een  bedrag  van  36  gloeilampen  van  16  N.  K. 
worden  volgens  het  tweeleiderstelsel  uitgevoerd,  die  van  36  tot 
80  lampen  volgens  het  drieleiderstelsel  en,  moeten  er  nog  meer 
lampen  worden  aangebracht,  dan  wordt  het  vijfïeiderstelsel  ook 
in  het  gebouw  zelf  toegepast.  In  figuur  II  is  een  schema 
afgebeeld  van  eene  huisleiding  van  36 — 80  lampen. 

Van  alle  5  verdeelingskabels  in  de  straat,  gaan  dus  vertak- 
kingen in  het  huis  en  eindigen  in  een  stroom verdeeler,  waaruit 
zich  verder  de  3  leidingen  in  het  huis  vertakken.  Bij  iederen 
overgang  van  het  drieleider-  tot  het  tweeleiderstelsel  bevindt 
zich  eveneens  een  stroomverdeeler. 

Men  heeft  het  dus  geheel  in  zijn  hand  de  lampen  in  een  der 
4  groepen  van  het  verdeelingsnet  aan  te  sluiten,  en  kan  men 
hierin  steeds,  wanneer  dat  noodig  blijkt,  verandering  brengen. 

Ook  bij  het  aanbrengen  van  motoren  moet  men  op  eene  goede 
verdeeling  acht  geven ;  den  kleineren  motoren  geeft  men  eene 
spanning  van  110  en  den  grooteren  al  naarmate  van  hun  ver- 
mogen 220,  330  of  440  Volts.  Vooral  waar  vele  motoren  aan 
het  net  zijn  aangesloten,  biedt  het  vijfïeiderstelsel  dus  belang- 
rijke voordeelen,  daar  het  bij  grootere  motoren  de  voorkeur 
verdient  de  spanning  niet  te  laag  te  nemen.  Mocht  nu  echter, 
niettegenstaande  de  genoemde  voorzorgsmaatregelen,  op  een  ge- 
geven oogenblik  door  het  plotseling  iiitdraaien  van  een  aantal 
lampen  in  dezelfde  groep,  de  belasting  der  4  groepen  ongelijk 
worden,  dan  zorgt  de  z.g.  «Ausgleich»  machine,  die  in  een  dei- 
lokalen  van  het  stadhuis  is  opgesteld,  er  voor,  dat  de  overige 
lampen  toch  gelijkmatig  branden. 

Deze  «Ausgleich»  machine  bestaat  uit  4  dynamo's  op  eenzelfde 
as  bevestigt,  maakt  1650  omwentelingen  per  minuut  en  is 
volgens  figuur  III  met  het  net  verbonden.  Ieder  anker  heeft 
dus  een  poolspanning  van  110   Volts,    en  wanneer   de  be- 

Fig.  III. 


lasting  in  alle  vier  deelen  van  het  net  gelijk  is,  zullen  de  4 
dynamo's  als  motoren  werken,  terwijl  zij  slechts  zooveel  elec- 
trischen  arbeid  zullen  verbruiken  als  noodig  is  tot  het  overwinnen 
der  wrijving  enz.  Zoodra  echter  de  belasting  in  een  der  groepen 
kleiner  wordt  en  daardoor  de  spanning  stijgt,  zal  de  betreffende 
motor  meer  arbeid  opnemen,  sneller  gaan  draaien  en  natuurlijk 
de  andere  motoren  meenemen,  omdat  zij  op  een  zelfde  as  ge- 
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monteerd  zijn.  Deze  zullen  nu  stroomgevend  worden  en  stroom 
in  de  3  andere  deelen  van  het  net  leveren. 

De  arbeid,  die  de  eene  motor  tengevolge  van  het  uitdraaien 
van  lampen  in  die  groep,  meer  opneemt,  wordt  gelijkmatig  over 
de  drie  andere  groepen  van  het  net  verdeeld  en  er  zal  daardoor 
in  iedere  groep  steeds  een  spanning  van  110  Volts  behouden 
blijven.  Wordt  er  dus  bij  den  aanleg  van  het  net  voor  gezorgd, 
dat  de  lampen  zooveel  mogelijk  gelijkmatig  worden  verdeeld, 
dan  zorgt  de  «Ausgleich»  machine  er  voor  dat  de  onregelmatig- 
heden in  de  belasting  der  4  groepen,  die  toch  nog  mochten 
voorkomen,  vereffend  worden,  en  ik  heb  mij  zoowel  te  Triënt 
als  te  Weenen,  waar  een  gedeelte  der  stad  eveneens  volgens 
het  vijfleiderstelsel  electrisch  wordt  verlicht,  van  de  goede  werking 
der  beschreven  machine  kunnen  overtuigen ;  in  beide  steden 
straalden  zoowel  de  boog-  als  de  gloeilampen  een  fraai  constant 
licht  uit. 

In  het  lokaal  van  het  stadhuis,  waar  deze  «Ausgleich»  machine 
opgesteld  is,  bevindt  zich  nog  een  schakelbord,  waarop  behalve 
de  noodige  meetinstrumenten,  loodsluitingen  en  stroombrekers, 
5  koperen  staven  zijn  aangebracht.  Aan  de  twee  buitenste  dezer 
koperen  staven  is  de  tweepolige  feeder  verbonden,  die  van  de 
hoofdverdeelingskas  te  Porta  Nuova  uitgaat,  en  verder  zijn  de 
7  radiaalleidingen,  die  naar  de  verdeelingskasten  voeren  en 
zooals  reeds  gemeld  is,  volgens  het  vijfleiderstelsel  zijn  gelegd, 
aan  deze  5  staven  aangesloten  ;  de  5  leidingen,  die  van  de 
«Ausgleich»  machine  komen,  zijn  eveneens  aan  de  5  koperen 
rails  op  het  schakelbord  bevestigd.  Dit  onderstation  verzekert 
dus  een  gelijkmatige  verdeeling  van  den  stroom  en  daardoor  een 
rustig  branden  der  lampen. 

De  accumulatorenbatterij,  systeem  Tudor,  die  in  een  ander 
vertrek  van  het  stadhuis  is  opgesteld,  bestaat  uit  252  cellen  en 
heeft  eene  capaciteit  van  400  Ampère-uren  met  eene  normale 
ontladingsstroomsterkte  van  110  Ampères;  doch  kan  ook  bij 
uitzondering  300  Ampères  gedurende  1  uur  leveren. 

Daar  het  stroomverbruik  gedurende  den  nacht  van  11  uur 
's  avonds  tot  5  uur  's  nachts  steeds  geringer  is,  dan  de  dynamos, 
zelfs  bij  den  laagsten  waterstand  van  de  Fersina,  in  staat  zijn  te 
leveren,  kunnen  de  accumulatoren  gedurende  dien  tijd  geladen 
worden  en  's  avonds  in  de  uren  van  het  grootste  verbruik  de 
dynamos  ondersteunen. 

Vooral  bij  laagwater  is  deze  batterij  dus  van  groot  nut,  ter- 
wijl zij  tevens  op  Zon-  en  feestdagen  zonder  hulp  van  het  cen- 
traalstation in  het  stroomverbruik  kan  voorzien  en  steeds  een 
niet  te  versmaden  reserve  uitmaakt. 

Het  centraalstation  voorziet  geheel  in  de  openbare-  en  voor 
een  groot  deel  in  de  particuliere  verlichting  en  levert  tevens 
stroom  voor  tal  van  kleine  en  groote  motoren. 

De  openbare  verlichting  bestaat  uit  560  gloeilampen  van 
16 — 35  N.  K.  en  22  booglampen  a  9  Ampères.  De  gloeilampen 
zijn  in  de  verschillende  straten  en  pleinen  van  de  stad  en  der 
voorsteden  op  afstanden  van  20 — 40  M.  aangebracht,  al  naar 
de  drukte  van  het  verkeer.  Zij  branden  in  den  regel  den  ge- 
heelen  nacht,  doch  bij  bijzonder  lagen  waterstand  kan  ook  de 
helft  of  een  derde  gedeelte  gebluscht  worden  om  meer  stroom 
voor  de  particuliere  verlichting  te  hebben;  zelfs  in  het  laatste 
geval  is  de  verlichting  niet  minder  dan  vroeger,  toen  er  gas  brandde. 

De  booglampen  branden  gedurende  den  tijd  van  het  groote 
vreemdelingenverkeer  tot  middernacht,  anders  alleen  op  Zon- 
en feestdagen. 

Zij  zijn  gedeeltelijk  op  gietijzeren  kandelabres  gemonteerd, 
gedeeltelijk  in  het  midden  der  straat  aan  metalen  draden  opge- 
hangen, die  tevens  den  stroom  toevoeren.  Iedere  kandelabre  is 
bovendien  nog  met  twee  armen  voorzien  waaraan  gloeilampen 
zijn  bevestigd;  wanneer  de  booglampen  niet  branden,  worden 
deze  ontstoken. 

De  particuliere  verlichting  omvat  circa  6000  gloeilampen  van 
5 — 35  N.  K.  met  eene  gemiddelde  lichtsterkte  van  12  kaarsen 
per  lamp,  en  30  booglampen  waarvan  de  meeste  met  6  Am- 
pères branden. 

De  stroomverdeelingskasten,  die  zooals  beschreven  is,  bij  het 
vijfleiderstelsel  noodig  zijn,  zijn  in  de  muren  dicht  bij  den  in- 
gang ingemetseld  en  in  den  regel  vertakken  de  leidingen  van 
2  of  3  huizen  zich  van  één  verdeelingskast. 

Slechts  bij  uitzondering  is  het  aantal  lampen  zoo  groot,  dat 
de  huisleidingen  met  3  of  5  geleidingen  moeten  aangelegd  wor- 
den. Voor  het  grootste  gedeelte  bestaan  de  huisleidingen  uit 
loodkabels  in  gips  gelegd. 

Behalve  voor  licht  levert  het  centraalstation  ook  stroom  voor 
200  geïndiceerde  paardekrachten  gemeten  op  de  as  der  turbines. 

Er  waren  30  motoren  van  ^g  tot  15  P.K.  in  werking  en 


vooral  de  kleinindustrie  maakte  veel  gebruik  van  deze  nieuwe 
drijfkracht,  die  in  tal  van  opzichten  zoo  zeer  is  te  verkiezen 
boven  stoom-  of  gaskracht. 

De  groote  motor  van  50  P.K.  drijft  een  meelfabriek  en  de 
eigenaar  gaf  mij  zijne  groote  tevredenheid  over  de  werking 
ervan  te  kennen. 

In  andere  inrichtingen  kon  ik  mij  van  het  gemak  overtuigen, 
dat  deze  drijfkracht  voor  den  handwerksman  oplevert;  zoo  be- 
zocht ik  eene  smederij  waar  een  draaibank  door  een  electrischen 
motor  gedreven  werd,  eene  boekdrukkerij,  een  timmermans- 
werkplaats, een  worstfabriek,  die  alle  de  benoodigde  kracht 
van  het  centraalstation  ontvangen,  en  overal  prees  men  het 
gemak,  de  economie  en  de  goede  werking  der  motoren. 

Het  personeel  voor  den  electrischen  dienst  bestaat  uit  een  inge- 
nieur, een  technisch  assistent,  een  opzichter  voor  de  waterlei- 
ding, 6  machinisten  in  het  centraalstation,  4  machinisten  in 
het  onderstation,  4  monteurs  en  5  lampenaanstekers. 

De  machinisten  zijn  in  twee  groepen  verdeeld,  die  ieder  12 
uur  werken  en  om  de  15  dagen  den  dag-  met  den  nachtdienst 
verwisselen. 

De  financieele  resultaten,  die  men  in  het  eerste  bedrijfsjaar 
heeft  verkregen  zijn  zeer  bevredigend,  niettegenstaande  de  lage 
prijzen  waarvoor  de  electrische  stroom  aan  de  abonnenten 
wordt  geleverd. 

Voor  de  openbare  verlichting  ontvangt  het  centraalstation 
jaarlijks  10000  gulden  (Oostenrijksche);  dit  is  evenveel  als  vroeger 
toen  de  stad  door  190  gasvlammen  en  40  petroleumlampen  ver- 
licht werd,  waarvan  de  helft  maar  tot  10  uur  en  bij  volle  maan 
maar  een  klein  aantal  brandde. 

Voor  dezelfde  som  geeft  men  dus  eene  veel  betere  verlich- 
ting, zoodat  thans  zelfs  het  kleinste  steegje  voldoende  verlicht  is. 

Voor  de  particuliere  verlichting  betaalt  men  per  jaar  en  per 
kaars  voor  gloeilampen  van  5  tot  35  N.  K.  50  kreuzer  en  on- 
geveer 7  gulden  voor  ieder  Ampère  booglicht,  voor  lampen  van 
41/2 — 12  Ampère. 

Het  stroomverbruik  wordt  dus  niet  gemeten  maar  alles  gaat 
per  abonnement  en  het  staat  den  consumenten  vrij,  de  lampen 
dagelijks  24  uur  te  laten  branden. 

De  verbruikers  moeten  de  gloeilampen  en  de  koolspitsen  van 
het  centraalstation  koopen,  waarbij  de  prijs  voor  de  gloeilampen 
met  opzet  wat  hoog  gehouden  wordt  ten  einde  een  onnoodig 
stroomverbruik  tegen  te  gaan. 

De  huisleidingen  mogen  uitsluitend  vanwege  het  stedelijk 
centraalstation  worden  aangelegd  en  hieruit  ontstaat  voor  de 
gemeente  ook  nog  eenig  voordeel. 

De  betaling  der  kosten  dezer  installaties  kan  op  3  verschil- 
lende manieren  geschieden:  door  eene  jaarlijksche  rente  van 
8  °/0  aan  de  gemeente  uit  te  keeren  of  12  %  voor  amortisatie, 
waardoor  na  12  jaren  de  leidingen  eigendom  worden  van  den 
verbruiker  en  ten  slotte  door  ineens  het  geheele  bedrag  te  voldoen. 

Voor  motorische  kracht  betalen  de  consumenten  20  gulden 
jaarlijks  voor  iedere  aan  de  turbine-as  gemeten  paardekracht, 
hetgeen  na  inachtneming  van  alle  verliezen  overeenkomt  met 
33  gulden  voor  iedere  effectieve  paardekracht  bij  motoren  boven 
de  5  P.K.  en  38  gulden  voor  iedere  paardekracht  bij  kleinere 
motoren. 

Hierbij  moet  echter  worden  opgemerkt,  dat  de  verbruikers 
hunne  motoren  gedurende  Zon-  en  feestdagen,  en  in  de  winter- 
maanden van  5 — 9  's  avonds,  dus  bij  het  grootste  lichtverbruik 
moeten  stilzetten. 

Niettegenstaande  deze  gunstige  bepalingen,  waardoor  men  het 
electrisch  licht  zelfs  in  arbeiderswoningen  aantreft,  is  er  toch 
reeds  in  het  eerste  bedrijfsjaar  een  winst  van  f  10000  behaald. 

De  totale  aanlegkosten  bedroegen  f  650,000,  hieronder  zijn 
begrepen  f  7000.—  voor  eene  electrische  tentoonstelling,  die  in 
het  stedelijk  weeshuis  werd  gehouden,  en  ten  volle  beantwoordde 
aan  het  doel,  nl.  het  populair  maken  van  den  electrischen  stroom. 

Het  electrisch  gedeelte  bedroeg  bij  contract  met  de  firma 
Siemens  &  Halske  f  311,000,  het  overige  werd  uitgegeven  voor 
de  waterwerken,  de  turbines,  machinegebouw,  kandelabres, 
masten  enz.  voor  de  openbare  verlichting,  reizen,  opzicht  bij  den 
bouw  enz.  enz. 

De  inkomsten  bedroegen  in  het  eerste  bedrijfsjaar : 

1°.  voor  de  openbare  verlichting  f  10,000 

2°.  van  particulieren  : 

70,000  gloeilichtkaarsen  a  50  kr.  »  35,000 

30  booglampen  »  1,500 

200  paardekrachten  a  t  20  »  4,000 

verkoop  van  lampen  en  koolspitsen  »  6,000 

interest  huisinstallaties  »  2,000 

f  58,500 


451 


De  uitgaven  beliepen  : 

1°.  rente  aanlegkapitaal  4'/2  %  f  29,000 

2°.  traktementen.   .    .  f  13,450 

hiervan  werd  afgetrokken  de  waarde  van  den 

arbeid  door  het  personeel  in  de  diensturen 

verricht,  de  huur  van  woningen  door  het 

personeel  bewoond,  te  zamen  »  5,050 

—   »  8,400 

3°.  bedrijfskosten  »  41,100 


Totaal    .        .     f  48,500 

de  winst  bedroeg  dus  f  10,000. 

Het  verbruik  nam  echter  gestadig  toe,  zoodat  er  weldra  stroom 
voor  100,000  gloeilichtkaarsen  en  300  P.K.  zal  moeten  geleverd 
worden. 

Door  een  uitgaaf  van  circa  f  25,000  zal  het  centraalstation 
kunnen  worden  uitgebreid  voor  een  verbruik  van  130,000  gloei- 
lichtkaarsen en  500  P.K. ;  de  inkomsten  zullen  daardoor  stijgen 
tot  f  95,000,  terwijl  de  uitgaven  slechts  weinig  zullen  toenemen. 

De  technische  uitvoering  der  verschillende  werken  liet  niets 
te  wenschen  over :  de  lampen  branden  overal  bijzonder  rustig, 
de  motoren  voldoen  goed,  en  het  nuttig  effect  der  verschillende 
machines  kwam  overeen  met  de  voorwaarden  in  de  contracten 
opgenomen;  het  nuttig  effect  van  den  motor  van  50  P.K.  door 
Siemens  &  Halske  geleverd,  bedraagt  zelfs  91  °/0. 

Zoo  blijkt  dus  het  besluit  indertijd  door  den  gemeenteraad 
van  Triënt  genomen,  in  alle  opzichten  een  wijs  besluit  te  zijn 
geweest. 

Niet  alleen  heeft  de  stadskas  reeds  in  het  eerste  bedrijfsjaar 
eenig  voordeel  uit  het  gemeentelijk  centraalstation  getrokken, 
maar  vooral  den  inwoners  komt  het  ten  goede,  daar  zij  voor 
weinig  geld  het  kunstlicht  bij  uitnemendheid  in  hunne  woningen 
kunnen  toepassen  en  met  goed  gevolg  den  electrischen  stroom 
tot  het  in  beweging  brengen  van  verschillende  werktuigen 
kunnen  aanwenden. 

Vooral  dit  laatste  punt  is  van  niet  gering  belang;  door  gebrek 
aan  goede  waterkrachten  en  door  de  zeer  hooge  prijzen  der  steen- 
kolen was  er  vroeger  in  Triënt  bijna  geen  klein-industrie  te 
vinden.  Nu  echter  voor  weinig  geld  een  geschikte  drijfkracht  is 
te  krijgen,  zullen  verschillende  industrieën,  die  vooral  in  het 
klein  worden  gedreven,  tot  bloei  geraken  en  daardoor  de  welvaart 
van  de  stad  worden  verhoogd. 

Zoo  is  dus  het  centraalstation  voor  electrische  stroomlevering 
te  Triënt  ook  uit  een  sociaal- economisch  oogpunt  van  groot 
belang,  want  terecht  heeft  Reulaux  gezegd :  »Geven  wij  den 
handwerksman  in  zijn  werkplaats  het  arbeidsvermogen  even 
goedkoop  als  het  kapitaal  het  met  de  groote  stoommachines  kan 
koopen,  dan  redden  wij  dezen  stand  niet  alleen  van  den  onder- 
gang, maar  wij  versterken  hem,  waar  hij  nog  strijd  voert,  wij 
roepen  hem  weer  in  het  leven,  waar  hij  reeds  is  verdwenen". 

Botterdam,,  Aug.  1892.  P.  van  Cappelle. 


STATEN-GENER  AAL. 

Onteigening  voor  den  aanleg  van  een  afwateringskanaal  van  's-Herto- 
genbosch  naar  Drongelen.  (N°.  105,  zitting  1891—92). 

Wij  gaven  in  n°.  31  van  «De  Ingenieur»  een  overzicht  van  de  M. 
v,  T.  en  het  V.  V.  betreffende  bovengenoemd  wetsontwerp. 

Thans  een  en  ander  omü*ent  's  Ministers  antwoord. 

Het  vrij  omvangrijke  stuk  is  geplitst  in  de  volgende  onderdeden : 

1°.  Doel  van  het  kanaal. 

2°.  Richting  van  het  kanaal. 

3°.  Dijken.  Proefneming. 

4°.  Bezwaren,  in  de  gemeente  Baardwijk  tegen  het  geprojecteerde 
werk  ingebracht. 

Wij  ontleenen  daaraan  het  volgende : 

Ad.  Ium.  «Wanneer  de  standen  van  de  rivier  de  Maas  te  Crevecoeur 
te  hoog  zijn  geworden  voor  de  uitloozing  van  de  Dieze,  welke  Dommel 
en  Aa  vereenigt,  en  dientengevolge  de  afvoer  langs  de  Dieze  eenigen 
tijd  gesloten  blijft,  dan  heeft  het  door  Dommel  en  Aa  aangevoerde 
water  geen  uitweg  en  wordt  het  inundatiegebied  nabij  's-Hertogenbosch 
met  overstrooming  bedreigd.  Bij  langen  duur  geraakt  dit  onderwater. 

Overstrooming  bij  hooge  winterstanden,  'enkel  als  gevolg  van  de 
gestremde  loozing,  kan  thans  eene  bepaalde  hoogte  niet  overschrijden, 
daar  het  water  zich  kan  ontlasten  door  de  doorlaatbrug  in  den  spoor- 
weg ten  zuiden  van  het  station  's-Hertogenbosch  en  ook  —  wanneer 
de  waterstand  hooger  is  gestegen  dan  5,10  M.  boven  A.P.  —  over  den 
linker  Diezedijk.  Het  water  wordt  dan  over  den  Baardwijkschen  over- 
laat afgevoerd  en  verder  door  het  gebied  van  het  Oude  Maasje  naar 
den  Amer. 

Bij  hooge  zomerstanden  veroorzaakt  de  gestremde  afwatering  eene 
rijzing  op  de  Dieze  en  het  benedendeel  van  Dommel  en  Aa,  afhankelijk 
van  den  duur  der  hooge  Maasstanden.  Voor  afleiding,  als  bij  de  hooge 
winterstanden,  is  dan  geene  gelegenheid,  omdat  zoo  noodig  aan  de 


linker  Diezezijde  wordt  gekeerd,  maar  lang  vóór  dat  aan  deze  keering 
behoefte  zou  bestaan,  worden  de  bekade  hooilanden  langs  Beneden- 
Dommel  en  Beneden-Aa  met  overstrooming  bedreigd.  Reeds  vóór  dat 
het  water  de  hoogte  van  4  M.  boven  A.P.  heeft  bereikt,  moet  daar- 
tegen worden  gewaakt.  Toch  gebeurt  het  meermalen  dat  tegen  het 
stijgende  water  geen  keering  meer  mogelijk  is  en  de  ramp  der  over- 
strooming tijdens  den  hooibouw  plaats  heeft.  Maar  ook  al  kon  dit 
worden  voorkomen  dan  is,  bij  eenigen  duur  der  hooge  waterstanden, 
de  gestremde  uitwatering  voor  de  benedenpolders  in  dien  tijd  van 
het  jaar  zeer  nadeelig. 

Dit  voor  zooveel  betreft  den  bestaanden  toestand. 

Ook  na  de  opening"  van  den  nieuwen  Maasmond  zullen  op  de  Maas 
hooge  zomer-  en  winterstanden  voorkomen,  welke  den  afvoer  langs  de 
Dieze  beletten. 

Daarin  zal  door  het  kanaal  worden  voorzien,  zoodat  in  den  zomer 
het  gevaar  voor  overstrooming  van  de  bovengenoemde  bekade  hooi- 
landen weggenomen  en  in  den  winter  een  regelmatige  afvoer  langs 
het  kanaal  verkregen  wordt,  in  plaats  van  over  den  linker  Diezedijk, 
die  bovendien  na  de  aan  te  brengen  ophooging  —  waarover  hieronder 
nader  —  geene  ontlasting  meer  zal  aanbrengen. 

Als  maximum-afvoer  voor  Dommel  en  Aa  te  zamen  is  aangenomen 
80  M3  per  seconde  en  daarop  is  het  afvoervermogen  van  het  kanaal 
bij  hooge  winterstanden  berekend. 

Ook  de  Broekley  wordt  op  het  kanaal  gebracht;  de  door  dit  stroompje 
afgevoerde  hoeveelheid  water  is  betrekkelijk  zeer  gering  tegenover 
hetgeen  Dommel  en  Aa  aanbrengen. 

Overeenkomstig  letter  c  van  het  eenige  artikel  der  wet  van  26 
Januari  1883  is  het  kanaal  alzoo  voornamelijk  bestemd  voor  ontlasting 
van  het  inundatiegebied  van  Domme]  en  Aa  nabij  's-Hertogenbosch. 
Bij  besloten  loozing  te  Crevecoeur  vormen  deze  riviertjes  één  en  het- 
zelfde gebied,  zoodat  zij  in  den  afvoer  langs  het  kanaal  niet  van 
elkander  zijn  te  scheiden.  Eerst  wanneer  de  uitwatering  te  Crevecoeur 
bij  daling  van  de  Maas  weder  mogelijk  is  geworden,  kan  de  afloop 
van  het  water  uit  het  gemeenschappelijk  gebied  zich  verdeelen,  zoowel 
langs  de  Dieze  naar  de  Maas  bij  Crevecoeur  als  langs  het  afwaterings- 
kanaal naar  de  nieuwe  rivier  bij  Gansoijen. 

Door  dezen  afvoer  in  beide  richtingen,  zoowel  na  hooge  zomer-  als 
winterstanden,  zal  de  verdere  ontlasting  worden  bespoedigd  en  tevens 
de  afstrooming  langs  de  Dieze  verminderen,  vooral  na  hooge  winter- 
standen, wat  in  het  belang  is  van  de  scheepvaart. 

Uit  het  voorgaande  blijkt  reeds  dat,  indien  de  gestelde  vraag:  «of  bij 
het  kanaal  gerekend  is  op  afvoer  van  water",  dat  onder  zekere  om- 
standigheden naar  's-Hertogenbosch  wordt  aangevoerd  door  de  Noord- 
brabantsche  overlaten  en  voornamelijk  door  de  Beersche  Maas",  zoo- 
danig moet  worden  opgevat  dat  het  kanaal  ook  dat  water  zou  moeten 
afleiden,  daarop  ontkennend  moet  worden  geantwoord. 

De  daaraan  verder  vastgeknoopte  vraag,  nopens  de  verwijdering  van 
het  Beersche-Maaswater,  zoolang  de  bovenmond  bij  Grave  niet  is  ge- 
sloten, kan  met  het  volgende  worden  beantwoord,  waarin  tevens  het 
verlangde  overzicht  van  den  waterstaatkundigen  toestand  is  begrepen. 

Vooraf  zij  opgemerkt  dat  het  Beersche-Maaswater,  bij  gewone  wer- 
kingen in  de  polders  beoosten  de  Dieze  blijft  totdat  de  sluizen  het  op 
die  rivier  kunnen  loozen.  Alleen  bij  hevige  of  langdurige  werkingen 
wordt  het  water  door  de  polderoverlaten  op  de  Dieze  en  daarmede 
naar  de  omstreken  van  's-Hertogenbosch  geleid. 

In  dat  geval  zal,  volgens  het  medegedeelde  in  bijlage  II  der  Memorie 
van  Toelichting  bij  het  wetsontwerp  van  25  Februari  1885,  eene  wijzi- 
ging worden  gebracht  in  de  afleiding  van  het  Beersche-Maaswater, 
daar  de  Ihans  bestaande  gelegenheid  tot  o verstorting  van  den  linker 
Diezedijk  en  verderen  afvoer  naar  den  Baardwijkschen  overlaat  door 
de  reeds  boven  vermelde  ophooging  van  dezen  dijk  zal  zijn  benomen, 
zoodat  het  water  zich  voornamelijk  langs  de  Dieze  zal  moeten  ont- 
lasten. Bleef  de  Dieze  onder  die  omstandigheden  in  gemeenschap  met 
het  afwateringskanaal,  dan  zou  het  inundatiegebied  van  Dommel  en 
Aa  worden  bezwaard  en  het  kanaal  niet  aan  zijne  bestemming  beant- 
woorden. Daarom  behoort,  in  verband  met  de  ophooging  van  den 
linker  Diezedijk,  ook  in  de  Dieze  eene  keering  tegen  het  binnendringen 
van  het  Beersche-Maaswater  te  worden  aangebracht.  Deze  kan  gevoeg- 
lijk beneden  de  spoorweghaven  bij  's-Hertogenbosch  worden  geplaatst 
en  moet  ten  behoeve  der  scheepvaart  eene  schutsluis  bevatten,  die 
alleen  in  gebruik  komt  in  hoogst  zeldzame  gevallen  bij  hevige  werking 
van  de  Beersche  Maas,  wanneer  instrooming  naar  de  zijde  van 
's-Hertogenbosch  moet  worden  belet.  Ook  in  geval  van  doorbraken  in 
den  linker  Maasdijk  boven  Crevecoeur  zal  deze  sluis  dezelfde  diensten 
hebben  te  bewijzen. 

Voor  laatstbedoelde  dijkbreuken  is  het  hulpgat  in  den  linkerdijk  der 
nieuwe  rivier  beoosten  den  mond  van  het  afwateringskanaal  nabij 
Gansoijen  bestemd  en  in  verband  daarmede  moet  ook  bij  de  verhoo- 
ging van  den  linker  Diezedijk  op  een  hulpgat  (in  dien  dijk)  boven 
Engelen  worden  gerekend,  vanwaar  de  verdere  afvoer  bewesten  de 
Dieze  door  de  doorlaatbrug  in  den  spoorweg  bij  Vlijmen  en  over  den 
Baardwijkschen  overlaat  naar  de  nieuwe  rivier  zal  plaats  vinden.  De 
bovenvermelde  keering  (schutsluis)  in  de  Dieze,  met  den  spoorweg 
oost-  en  westwaarts,  en  de  rechterdij  k  van  het  afwateringskanaal 
vormen  onder  die  omstandigheden  eene  doorgaande  waterkeering,  welke 
niet  alleen  het  afwateringsgebied  nabij  's-Hertogenbosch,  maar  ook  de  1 
Langstraatsche  buitenpolders  bewesten  het  kanaal  tegen  overstrooming 
beveiligt. 

Tusschen  de  bedoelde  keering  met  sluis  in  de  Dieze  en  het  afwate- 
ringskanaal bestaat  alzoo  slechts  indirect  verband,  daar  die  keering 
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niet  vóór  de  ophooging  van  den  linker  Diezedijk  behoeft  te  worden 
gemaakt.  Voorts  zijn  bij  de  voorziening  in  de  afleiding  van  het  Beersche- 
Maaswater  nog  scheepvaartbelangen  op  de  Dieze  beneden  Engelen  be- 
trokken, waarin  behoort  te  worden  voorzien. 

Door  het  kanaal  van  's-Hertogenbosch  naar  Drongelen  wordt  het 
Dommel-  en  Aa-gebied,  tijdens  waterbezwaar,  losgemaakt  van  loozing 
op  de  Dieze,  die  daardoor  in  het  vervolg  kan  dienen  tot  afvoer  van 
het  Beersche-Maaswater  op  de  Maas  boven  Bokhoven,  zonder  benadee- 
ling van  den  hoogwatertoestand  om  's-Hertogenbosch." 

Ad  2um.  Men  zal  zich  herinneren,  dat  in  het  V.  V.  de  vraag  werd 
gedaan  of,  met  het  oog  op  de  toegezegde  subsidiën  van  provincie  en 
van  het  waterschap  ter  bevordering  der  verbetering  van  den  water- 
staatstoestand in  het  noordoostelijk  deel  van  N.-Brabant,  de  Staat  niet 
gebonden  was  om  het  kanaal  bij  Hedikhuizen  in  de  rivier  te  doen  uitmonden. 

De  Minister  beantwoordt  die  vraag  als  volgt : 

«Inderdaad  werd  in  de  toelichting  en  beantwoording,  betreflende  het 
wetsontwerp,  dat  geleid  heeft  tot  de  wet  van  26  Januari  1883,  gezegd 
en  herhaald  dat  het  afwateringskanaal  zou  loopen  naar  Hedikhuizen. 

Door  echter  het  kanaal  te  doen  uitmonden  op  een  lager  punt  der 
rivier,  wordt  het  wel  is  waar  langer,  maar  wanneer  die  meerdere 
lengte  ongeveer  gelijk  is  aan  den  afstand  van  beide  uitmondingen, 
langs  de  rivier  gemeten,  dan  wordt  —  daar  het  verhang  op  het  kanaal 
kleiner  is  dan  op  de  rivier  —  het  verschil  in  verval  op  die  gelijke 
kanaal-  en  rivierlengte  gewonnen,  en  worden  aan  het  boveneind  van  het 
kanaal  beteekenend  lager  waterstanden  verkregen. 

Met  de  richting  naar  Hedikhuizen  zou  daarom,  bij  hooge  rivier  des 
zomers,  het  nadeel  van  te  hooge  standen  en  van  daaruit  voortvloeiende 
overstrooming  tijdens  den  hooibouw  te  's-Hertogenbosch  niet  zóó  af- 
doende worden  ontgaan,  terwijl  ook  de  winterstanden  aldaar  eene 
grootere  hoogte  zouden  bereiken,  waardoor  een  uitgebreider  gebied  aan 
overstrooming  zou  blijven  onderworpen,  dan  bij  de  thans  voorgestelde 
richting  van  het  afwateringskanaal  het  geval  zal  zijn. 

Maar  behalve  het  principieel  bezwaar  voegt  zich,  bij  de  reeds  ver- 
melde bezwaren  in  de  Memorie  van  Toelichting,  nog  de  bedenking  dat 
een  kanaal  naar  Hedikhuizen  met  de  daarlangs  gevorderde  hooge  dijken 
dwars  in  den  weg  zou  liggen  voor  den  afvoer  van  inundatie-water  bij 
doorbraken  en  mitsdien  in  die  dijken  hulpgaten  zouden  moeten  gemaakt 
worden  om  het  inundatie-water  dwars  over  het  kanaal  af  te  voeren. 
De  ontworpen  richting  is  alzoo,  ook  uit  dit  oogpunt,  verreweg  te  ver- 
kiezen, omdat  deze  eene  doorgaande  stroombaan  vrijlaat  naar  het 
hulpgat  in  den  linkerdij k  der  nieuwe  rivier. 

Bij  overweging  van  een  en  ander  is  het  duidelijk  dat  het  niet 
wenschelijk  ware  om  de  richting  naar  Hedikhuizen,  trots  het  geleerde 
door  het  nader  onderzoek,  aan  te  houden,  te  minder  omdat  de  wet 
niet  eene  bepaalde  richting  voorschrijft. 

De  ondergeteekende  veroorlooft  zich  hierbij  in  herinnering  te  brengen, 
dat,  hoewel  volgens  de  Memorie  van  Toelichting  bij  het  ontwerp  dat 
geleid  heeft  tot  de  wet  van  26  Januari  1883  (Staatsblad  n".  4),  de 
nieuwe  rivier  tusschen  Hagoort  en  Keizersveer  het  Oude  Maasje  zou 
volgen,  de  wet  van  11  December  1885  (Staatsblad  n°.  234)  voor  be- 
doeld riviervak  eene  andere  richting  aanwijst.  Toen,  evenals  nu,  gold 
de  overweging,  dat  eerst  na  de  samenstelling  van  het  voorloopig 
ontwerp,  dat  aan  de  wet  van  26  Januari  1883  ten  grondslag  lag,  de 
noodige  fondsen  beschikbaar  zijn  gekomen  voor  de  uitvoerige  op- 
nemingen tot  vaststelling  van  de  verschillende  onderdeelen.  In  aanmer- 
king nemende  de  zeer  ingewikkelde  vraagstukken,  die  zich  daarbij 
voordoen,  kan  het  niet  verwonderen,  dat  de  meer  uitvoerige  gegevens 
en  nadere  studie  de  wenschelijkheid  van  eenige  wijziging  in  sommige 
onderdeelen  van  het  algemeen  ontwerp  hebben  aangetoond. 

Dat  de  vorm,  waaronder  de  Staten  van  Noordbrabant  en  het  water- 
schap ter  bevordering  der  verbetering  van  den  waterstaatstoestand  in 
het  noordoostelijk  deel  van  N.-Brabant  zich  hebben  verbonden  tot 
het  verleenen  van  bijdragen  aan  het  Rijk,  de  thans  voorgestelde  rich- 
ting voor  het  afwateringsknaal  niet  zoude  toelaten,  wordt,  voor  zooveel 
den  ondergeteekende  bekend  is,  niet  beweerd  en  zoodanige  bewering 
zou  ook  geen  grond  hebben. 

Met  betrekking  tot  het  afwateringskanaal  stelt  het  besluit  der 
Staten  van  Noordbrabant  van  15  Juli  1880,  n°.  6,  gewijzigd  bij  dat 
van  4  Juli  1883,  geene  richting  vast.  Het  besluit  bepaalt  slechts,  dat 
de  plannen  der  werken  sub  3  van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel 
en  Nijverheid  van  7  Januari  1880  —  waartoe  behoort  voorziening  in 
de  uitwatering  der  landen  gelegen  in  het  inundatiegebied  van  de 
Dommel  en  de  Aa  bij  's-Hertogenbosch  —  zullen  worden  vastgesteld 
in  overleg  met  Gedeputeerde  Staten  van  Noordbrabant,  die  belangheb- 
benden vooraf  zullen  hooren. 

In  de  overeenkomst  van  30  Augustus  1883  met  het  waterschap 
wordt  het  afwateringskanaal  eveneens  omschreven  als  «Voorziening  in 
de  uitwatering  der  landen  gelegen  in  het  inundatiegebied  van  de 
Dommel  en  de  Aa  bij  's-Hertogenbosch",  zoodat  de  Staat  ook  door 
die  overeenkomst  niet  gebonden  kan  worden  geacht  aan  eene  bepaalde 
richting  van  het  kanaal. 

Nu  is  het  volkomen  waar,  dat  in  het  Staten-besluit  van  15  Juli  1880 
de  bijdrage  van  één  millioen  gulden  wordt  aangeboden  onder  voor- 
waarde, dat  voor  de  uitvoering  der  in  den  brief  des  Ministers  van  7 
Januari  1880  bedoelde  werken  als  grondslag  zal  worden  aangenomen 
de  Nota  van  den  hoofdingenieur  in  het  6de  district  van  8  Juni  1880, 
terwijl  ook  de  overeenkomst  met  het  waterschap  in  art.  1  naar  die 
Nota  verwijst  voor  nadere  toelichting  van  de  werken,  voor  welker 
aanleg  twee  millioen  gulden  wordt  bijgedragen;  maar  ook  door  die 
Nota  is  de  richting  van  het  kanaal  niet  vastgelegd. 


Immers  in  die  Nota  wordt,  nadat  eene  splitsing  van  de  uit  te  voeren 
werken  in  drie  onderdeelen  is  vooropgezet,  namelijk : 
1°.  heropening  van  het  Oude  Maasje; 
2°.  achtereenvolgende  opheffing  der  overlaten ; 
3°.  voorziening  in  de  uitwatering  der  landen : 

a.  van  de  lage  polders  op  de  Donge  uitwaterende; 

b.  langs  het  Oude  Maasje; 

c.  gelegen  in  het  inundatiegebied  van  de  Dommel  en  de  Aa  bij 
's-Hertogenbosch, 

tot  nadere  toelichting  van  de  werken  sub  3,  het  volgende  mede- 
gedeeld : 

De  voorziening  in  de  afwatering  der  hierboven  sub  3  genoemde 
landstreken  is,  heeft  men  eenmaal  de  uitvoering  van  het  geheele  werk 
in  beginsel  aangenomen,  het  onderwerp  van  bijzonder  overleg  tusschen 
de  Regeering  en  Gedeputeerde  Staten.  De  verschillende  belanghebbenden 
worden  dan  gehoord  over  elk  ontwerp  waarbij  zij  betrokken  zijn,  terwijl 
voor  het  oogenblik  het  opmaken  van  uitgewerkte  plans  voor  deze  verschil- 
lende afwateringen  eu  het  noodige  overleg,  veel  tijd  vorderende,  het 
vaststellen  der  hoofdzaak  noodeloos  zou  vertragen. 

«Groote  bezwaren,  veel  minder  onoverkomelijke  beletselen,  zijn  hierbij 
te  verwachten,  zooals  duidelijk  blijkt  wanneer  men  de  uit  te  voeren 
voorzieningen  in  de  hoofdtrekken  aanduidt. 

»Voor  de  landen,  die  thans  op  het  oude  Maasje  afwateren,  enz. 

»Voor  de  afwatering  van  de  Dommel  met  de  Aa  en  de  meeste 
polders  bewesten  de  Dieze  is  een  afwateringskanaal  te  graven  naar 
Hedikhuizen  ten  einde  den  toevoer  van  water  onafhankelijk  te  maken 
van  de  scheepvaartbelangen  van  's-Hertogenbosch  met  de  Zuid- Willems- 
vaart en  Dieze." 

Uit  het  bovenstaande  blijkt  duidelijk  de  bedoeling  van  de  Nota  om 
zich  voor  de  sub  3  genoemde  voorzieningen  in  de  uitwatering  nog  niet 
aan  bepaalde  plannen  te  binden,  maar  eerst  na  nader  overleg  met 
belanghebbenden  vast  te  stellen  hoe  de  uitwatering  het  best  kan 
worden  bevorderd.  Dit  overleg  heeft  voor  de  uitwatering  der  landen 
in  het  inundatiegebied  van  Dommel  en  Aa,  geleid  tot  het  ontworpen 
kanaal  van  's-Hertogenbosch  naar  Drongelen. 

De  Gedeputeerde  Staten  van  Noord-Brabant  zijn  over  dit  ontwerp 
gehoord,  met  verzoek  ook  het  waterschap  in  de  gelegenheid  te  stellen 
zijne  bezwaren  daartegen  in  te  brengen.  Ged.  Staten,  die  zelf  geene  aan- 
merkingen op  het  ontwerp  hebben  gemaakt,  deelden  mede,  dat  ook 
bij  het  waterschap  de  aangenomen  kanaalrichting  algemeen  instemming 
vond.  De  bedenkingen,  overigens  door  het  waterschap  gemaakt,  bleken 
eensdeels  ongegrond,  terwijl  daaraan  anderdeels  werd  tegemoet  geko- 
men, zoodat  dan  ook  van  die  zijde  bij  de  ter  visie  legging  van  de 
onteigeningsbescheiden  geen  bezwaren  meer  zijn  ingebracht.  Derhalve 
is  er  geen  aanleiding  aan  de  Staten  van  N.-Brabant  en  het  bestuur 
van  het  waterschap  nadere  besluiten  te  vragen,  betreffende  de  bedoe- 
ling der  bijdragen  aan  het  Rijk." 

Het  komt  ons  voor  dat  de  Minister  het  bezwaar  hiermede  heeft 
geëcarteerd. 

De  Memorie  zegt  omtrent  de  richting  van  het  kanaal  nog  het 
volgende : 

«Omtrent  de  afwateringsbelangen  der  polders  bewesten  de  Dieze 
wordt  in  de  Memorie  van  Toelichting  reeds  opgemerkt  dat  deze  niet 
worden  geschaad,  en  dit  is  ook  werkelijk  het  geval. 

Het  kanaal  zal  aan  de  afwatering  van  het  zuidelijk  aangrenzend 
terrein,  tusschen  's-Hertogenbosch  en  de  plaats  der  zomerkade  van  den 
Baardwijkschen  overlaat,  bevorderlijk  zijn. 

Het  waterschap  «de  Algemeene  omkading»  zal  rechtstreeks  de  voor- 
deelen  genieten  der  afwatering  van  het  Hedikhuizensche  Maasje  op  de 
verlaagde  Maasstanden,  zonder  daarin  te  worden  belemmerd  door  het 
water,  dat  een  kanaal  naar  Hedikhuizen  daarheen  zou  brengen. 

De  ten  zuiden  van  de  Algemeene  omkading  gelegen  polders  deelen 
daarin  indirect,  daar  het  zomerpeil  van  de  Dieze,  waarop  zij  uitwa- 
teren,  in  het  voorjaar  eerder  dan  thans  zal  worden  bereikt  en  de 
Diezestanden  boven  dat  peil  minder  hoog  zullen  worden.  En  bovendien 
zullen  deze  polders  niet  meer  bezwaard  worden  met  het  water  van  het 
bovenbedoeld  ten  zuiden  langs  het  kanaal  aangrenzend  terrein. 

De  afwateringsbelangen  van  de  polders  bewesten  de  Dieze  worden 
alzoo  door  de  wijziging  der  richting  van  het  kanaal  bevorderd." 

En  nu  de  kostenquaestie.  De  richting  naar  Gansoijen  is  duurder  dan 
die  naar  Hedikhuizen,  en  nu  werd  in  het  V.  V.  gevraagd  of  door  die 
meerdere  uitgaven  niet  geschonden  werd  het  in  de  M.  v.  T.  tot  het 
wetsontwerp  van  27  Mei  1881  op  den  voorgrond  gesteld  beginsel,  dat 
de  bijdragen  van  de  provincie  en  van  het  waterschap  te  zamen  be- 
hoorden te  dekken  de  kosten  der  verschillende  werken,  dienende  tot 
herstel  van  afwateringen,  gemeenschapsmiddelen  enz.  Die  vraag  beant- 
woordt de  Minister  op  de  volgende  wijze : 

»De  kosten  van  dit  kanaal  zijn  geraamd  op  ongeveer  f  1,300,000, 
het  dubbele  van  het  bedrag,  waarop  indertijd  het  kanaal  naar  Hedik- 
huizen was  begroot. 

Het  hierbij  ter  sprake  gebracht  beginsel  uit  de  Memorie  van  Toe- 
lichting tot  het  wetsontwerp  van  27  Mei  1881,  betreffende  de  bijdragen 
van  de  provincie  en  van  het  waterschap,  is  uit  den  aard  der  zaak  niet 
letterlijk  op  te  vatten.  Bedoeld  werd  in  groote  trekken  de  grondslagen, 
waarop  het  voorstel  berustte,  in  het  licht  te  stellen.  Latere  ramingen 
kunnen  op  het  bedrag  der  bijdragen  geen  invloed  uitoefenen,  evenmin 
den  Staat  ontheffen  van  zijne  tegenover  de  provincie  en  het  waterschap 
aangegane  verplichting  om  de  verlegging  van  den  Maasmond,  met  alle 
daarmede  in  verband  staande  werken,  behoorlijk  tot  stand  te  brengen. 

Eene  opgave  van  de  kosten  der  reeds  uitgevoerde  of  onderhanden 
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genomen  werken,  met  eene  raming  van  hetgeen  voor  de  nog  uit  te 
voeren  werken  is  te  besteden,  wordt  als  Bijlage  (1)  hierbij  overgelegd. 
Door  het  opmaken  van  deze  raming  heeft  de  inzending  dezer  Memorie 
eenige  vertraging  ondergaan. 

Uit  de  Bijlage  blijkt  dat  een  bedrag  van  f  12,566,725  is  verwerkt  of 
aanbesteed  en  dat  voor  de  voltooiing  van  het  geheele  werk  nog  eene 
uitgave  van  f  6,991,669  zal  worden  gevorderd,  behalve  hetgeen  voorde 
bemaling  van  Bleek-  en  Oostkil,  bekading  en  bemaling  van  Donge- 
polders,  werken  in  verband  met  den  Bokhovenschen  overlaat  en  over- 
brugging der  nieuwe  rivier  nabij  Heusden,  mocht  noodig  zijn/' 

Ad  3um.  De  Memorie  geeft  hier  vooreerst  eene  beschrijving  der 
inrichting  van  het  kanaal : 

»De  nieuwe  60  M.  wijde  doorlaatbrug  in  den  spoorweg  naar  Boxtel 
bezuiden  het  station  's-Hertogenbosch  vormt  den  bovenmond  van  het 
kanaal.  De  bodem  in  die  brug  ligt  ter  hoogte  van  2.20  M.  boven  A.P., 
overeenkomende  met  het  gewone  zomerpeil  van  de  Dieze  te  's-Her- 
togenbosch. 

Bij  hoogere  standen  dan  2.20  M.  boven  A.P.  komt  derhalve  het 
kanaal  in  werking,  terwijl  het  behoud  van  het  minimum-peil  voor  de 
scheepvaart  op  de  Dieze  onafhankelijk  blijft  van  het  kanaal. 

Aan  de  uitmonding  in  de  nieuwe  rivier  wordt  de  afvoer  door  eene 
sluis  zoodanig  geregeld  dat  ook  bij  maximum-afvoer  geene  te  groote 
snelheid  op  het  kanaal  wordt  toegelaten. 

De  Broekley  wordt  op  het  kanaal  gebracht  met  eene  sluis  in  den 
linkerdijk,  waarin  tevens  eenige  duikers  zullen  worden  gelegd  ten 
behoeve  van  de  afwatering  van  het  ten  zuiden  langs  het  kanaal  gele- 
gen terrein. 

Zooals  reeds  volgt  uit  het  boven  gegeven  overzicht  van  den  water- 
staatstoestand, moeten  de  kanaaldijken,  ook  in  het  gebied  van  den  Baard- 
Baardwijkschen  overlaat,  eene  waterkeerende  hoogte  verkrijgen  tegen 
overstroomingen  bij  doorbraken  in  den  linker  Maasdijk. 

De  hoogte  der  dijken  tusschen  den  Baardwijkschen  overlaat  en 
Gansoijen  en  ook  op  het  overig  gedeelte  van  het  kanaal  is  zoo  hoog 
bepaald,  dat  men  te  allen  tijde  zeker  is  dat  het  Dommel-  en  Aawater 
binnen  de  dijken  besloten  blijft;  voorts  wordt  die  hoogte  bepaald  door 
de  omstandigheid,  «dat  de  dijken  tot  grondberging  uit  het  kanaal 
dienen.» 

De  vraag,  omtrent  de  proefnemingen  (zie  «De  Ingenieur»  blz.  326, 
2de  en  3de  alinea),  vindt  het  volgende  antwoord : 

«De  proefnemingen,  met  betrekking  tot  de  bepaling  van  den  toe- 
komstigen  waterstand  te  Keizersveer,  zijn  nog  niet  verricht.  Hoewel 
de  nieuwe  rivier  vóór  den  afgeloopen  winter  beneden  Hagoort  werd 
geopend  en  daarmede  de  proeve  mogelijk  werd,  heeft  de  gelegenheid 
daartoe  ontbroken,  daar  de  Baardwijksche  overlaat  niet  in  genoegzame 
mate  heeft  gewerkt.  Die  proefnemingen  blijven  echter  mogelijk,  daar 
een  gedeelte  van  het  kanaal  benoorden  Baardwijk  onuitgevoerd  moet 
blijven,  totdat  de  Baardwijksche  overlaat  niet  meer  voor  de  gewone 
werkingen  kan  dienen  en  als  zoodanig  zal  hebben  opgehouden  te 
bestaan. 

Evenwel  kan  het  vaststellen  van  de  plannen  omtrent  de  bemaling 
van  de  Noorder-  en  Zuiderafwateringskanalen-  niet  langer  van  die 
proefnemingen  afhankelijk  worden  gesteld.  Met  de  oprichting  van  een 
stoomgemaal  nabij  de  uitwateringssluis  van  het  Noorderkanaal  te 
Keizersveer,  waarvoor  onder  hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  voor 
het  dienstjaar  1892  f  50,000  is  uitgetrokken,  zal  dan  ook  weldra  wor- 
den aangevangen,  terwijl  eene  beslissing  omtrent  het  stoomgemaal  voor 
het  Zuiderkanaal  zal  worden  genomen,  zoodra  de  aanhangige  onder- 
handelingen omtrent  afwatering  en  scheepvaart  bezuiden  de  nieuwe 
riviermonding  zijn  afgeloopen.  Ondergeteekende  veroorlooft  zich  echter 
hierbij  op  te  merken,  dat  de  bemaling  met  het  onderwerpelijke  kanaal 
in  geen  verband  staat.» 

Eindelijk  de  irrigatie-  en  afwateringquaestie,  in  verband  met  de 
gewijzigde  kanaalrichting: 

«In  de  zoogenaamde  irrigatie  der  polderlanden  bewesten  de  Dieze 
zal  worden  voorzien  door  eene  inlaatsluis  in  den  Maasdijk  boven  Bok- 
hoven, die  voor  rekening  van  het  Rijk  zal  worden  gebouwd,  als  zijnde 
niet  bedoeld  onder  de  werken  overgelaten  aan  en  te  kwijten  door  het 
waterschap  uit  het  bedrag  van  f  300,000,  aangewezen  in  art.  2,  sub  a, 
der  overeenkomst  met  het  waterschap. 

Door  het  kanaal  wordt  tusschen  's-Hertogenbosch  en  Baardwijk 
slechts  aan  eene  zijde  de  afwatering  der  landen  afgesneden  en  zooals 
reeds  gezegd,  zullen  daarvoor  duikers  in  den  zuiderdijk  van  het  kanaal 
worden  gebouwd.  Beneden  Baardwijk  worden  door  parallelslooten  de 
afgesneden  afwateringen  hersteld. 

Zooals  de  slotvolzin  der  Memorie  van  Toelichting  te  recht  wordt 
opgevat,  zullen  evenbedoelde  duikers  door  het  Rijk  worden  bekostigd 
en  niet  worden  uitgevoerd  door  en  op  kosten  van  het  waterschap  uit 
de  voornoemde  som  van  f  300,000.» 

Ad  4um.  Waarom  eindelijk  kan  aan  een  paar  bezwaren,  in  de  ge- 
meente Baardwijk  geopperd,  niet  worden  tegemoet  gekomen  ? 

»1°.  Tegen  eene  verlegging  van  het  kanaal  in  de  richting  van 
's-Gravenmoer  bestaat  het  overwegend  bezwaar  dat  het  Dongegebied 
daardoor  zou  worden  benadeeld,  daargelaten  nog  dat  de  kosten  belang- 
rijk hooger  zouden  worden. 

Evenmin  kan  worden  voldaan  aan  het  verzoek  om  het  kanaal  van 
uit  den  Baardwijkschen  overlaat  rechtuit  noordwaarts  naar  Doeveren 
te  brengen,  omdat  alsdan  aan  het  inundatiewater  bij  doorbraken  de 
uitweg  wordt  benomen. 


(1)  "Wij  laten  die  Bijlage  met  het  oog  op  de  ruimte  achterwege. 


Volgens  de  ontworpen  kanaalrichting  wordt  in  de  buitenpolders  van 
Baardwijk  en  van  Waalwijk  door  parallelslooten  in  de  afwatering 
voorzien. 

De  verbrokkeling  van  perceelen  is  niet  zoo  belangrijk  als  wel  wordt 
vermeend  en  is  trouwens  met  het  oog  op  het  bovenstaande  niet  te 
ontgaan. 

2°.  De  Langstraatsche  polders  worden  bevloeid  uit  het  kanaal  ten 
zuiden  van  den  linkerbandijk,  dat  hiertoe  zooveel  noodig  wordt  opge- 
zet. Bevloeiing  dier  polders  uit  het  onderwerpelijke  kanaal  is  mitsdien 
niet  noodig."  Th.  S. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

De  benuttiging  van  de  waterkracht  der  Rhöne. 

Volgens  eene  mededeeling  in  de  «Electricien»  heeft  Turrettini, 
directeur  der  gemeentewerken  van  Genève,  aan  den  Raad  dier  stad  een 
volledig  uitgewerkt  ontwerp  voor  nieuwe  grootsche  hydraulische  en 
electrotechnische  werken  te  Chèvres  aan  de  Rhóne,  eenige  kilometers 
benedenwaarts  van  Genève,  ingezonden.  Volgens  dit  project  zal  een  groote 
stuw  van  76  M.  nuttige  breedte,  gevormd  uit  sluizen  van  3  M.  opening, 
dwars  door  de  rivier  gebouwd  worden.  Het  turbinehuis,  dat  aan  den 
linkeroever  ontworpen  is,  zal  met  15  turbines,  elk  van  800  H.P.,  voor- 
zien kunnen  worden,  zoodat  in  het  geheel  over  12,000  effectieve  H.P. 
beschikt  zal  kunnen  worden. 

De  krachtoverbrenging  zal  gebeuren  door  middel  van  electriciteit. 
Voor  de  turbineconstructie  heeft  de  ontwerper  zich  gewend  tot  de 
firma's  Escher,  Wyss  &  Co.  te  Zürich  en  Faesch  &  Piccard  te  Genève 
en  worden  aan  de  door  de  laatstgenoemde  firma  voorgestelde  con- 
structiën,  de  voorkeur  gegeven. 

Voor  de  electrische  inrichting  zijn  van  de  «Genfer  Gesellschaft  für 
elektrische  Industrie»,  van  de  «Werkstatten  in  Oerlikon»  en  van  de 
firma  Brown  &  Roveri  in  Baden  ontwerpen  gevraagd.  Evenals  bij  den 
hydraulischen  aanleg  zal  ook  bij  dit  werk  de  uitvoering  bij  gedeelten 
plaats  hebben.  Voor  de  eerste  periode  zal  een  som  van  ongeveer  3 
millioen  fr.  noodig  zijn,  terwijl  de  kosten  voor  de  geheele  uitvoering 
ongeveer  5,600,000  franken  zullen  bedragen. 

Behalve  de  fundeering  van  het  turbinehuis  zullen  nog  vele  andere 
werken  reeds  in  het  begin  geheel  gereed  worden  gemaakt.  Wat  het 
turbinehuis  zelf  betreft,  stelt  Turrettini  voor  het  voorloopig  voor 
plaats  van  5  turbines  in  te  richten  en  later  naar  de  behoefte  te  ver- 
grooten  en  aanvankelijk  slechts  3  turbines  op  te  stellen'.  Tot  dekking 
der  mogelijke  verliezen  in  de  eerste  jaren  der  exploitatie  zouden  de 
netto-opbrengsten  van  de  bestaande  inrichting  te  Coulouvrenière  als- 
mede de  winst  op  het  budget  van  1892  als  reservefonds  bewaard 
worden.  In  het  jaar  1901  zou  de  onderneming  waarschijnlijk  zich  zelve 
kunnen  bedruipen  en  zal  men  dit  bereikt  hebben  zonder  het  budget 
der  gemeente  bezwaard  te  hebben.  Het  gezamenlijk  kapitaal,  dat  voor 
de  benuttiging  der  waterkracht  van  de  Rhóne  aangewend  wordt,  zal 
met  inbegrip  der  kosten  van  de  vroegere  werken,  de  som  van  10  mil- 
lioen franken  niet  loverschrijden.  Maar  zelfs  dan  ook  zal  met  inbegrip 
van  de  rente  en  amortisatie,  een  jaarlijksche  winst  van  150,000  fr. 
voor  de  belastingplichtigen  verkregen  zijn. 

Bij  de  indiening  van  het  ontwerp  verzocht  Turrettini  den  Raad  om 
het  zoo  spoedig  mogelijk  aan  een  nauwgezet  onderzoek  te  onderwerpen, 
opdat  eventueel  met  de  werkzaamheden  nog  in  de  herfst  zou  kunnen 
worden  aangevangen,  want  de  uitvoering  der  hydraulische  werken 
zouden  niet  minder  dan  3  jaren  vereischen. 

Er  is  dan  ook  reeds  eene  commissie  ter  bestudeering  van  het  ont- 
werp benoemd,  die  het  waarschijnlijk  zonder  groote  wijzigingen  zal 
goedkeuren. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 
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Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 
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tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 
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45.36 
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Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Den  16den  October  was  het  25  jaar  geleden  dat  Prof.  Dr.  C.  H.  C. 
Grinwis  het  hoogleeraarsambt  aan  de  Utrechtsche  Universiteit  aan- 
vaardde, nadat  hij  van  1861  af  eerst  als  leeraar  in  de  wiskunde  aan 
de  voormalige  Koninklijke  Academie  ter  opleiding  van  burgerlijke 
ingenieurs  en  O.-I.  ambtenaren  en  daarna  als  hoogleeraar  in  de  toege- 
paste natuurkunde  aan  de  Polytechnische  School  was  verbonden 
geweest. 

Vele  ingenieurs  zullen  zich  zeker  prof.  Grinwis  uit  Delft  herinneren, 
alsook  dat  zijn  vertrek  naar  Utrecht  indertijd  voor  de  Polytechnische 
School  een  groot  verlies  werd  geacht,  wegens  zijn  degelijk  onderwijs 
en  de  verdienstelijke  wijze  waarop  hij  het  nieuwe  leervak  aan  deze 
inrichting  had  ingeleid. 

Niet  alleen  van  zijne  ambtgenooten,  ook  van  zijne  tegenwoordige  en 
vroegere  leerlingen,  ontving  de  heer  Grinwis  vele  bewijzen  van  hoog- 
achting en  genegenheid.  [Bij  monde  van  Prof.  Dr.  C.  A.  Scheltema  uit 
Delft  werd  hem  namens  zijne  leerlingen  en  vrienden,  die  in  grooten 
getale  waren  overgekomen,  een  fraaie  eikenhouten  boekenkast  aan- 
geboden. 

De  heer  A.  Rutten  te  Maastricht,  heeft  rnet  gunstig  gevolg  het 
examen  als  electro-technisch  ingenieur  aan  de  universiteit  te  Luik  af- 
gelegd.  

Aan  de  Polytechnische  School  te  Delft  zijn  tot  heden  voor  den  cursus 
1892 — 93  ingeschreven  252  studenten,  waaronder  87  nieuw  ingeschre- 
venen ;  1 72  der  ingeschrevenen  studeeren  voor  de  verschillende  ingenieurs- 
studiën, 31  voor  technoloog  eu  49  zijn  zoogenaamde  toehoorders,  die 
slechts  voor  het  volgen  van  enkele  lessen  zijn  ingeschreven. 


De  indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

In  de  R.  K.  Kiesvereeniging  «Recht  en  Orde»  te  Rotterdam  hield 
Woensdag  j.1.  de  heer  J.  F.  H.  Bekhuis,  lid  der  Prov.  Staten  van 
Friesland  en  lid  van  de  onlangs  benoemde  Zuiderzee-commissie,  een 
voordracht  over  de  indijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee.  Spreker 
toonde  te  zijn  een  groot  voorstander  voor  de  uitvoering  van  de  plannen 
der  Zuiderzee-vereeniging,  en  ofschoon  een  tegenstander  van  verruiming 
der  staatsalmacht,  meende  hij  echter  dat  in  dit  geval  de  Staat  begin- 
nen moet  met  het  aanleggen  van  den  afsluitdijk,  terwijl  aan  enkele 
maatschappijen  de  inpoldering  en  uitgifte  van  grond  tegen  zekere 
voorwaarden  zou  kunnen  worden  opgedragen. 

De  kiesvereeniging  «Burgerplicht»  te  Hoorn  heeft  een  adres,  voorzien 
van  1631  handteekeningen,  verzonden  aan  den  Minister  van  Water- 
staat, waarin  op  genoemde  indijking  wordt  aangedrongen. 


De  nieuwe  sluis  te  Goes. 

Door  het  bezoek  van  de  leden  van  den  gemeenteraad  aan  het  Sas, 
waarvan  wij  in  het  vorig  nummer  melding  maakten,  is  bij  hen  elke 
twijfel  aan  de  soliditeit  der  sluis  opgeheven.  De  geringe  afwijking  der 
vleugelmuren  van  de  hoofden  is  het  gevolg  van  eenige  zetting,  doch 
daar  de  muren  in  volkomen  loodrechten  stand  gebleven  zijn  en  op 
afzonderlijke  betonfundeeringen,  geheel  gescheiden  van  de  hoofden  zijn 
opgetrokken,  behoeven  deze  afwijkingen  niet  de  minste  ongerustheid 
te  verwekken.  Ook  de  kleine  scheuren  in  de  kolkmuurtjes  zijn  van 
geen  beteekenis. 

Na  afloop  van  de  bezichtiging  gevoelde  zich  de  heer  B.  van  Asperen 
Vervenne,  als  oudste  lid  van  den  raad  gedrongen  —  en  hij  was  de 
tolk  van  alle  leden  —  om  den  heer  Lambrechtsen,  met  de  dankbetui- 
ging voor  de  verleende  inlichting,  de  verzekering  te  geven  van  het 
vertrouwen  van  den  Raad  en  daarbij  de  verklaring  te  voegen,  dat  de 
Raad  overtuigd  was,  dat  het  werk  aan  geene  betere  leiding  dan  die 
van  den  heer  Lambrechtsen  kon  worden  toevertrouwd,  en  men  met 
volle  gerustheid  de  geheele  voltooiing  van  dit  kostbare  werk  kon 
afwachten. 

De  heer  Lambrechtsen  bedankte  voor  deze  ongedwongen  betuiging 
van  den  gemeenteraad,  en  verzocht,  dat  als  weder  onrustbarende  ge- 
ruchten den  leden  mochten  ter  oore  komen,  dan  in  persoon,  zooals 
thans  is  geschied,  —  waarvoor  hij  zeer  erkentelijk  was  —  een  onder- 


zoek te  komen  instellen.  Zoolang  de  bouw  nog  onderhanden  is,  moet, 
vooral  bij  de  kwade  gesteldheid  van  den  bodem,  elke  oordeelvelling 
voorbarig  heeten.  Eerst  als  het  gebouw  voltooid,  goedgekeurd  en  aan 
het  gemeentebestuur  afgeleverd  is,  en  de  onderhoudstermijn  is  verstre- 
ken, kan  met  zekerheid  een  oordeel  worden  uitgesproken. 

Aanvaring  van  de  brug  over  het  Noordzee-kanaal  bij  Velsen. 

In  den  nacht  van  Zondag  op  Maandag  jl.  is  door  het  stoomschip 
«European»  komende  van  Huil,  de  groote  brug  over  het  Noordzee- 
kanaal bij  Velsen  aangevaren.  Door  welke  oorzaak  dan  ook,  waande 
men  de  brug  geopend  en  voer  het  schip  —  gelukkig  niet  met  vollen 
stoom  —  tegen  de  gesloten  brug  op. 

Zoowel  aan  de  zijde  naar  Beverwijk  als  naar  Velsen  werden  de  slui- 
tingen verbroken,  een  der  opzettoestellen  weggeslagen  en  verscheidene 
ijzeren  dwarsliggers  van  de  brug  afgeknapt.  De  pijler  bleef  echter 
gespaard. 

Den  volgenden  morgen  slaagde  men  er  met  veel  moeite  in  de  brug 
te  sluiten,  die  toen  met  dommekrachten  aan  de  zijde,  waar  het  opzet- 
toestel  verloren  ging,  werd  gesteund. 

De  Amsterdamsche  tramquaestie. 

Zooals  onze  lezers  zich  zullen  herinneren  besloot  de  Gemeenteraad 
van  Amsterdam  in  Maart  1891,  overeenkomstig  eene  voordracht  van 
Burg.  en  Weths.  te  verklaren,  dat  het  gemeentebelang  de  totstandko- 
ming medebracht  van  eenige  tramlijnen,  buiten  het  rayon  der  aan 
de  Amst.  Omnibusmaatschappij  geconcessioneerde  wegen.  Aan  het  Dag. 
Bestuur  werd  opgedragen  in  verband  met  dit  besluit  een  cahier  de 
charge  op  te  maken,  waarop  door  gegadigden  zou  kunnen  worden 
ingeschreven.  Een  voorstel  om  ten  opzichte  der  bedoelde  lijnen  eene 
proeve  met  gemeente-exploitatie  te  nemen,  werd  met  eene  geringe 
meerderheid  verworpen.  De  heer  Dijkmans  kon  zich  bij  deze  beslis- 
sing niet  neerleggen  en  diende  16  Augustus  1892  een  voorstel  bij  den 
Raad  in  om  toch  eene  proeve  met  gemeente-exploitatie  te  nemen,  met 
aanwending  van  electriciteit  als  beweegkracht. 

In  de  zitting  van  den  18en  dezer  werd  echter  dit  voorstel  met  14 
tegen  21  stemmen  verworpen,  en  zal  nu  het  voorstel  van  Burg.  en 
Weths.  tot  vaststelling  van  het  «Cahier  de  charge»  na  de  gemeente- 
begrooting  in  behandeling  worden  genomen. 


De  bouwkunst  in  de  laatste  40  jaren. 

Op  den  14en  October  jl.  herdacht  de  afdeeling  Amsterdam  van  de 
Maatschappij  tot  Bevordering  der  Bonwkunst  haar  40-jarig  bestaan,  en 
hield  de  voorzitter  der  Maatschappij,  de  heer  Muijsken,  bij  die  gelegen- 
heid een  zeer  boeiende  voordracht  over  de  bouwkunst  der  laatste  40 
jaren  en  dus  sedert  de  oprichting  der  afdeeling. 

Spreker  begon  met  er  op  te  wijzen  dat  het  tijdperk  van  1852  tot 
heden  er  een  is  geweest  van  krachtige  werkzaamheid  en  van  vooruit- 
gang. Aan  de  ontwikkeling  der  bouwkunst  in  die  periode  heeft  in 
genoemd  jaar  de  wereldtentoonstelling  te  Londen  wel  den  eersten 
stoot  gegeven. 

De  meesten  onzer  hebben  dat  tijdvak  practisch  niet  mede  doorleefd. 

Uit  den  tijd  die  er  aan  voorafgaat  stipte  hij  kortelijk  aan:  In  het 
begin  dezer  eeuw  werd  onze  bouwkunst  beheerscht  door  die  der  antieke, 
maar  die  stijlen  werden  behandeld  met  een  zeker  dilettantisme,  met 
pogingen  om  ze  zoogenaamd  te  verbeteren,  waardoor  die  stijlvervor- 
mingen en  vermengingen  in  de  wereld  kwamen,  die  thans  onze  aan- 
dacht niet  meer  trekken.  De  historische  kunstvorm  werd  verwaarloosd ; 
de  renaissance  miskend.  Eene  menigte  oude  bouwwerken  werden  opge- 
ruimd, die  wij  nu  betreuren;  om  slechts  te  herinneren  aan  ïoovele 
poorten  onzer  steden.  Daarmede  in  verband,  kwijnde  het  ambacht  en 
was  men  zeldzaam  zorgeloos  in  de  keuze  van  het  bouwmateriaal.  De 
pleisterbouw  heerschte  bij  alle  monumentalen  bouw,  houten  frontons 
werden  door  zware  kolommen  getorst,  zware  steenen  muren  door  houten 
getimmerten  bekroond.  Er  werd  getimmerd,  maar  niet  gebouwd.  Eerst 
later  verzoende  men  zich  met  den  baksteenbouw;  het  gietijzer  wordt 
gebruikt,  maar  het  smeedijzer  wordt  nog  niet  aangekeken.  Zink  bezigt 
men,  maar  zonder  het  materiaal  te  kennen.  Het  onderwijs  was  er  niet 
of  gebrekkig;  met  de  leermiddelen  was  het  treurig  gesteld.  Middelen 
tot  kennisneming  van  de  kunstmonumenten  ontbraken ;  thans  hebben 
wij  de  photographie  tot  onzen  dienst. 

Reizen  en  reisschetsen  waren  destijds  het  eenige  middel  tot  verwer- 
wing  van  kennis;  evenwel  een  middel  waarvan  de  spreker  de  waarde 
op  zichzelf  erkent. 

De  architecten  in  dienst  der  gemeente  waren  ambtenaren  en  bureau- 
craten. 

Ter  ontwikkeling  van  de  particuliere  architecten  ontbrak  de  zoo 
noodige  bouwlust. 

Alvorens  over  te  gaan  tot  het  tijdvak  van  1852  tot  onze  dagen, 
hetwelk  hij  wenscht  afgedeeld  te  zien  in  een  periode  vóór,  en  eene 
na  1870,  —  voerde  de  spreker,  met  behulp  van  photographische 
afbeeldingen,  zijne  hoorders  een  aantal  bouwwerken  uit  de  eerste  jaren 
onzer  eeuw,  en  in  verschillende  landen  voor  oogen.  Als  bouwwerken 
van  die  soort  in  ons  land  wees  hij  op  de  paleizen  te  's-Gravenhage 
(namelijk  de  uitbreiding  daarvan  in  1835)  en  te  Soestdijk;  de  beurs 
te  Amsterdam,  de  Teekenacademie  te  's-Gravenhage  en  de  raadhuizen 
te  Rotterdam,  te  Utrecht  en  te  Dordrecht. 

Van  1852  tot  1870  nam  de  periode  van  verhoogde  werkzaamheid 
een  aanvang;  er  ontstond  bouwlust,  in  de  steden  met  de  daaraan 
gepaard  gaande  bouwspeculatie  —  in  de  dorpen  en  ten  platteland  e 
(kasteelen  en  villa's). 
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Van  dien  tijd  ook  dagteekenen  de  uitbreiding  onzer  groote  steden, 
welke  ons  die  stadskwartieren  met  hun  eigenaardige  physionomie  hebben 
geschonken.  De  speculatiebouw  leidde  tot  een  artistiek  proletariaat, 
maar  ook  tot  een  vlucht  in  de  kunstnijverheid.  Daarnevens  valt  te 
letten  op  den  stoot  aan  de  bouwkunst  gegeven  door  de  katholieke 
kerk,  die  in  haar  —  in  den  gunstigen  zin  —  een  geschikt  agitatie- 
middel zag.  De  kerkelijke  kunst  kwam  daardoor  opnieuw  tot  ontwik- 
keling. Op  de  keuze  van  het  bouwmateriaal  wordt  meer  gelet.  Het 
pleister  gaat  verdwijnen  voor  bergsteen  en  terracotta.  Het  ijzer  begint 
op  den  voorgrond  te  treden.  De  invloed  van  de  architecten  op  de 
kunstnijverheid  —  nog  wel  eens  gelaakt  —  leidde  tot  een  betere  waar- 
deering van  de  artistieke  eischen  van  het  binnenhuis.  Maar  ook  de 
wetenschappelijke  bouwkunst  ontwikkelt  zich;  met  haar  de  wetenschap 
der  constructie.  Meer  en  meer  komen  er  wetenschappelijk  gevormde 
architecten,  waaraan  voor  geen  gering  deel  de  groote  vlucht  der  bouw- 
kunst in  de  groote  steden  te  danken  is.  Ook  uit  dit  tijdperk  noemt 
de  spreker  een  aantal  gebouwen:  zoo  de  groote  opera  te  Parijs, 
het  Palais  de  Justice,  het  Tribunal  de  Commerce,  de  Halles  Cen- 
trales, en  onder  de  kerken,  de  Sainte  Trinité,  de  Sainte  Ambroise, 
meest  onder  den  invloed  van  Napoleon  III  en  Hausmann  ontstaan. 
In  Duitschland  onder  de  regeering  van  Friedrich  Wilhelm,  —  het 
raadhuis  te  Berlijn ;  de  baksteenbouw  te  Hannover.  Hier  herinnerde 
de  spreker  aan  de  pogingen  te  München,  waar  vergeefs  beproefd  is 
liet  scheppen  van  een  nieuwen  bouwstijl,  en  aan  de  reactie  in  de  bouw- 
kunst in  Weenen,  en  andere  Europeesche  steden. 

De  tentoonstelling  in  Weenen  in  1873  bracht  in  geheel  Duitschland 
een  ommekeer  in  de  bouwkunst  te  weeg. 

Een  aantal  steden  in  Zuid-  en  Noord-Duitschland  leverden  onder  dien 
invloed  belangrijke  bouwwerken. 

Na  4870  is  van  Frankrijk  geen  invloed  meer  uitgegaan.  Van  dien 
tijd  gaat  hij  uit  van  Duitschland,  waar  een  eigen  bouw  voor  stations,  voor 
tentoonstellingsgebouwen  en  ook  voor  protestantsche  kerken  ontstaat. 
De  protestantsche  kerkenbouw  in  Duitschland  heeft  thans  een  eigen 
en  zelfstandig  karakter.  Bij  al  die  bouwwerken  wordt  rekening  gehou- 
den met  de  eischen  van  het  moderne  leven,  daaronder  niet  het  minst  met 
de  hygiëne.  Keulen,  Frankfort  en  Bremen  geven  het  voorbeeld  van  eene 
goede  uitbreiding  van  steden,  die  in  ons  land  reeds  gevolgd  is  door 
Nijmegen.  Daarnevens  ontwikkelt  zich  de  bouw  van  het  deftige  woon- 
huis, wat  aanleiding  geeft  tot  den  aanleg  der  villa-koloniën  aan  der 
buitenkant  der  steden,  —  en  ook  de  pittoreske  bouwkunst,  o.  a.  met 
hare  Engelsche  cottages. 

Scholen  voor  handwerkslieden,  kunstnijverheidscholen  en  scholen  voor 
wetenschappelijke  bouwkunst  worden  in  het  leven  geroepen;  de  con- 
structieleer en  het  architectuur-teekenen  verkeeren  in  een  tijdperk  van 
vooruitgang  en  ontwikkeling. 

Toch  heeft  dit  alles  nog  niet  er  toe  geleid  dat  al  wat  gebouwd  wordt, 
aan  de  eischen  van  het  schoone  voldoet,  dit  hangt  samen  met  de 
bekwaamheden  van  den  architect,  maar  ook  het  publiek  doet  niet 
altijd  het  zijne,  om  zich  van  het  beste  te  verzekeren. 

Wat  het  Rijk  aangaat,  dit  meent  het  met  zijn  ambtenaren,  en  de 
gemeente  gelooft  het  met  zijne  gemeente-ambtenaren  te  kunnen  doen, 
en  deze  kunnen  aan  gewichtige  bouwstukken  niet  altoos  al  hunne 
aandacht  wijden.  In  het  tijdvak  na  1870  ontstaan  in  Frankrijk,  te 
Parijs  een  aantal  nieuwe  gebouwen  voor  een  deel  ter  vervanging  van 
de  door  de  Commune  verwoeste  gebouwen.  Daaronder  munten  uit  het 
H6tel-/)ieit,  het  krankzinnigengesticht  Sainte  Anne  en  de  magazijnen 
van  de  Printemps.  Te  Berlijn,  in  4871  rijkshoofdstad  geworden,  ont- 
wikkelt zich  evenals  in  vele  andere  Duitsche  steden  eene  krachtige  werk- 
zaamheid ;  ten  bewijze  daarvan  de  Friedrichstrasse,  den  Thiergarten,  het 
hotel  Kaiserhof  en  de  stations  der  Stadtbahn.  Te  Weenen  is  de  ont- 
wikkeling na  1870  wel  het  krachtigst :  het  Ringtheater,  het  stadhuis, 
de  Votivkirche,  het  parlementsgebouw  en  verschillende  musea  maken 
van  Weenen  thans  wel  de  meest  belangwekkende  stad  in  Europa  uit 
bouwkundig  oogpunt. 

Aan  het  eind  deed  de  spreker  nog  uitkomen  den  gewichtigen  rol  door 
Engeland  op  architectonisch  gebied  vervuld  en  blijkbaar  uit  bouw- 
werken als  het  Justice  Palace,  het  Charingcross  hotel.  Vernuft,  inacht- 
neming van  comfort  en  hygiëne  ter  verspreiding  van  artistieke  bekoor- 
lijkheid zijn  almede  heerschende  trekken  der  hedendaagsche  Engelsche 
architectuur;  in  België,  waar  vóór  1870  de  trant  van  Parijs  gevolgd 
werd,  ontstonden  na  dat  jaar  de  Banque  Nationale,  de  Beurs  en  het 
Palais  de  Justice  te  Brussel,  maar  verdienen  vooral  de  aandacht  de 
specimina  van  bouwwerken  die  op  den  grondslag  der  Vlaamsche 
renaissance  werden  vervaardigd.  Eene  bloemlezing  uit  de  bouwwerken, 
die  na  1870  in  Nederland  zijn  ontstaan,  behield  de  spreker  zich  voor 
in  eene  volgende  bijeenkomst  te  geven. 

Den  spreker  werd  dank  betuigd,  die  daarvan  een  deel  overbracht  op 
prof.  Gugel,  die  hem  in  staat  gesteld  had  de  aanwezigen  kennis  te 
doen  maken  met  het  uitgebreide  platenmateriaal,  dat  hier  rondging. 


Besluit  tot  instelling  van  de  centrale  commissie  voor  de  statistiek. 

Bij  Kon.  besluit  van  6  October  j.1.  (Stbl.  n°.  232),  is  ingesteld  eene 
Centrale  Commissie  voor  de  Statistiek.  Het  besluit  luidt  als  volgt : 

Art.  1.  Er  wordt  ingesteld  eene  Centrale  Commissie  voor  de  Statis- 
tiek, die  haar  zetel  heeft  te  's-Gravenhage 

Art.  2.    De  Centrale  Commissie  voor  de  Statistiek  is  belast  met : 
a.  het  geven  van  advies  en  het  maken  van  ontwerpen  betreffende  de 
statistiek  ten  behoeve  van  de  Departementen  van  Algemeen  Bestuur 
en,  op  verzoek  van  zoodanig  departement,  ten  behoeve  van  andere 
openbare  besturen  en  autoriteiten; 


6.  het  verzamelen,  bewerken  en  publiceeren  van  statistische  opgaven, 
die  zij  voor  practijk  of  wetenschap  nuttig  acht,  voor  zoover  de  te  harer 
beschikking  gestelde  middelen  het  toelaten. 

Art.  3.  Zij  dient  van  bericht  en  raad  op  alle  stukken  betreffende  de 
statistiek,  die  door  de  Hoofden  van  de  Departementen  van  Algemeen 
bestuur  in  hare  handen  worden  gesteld.  Zij  vestigt  ook  harerzijds  de 
aandacht  op  hetgeen  strekken  kan  tot  bevordering  van  de  nauwkeurig- 
heid en  volledigheid  der  van  Regeeringswege  gepubliceerde  statistische 
opgaven. 

Zij  overweegt  daarbij  steeds  in  het  bijzonder  de  wijze,  waarop  het 
zekerst  de  meest  betrouwbare  gegevens  voor  de  statistiek  worden  ver- 
kregen. 

Spoedeischende  gevallen  uitgezonderd,  wordt  van  Regeeringswege 
omtrent  een  nieuw  onderwerp  van  statistiek  geen  onderzoek  ingesteld, 
noch  in  een  onderzoek,  dat  reeds  pleegt  te  geschieden,  verandering 
gebracht,  dan  nadat  de  Centrale  Commissie  is  gehoord. 

Art.  4.  Zij  bestaat  uit  niet  minder  dan  twaalf  leden,  die  benoemd 
en  ontslagen  worden  door  de  Koningin.  De  Koningin  wijst  uit  de  te 
's-Gravenhage  gevestigde  leden  een  als  voorzitter  en  een  als  onder- 
voorzitter aan. 

De  Commissie  heeft  een  secretaris,  die  eveneens  benoemd  en  ontslagen 
wordt  door  de  Koningin  en  woonplaats  heeft  te  's-Gravenhage. 

Ter  beschikking  van  de  Commissie  worden  de  ambtenaren  en  bedien- 
den gesteld  die  zij  voor  de  uitvoering  van  hare  taak  behoeft,  en  die 
werkzaam  zijn  onder  den  secretaris. 

Deze  worden,  na  voordracht  van  de  Commissie,  benoemd  en  ontsla- 
gen door  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Art.  5.  De  leden  worden  benoemd  voor  zes  jaren.  De  helft  treedt, 
volgens  een  door  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  goedgekeur- 
den  rooster,  om  de  drie  jaren  af. 

De  aftredenden  zijn  dadelijk  weder  herbenoembaai'. 

De  eerste  aftreding  heeft  plaats  op  1  Januari  1895. 

Die  ter  vervulling  eener  plaats,  buiten  den  bij  den  rooster  bepaalden 
tijd  opengevallen,  tot  lid  benoemd  is,  treedt  af  op  het  tijdstip  waarop 
degene,  in  wiens  plaats  hij  is  benoemd,  moest  aftreden. 

Bij  aftreding,  ontslag  of  overlijden  van  een  der  leden  zendt  de  Cen- 
trale Commissie,  ter  vervulling  van  diens  plaats,  eene  aanbeveling  aan 
den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Art.  6.    De  leden  en  de  secretaris  genieten  reis-  en  verblijfkosten. 

De  secretaris  geniet  eene  vaste  jaarwedde. 

Art.  7.  De  Commissie  legt  jaarlijks  vóór  1  Juni  aan  den  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken  eene  begrooting  voor,  behelzende  de  jaar- 
wedden of  belooningen  der  onder  den  secretaris  werkzaam  zijnde  amb- 
tenaren of  bedienden,  de  reis-  en  verblijfkosten,  de  kosten  van  bureau- 
en  lokaalbehoeften  en  drukwerk,  schrijfloonen,  de  kosten  der  bibliotheek 
en  verdere  uitgaven  voor  het  volgend  dienstjaar. 

Art.  8.  De  Commissie  correspondeert  ter  zake  van  het  geven  of 
vragen  van  adviezen  of  inlichtingen  rechtstreeks  met  openbare  besturen 
en  autoriteiten  en  bijzondere  vereenigingen  en  personen. 

Art.  9.  Zij  verzamelt  zooveel  doenlijk  alle  stukken  betreffende  de 
statistiek  van  Nederland  en  zijne  koloniën  en  overzeesche  bezittingen. 

Zij  ontvangt  een  exemplaar  van  alle  statistische  bescheiden  door 
openbare  besturen  en  autoriteiten  uitgegeven. 

Art.  10.  Onder  de  goedkeuring  van  den  Minister  van  Binnenland- 
sche Zaken  stelt  zij  een  reglement  van  orde  vast  voor  hare  werkzaam- 
heden. 

Art.  11.  Zij  houdt  jaarlijks  te  's-Gravenhage  drie  gewone  vergade- 
ringen, die  geopend  worden  op  de  dagen,  in  het  reglement  van  orde  te 
bepalen. 

Buitengewone  vergaderingen  kunnen  worden  gehouden  op  uitnoodi- 
ging  of  met  goedkeuring  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Art.  12.  De  dagelijksche  leiding  en  uitvoering  van  zaken  behoort 
aan  den  voorzitter  of',  bij  diens  ontstentenis,  aan  den  onder-voorzitter, 
die  daarin  worden  bijgestaan  door  den  secretaris. 

Stukken  van  of  namens  de  Commissie  uitgaande,  worden  door  den 
voorzitter  en  den  secretaris  onderteekend. 

In  elke  vergadering  der  Commissie  doet  de  voorzitter  mededeeling 
van  hetgeen  door  hem  sinds  de  laatste  vergadering  is  verricht. 

Art.  13.  De  Commissie  kan  de  voorbereiding  van  hetgeen,  waarover 
zij  heeft  te  besluiten,  aan  subcommissiën  opdragen. 

De  vergaderingen  der  subcommissiën  kunnen  op  hare  uitnoodiging 
door  andere  deskundigen  worden  bijgewoond. 

Met  goedvinden  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  kunnen 
leden  eener  subcommissie  ook  elders  dan  te  's-Gravenhage  vergaderen 
of  op  andere  wijze  werkzaam  zijn  ten  behoeve  van  de  uitvoering  van 
de  haar  door  de  Centrale  Commissie  opgedragen  taak. 

Art.  14.  Jaarlijks  voor  1  Maart  doet  de  Centrale  Commissie  aan  den 
Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  verslag  van  hare  werkzaamheden 
in  het  afgeloopen  kalenderjaar,  welk  verslag  in  de  Staatscourant  wordt 
geplaatst. 


Bij  den  uitgever  J.  L.  Beijers  te  Utrecht  verscheen  een  vlug- 
schrift van  den  heer  R.  Haagsma,  civiel-ingenieur,  over  Evenredige, 
Vertegenwoordiging.  De  heer  Haagsma  geeft  daarin  twee  voorbeelden 
van  evenredig  kiesstelsel. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Ter  vervulling  der  vacature  ontstaan  door  het  eervol  ontslag 
van  den  heer  Plasschaert,  en  tot  nadere  regeling  van  het 
onderwijs  in  hand-  en  rechtlijnig  teekenen  aan  de  Hoogere 
Burgerschool  en  de  Burger  Avondschool  te  Delft,  zijn  benoemd 
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aan  de  Hoogere  Burgerschool  de  heeren:  C.  D.  L.  Artz,  defini- 
tief, tot  leeraar  in  het  handteekenen  ;  B.  A.  Bongers,  opnieuw 
tijdelijk  voor  een  jaar  als  zoodanig  en  A.  J.  Goekoop  van  Nelle, 
tijdelijk  als  leeraar  in  het  handteekenen  ;  aan  de  Burgeravond- 
school de  heeren  :  R.  Broesterhuizen,  definitief  als  leeraar  in 
het  lijnteekenen  ;  L.  Couvée,  als  tijdelijk  leeraar ;  J.  Dee  voor 
2  uren  en  C.  D.  L.  Artz  voor  42  uren  definitief  als  leeraren  in 
het  handteekenen. 


Het  verleende  verlof  van  6  maanden  naar  Nederland,  buiten 
bezwaar  van  's  Rijks  schatkist,  aan  den  len  luitenant  der  genie 
van  het  O.-I.  leger  N.  Plantenga,  is  veranderd  in  een  verlof 
van  2  jaar  wegens  ziekte. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  opzichter  le  kl.  R.  A.  de  Boer. 

Bij  de  Genie. 

Ontslagen:  op  verzoek,  eervol,  de  le  luitenant  W.  C.  Lisnet. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Directeur  der  naamlooze  vennootschap  «Koninklijke  Deventer  Tapijtfa- 
briek».  (Zie  Adv.) 


AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  24  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Koloniën,  te  12  ure:  Metalen  bovenbouwen 
met  toebeh.  voor  een  viaduct,  over  de  Tjitandoei  (Best.  n°.  137);  Dub- 
bele isolatordragers  en  gegalvaniseerd  ijzerdraad  (Best.  voor  perc.  n°.  39); 
Morse  papierrollen  (Best.  voor  perc.  n°.  40);  salmoniak  en  zinkstaafjes 
(Best.  voor  perc.  n°.  41),  alles  voor  de  S.S.  op  Java.  (Zie  Adv.  in  n°.  41.) 

Groote  Lindt.  A.  Buitendijk,  te  10  ure:  Herbouwen  van  vier  afge- 
brande woningen.  Inl.  bij  den  archt.  A.  Visser  Kz.  te  Zwijndrecht. 

Harlingen.  Burg.  en  Weths. ,  te  1  ure :  Hersteilen  van  een 
duc  d'alve  staande  in  de  Zuiderhaven. 

Sappemeer.  C.  R.  Sikkens  Jz.,  te  7  ure :  Afbreken  eener  oude  en 
bouwen  eener  nieuwe  behuizing  met  schuur.  Inl.  bij  E.  Schreuder. 

Dinsdag  25  October. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths. :  Leveren  in  1893  van  eiken-,  grenen-, 
dennen-  en  vuren  timmerhout  enz.  Inl.  in  het  Timmerhuis. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure:  Maken  van  een 
tochtportaal  onder  de  marquise  van  het  hoofgebouw  te  Arnhem.  (Best. 
n°.  589.)  Raming  f  1470.  (Zie  Adv.  in  n°.  42.) 

Zaltbommel.  Bijkst.  v.  Bommelerwaard  boven  den  Meidijk,  te 
12^  ure:  Leveren  op  verschillende  plaatsen  van  de  benoodigde  dikke 
vimmen  3-  of  4-jarig  Geldersen  waarden  rijshout  met  een  paal  per  bos, 
en  6  bossen  tuinlatten  per  vim. 

Woensdag  26  October. 

Helder.  Genie,  te  10  ure :  Maken  van  gebouwen  voor  het  Rijks- 
postduivenstation  te  Den  Helder.  Raming  f  1300. 

Groningen.  Naaml.  Vennootsch.  «de  Groninger  Waterleiding-», 
te  2  ure :  Bouwen  van  een  filter  met  twee  klaarbakken  en  bijk. 
werken  op  het  terrein  aan  de  Groninger  Punt.  Inl.  bij  den  archt. 
J.  P.  Hazeu. 

Tiel.  Dijkst.  v.  h.  polderdistr.  Neder-Betuwe ,  te  11%  ure; 
Leveren  van  het  benoodigde  nood  hout  langs  de  dijken  van  het  district. 
Donderdag  27  October. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Leveren  en  verwerken  van  puin  tot  versterking  der  boorden  van  het 
Merwedekanaal  in  Noord-Holland.  Raming  f  1250.  (Zie  Adv.  in  n°.  40.) 

's-Gravenhage.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure:  Maken  van  eene 
open  kolenloods,  van  twee  stokerskamers,  waarvan  de  eene  in  te  richten 
als  schaftlokaal  en  de  andere  als  badlokaal  en  van  eene  veermans- 
loge;  een  en  ander  op  het  terrein  der  gem.  gasfabriek.  De  inschrijvings- 
biljetten moeten  op  den  dag  der  aanbesteding  des  morgens  vóór  12  uur 
bezorgd  zijn  ten  Raadhuize. 

Amsterdam.  A.  A.  H.  Boissevain,  te  1  ure:  Bouwen  van  een 
stal  met  koetshuis  en  koetsierswoning  op  het  landgoed  Prins  Hendriks- 
oord te  Lage  Vuursche.  Inl.  bij  den  archt.  L.  J.  Ritter  te  Haarlem. 

Middelburg.  Polderbest.  v.  Walcheren,  te  llA  ure:  1°.  Vernieu- 
wen en  uitbreiden  der  steenglooiing  met  paalrijen  en  verzwaren  van 
het  dijksprofiel  tusschen  de  dijkpalen  34  en  36  der  Noord  watering;  2°. 
bestorten  van  den  onderzeeschen  oever  vóór  den  Westkapelschen  Zee- 
dijk, tusschen  de  dijkspalen  14—15  en  22—25  der  Noordwatering  en 
leveren  van  Doorniksche  steen.  Inl.  bij  den  opper-commies.  Aanw.  24, 
25  en  26  Oct. 

Vrijdag  28  October. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  IV.,  tel  ure:  Herstellen 
en  verbeteren  van  de  Rijkstelegraaflijnen  in  de  prov.  Gelderland  en 


Utrecht.  Inl.  bij  den  hoofding.,  chef  van  het  techn.  beheer  der  Rijks- 
telegr.  te  's-Gravenhage  en  bij  den  opz.  W.  J.  v.  Gulik  te  Utrecht. 
Raming  f  1500. 

Wessem.  Burg.  en  Weths.,  te  4  ure  :  Verbouwen  van  de  openb. 
school  en  vergrooten  door  het  aanbouwen  van  twee  lokalen  met  corri- 
dors enz.,  plaatsen  van  60  M.  ijzeren  hek  enz.  Inl.  bij  den  archt. 
E.  Corbey  te  Roermond. 

Maandag  31  October. 

Maastricht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10^  ure: 
Maken  van  werken  tot  verbetering  van  de  Maas,  tusschen  de  K.M.- 
raaien  LXXXIV  en  LXXXVI,  onder  de  gem.  Swalmen.  Raming 
f  18,250.  (Zie  Adv.  in  n°.  41.) 

Bodegraven.  Comm.  v.  d.  straatweg  Gouda — Bodegraven,  telOK 
ure :  Onderhouden  en  herstellen  van  den  straatweg  Bodegraven— Gouda 
met  zijwegen  en  kunstwerken,  voor  drie  jaar,  aanvangende  1  Jan.  1893, 
in  2  perc.  en  in  massa.  Inl.  bij  den  notaris  De  Ridder  te  Bodegraven. 

Amsterdam.  Holl.  Uz.  Spoorwegmij,  te  1]4  ure:  Volgens  bestek 
n°.  537.  Maken  van  eene  klinkerbestrating  op  den  weg  naar  de  goede- 
renloods op  het  stations-emplacement  Alkmaar.  Raming  f  1700.  (Zie  Adv.) 

Idem.  Idem.  Volgens  bestek  n°.  528.  Maken  van  eene  uitbreiding 
aan  het  goederenstations-emplacement  Amsterdam-Oostenburgergracht. 
Raming  f  23,500.  (Zie  Adv.) 

Dinsdag  I  November. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure :  Leveren  van 
bereide  grenenhouten  dwarsliggers.  (Zie  Adv.  in  n°.  42.) 

Zutphen.  Jhr.  Mr.  D.  O.  Engelen :  Afbreken  der  bestaande  en 
opbouwen  van  de  boerenplaats  bewoond  door  H.  K.  Snijder  te  Rot- 
stergaast. 

Woensdag  2  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure :  Uitvoeren 
van  baggerwerk  tot  vorming  eener  vaargeul  aan  den  benedenmond 
van  het  Spui  op  de  Bieningen.  Raming  f  0.205  per  M3.  (Zie  Adv.  in 
n°.  41.) 

Vrijdag  4  November. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Herstellen  van  de  reserve-waaierdeuren  der  West-schutsluis  te  Ter- 
Neuzen.  Raming  f  6350.  (Zie  Adv.  in  n°.  41.) 

's-Gravenhage.  Genie,  te  10  ure:  Bouwen  van  woningen  voor 
gehuwden  op  het  terrein  aan  de  Atjehstraat  te  's-Gravenhage.  Inl.  bij 
den  e.a.w.  ingenieur  en  bij  den  opz.  van  fortificatiën  ald.  Raming  f55,000. 

Maandag  7  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  lA  ure :  Onderhoud 
van  het  Rijksstoomgemaal  op  den  Ouden  Zederik  te  Ameide,  met  de 
daarbij  behoorende  dienstwoningen  en  verdere  werken  beh.  tot  het 
Zederikkanaal,  prov.  Zuid-Holl.  Raming  f  3750.  (Zie  Adv.) 

Vrijdag  1 1  November. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Aanleggen  van  een  zinkstuk  en  doen  van  steenbestorting  tot  verdedi- 
ging van  den  onderzeeschen  oever  voor  den  Oosthavendam  te  Wemel- 
dinge.  Raming  f  25,400.  (Zie  Adv.) 

Maandag  14  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11 M  ure:  Driej. 
onderhoud  van  de  Lingewerken  te  Asperen.  Raming  f  1800  per  jaar. 

(Zie  Adv.) 

Donderdag  17  November. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Driej.  onderhoud  der  duinen  op  het  eiland  Vlieland,  beh.  tot  de  zee- 
werken  in  N. -Holland.  Raming  f  3200  per  jaar.  (Zie  Adv.) 

Idem.  Idem.  Driej.  onderhoud  van  het  jaagpad  langs  het  Zuider-  en 
langs  een  gedeelte  van  het  Noorder-Spaarne.  Raming  f  600  per  jaar. 
(Zie  Adv.) 

Vrijdag  18  November. 

Leeuwarden.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure: 
Driej.  onderhoud  van  de  Rijkszeewerken  te  Ezumazijl,  Oostmahorn  en 
Holwerd,  in  de  prov.  Friesland.  Raming  per  jaar  f  350.  (Zie  Adv.) 

Zaterdag  19  November. 

Utrecht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  2  ure : 
Driej.  onderhoud  van  de  Rijks  hulpschutsluis  te  Vreeswijk  met  daartoe 
noodige  vernieuwingen  enz.  Raming  f  5145.  (Zie  Adv.) 

Vrijdag  25  November. 

Leeuwarden.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure : 
Driej.  onderhoud  van  de  Rijks  havenwerken  te  Lemmer  en.  Tacozijl. 
Raming  f  5650.  (Zie  Adv.) 

Zaterdag  26  November. 

Utrecht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  2  ure  : 
Onderhoud  van  de  Keulsche  vaart  in  de  prov.  Utrecht  ged.  1893.  Raming 
f  3150.  (Zie  Adv.) 

Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJ8LADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR,  ■» 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            ■>«                           1892.  -  Iï  44. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

feeltiM  pwl  aan  flo  tecMiek  ei  de  ncoionii  van  HB  Werten  en  RjfiL 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  -,»e<  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeellngen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie;  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentièn  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  29  October. 


Prijs  der  Advertentièn: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentièn  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  '  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Over  de  bereiding  van  zuurstof  voor 
de  verlichting  en  voor  de  metallurgie,  door  J.  L.  Tebneden.  —  Het  pantserdek-toren- 
schip  «Koningin  Wilhelmina  der  Nederlanden".  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  Mede- 
deelingeu  :  «De  Glasfabriek  van  de  firma  Van  Diesen  en  Kerrebijn  te  Haarlem".  — 
Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche 
Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  BetrekkiDgen. 

ERRATUM.  Op  b)z.  448,  2e  kolom,  regel  30  van  onderen  staat' sluit- 
weerstanden;  moet  zijn  iTnmiweerstanden. 

LIJST  DER  WEEKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  L  ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  i. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  /'  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Over  de  bereiding  van  zuurstof  voor  de 
verlichting  en  voor  de  metallurgie. 

I.  Voor  de  verlichting. 

>n  1849  kwam  een  Fransch  chemist  Rousseau  op  de  ge- 
dachte aan  eene  gewone  moderateurlamp  zuivere  zuur- 
stof toe  te  voegen,  waardoor  zij  vijf-  of  zesmaal  meer 
lichtgevend  vermogen  verkreeg.  De  oxygeenlamp  van 
Rousseau  vond  echter  geen  opgang  door  de  duurte  van  het 
oxygenium  toenmaals. 

De  hooge  prijs  van  dit  gas,  als  handelsartikel,  stond  evenzeer 
de  algemeene  toepassing  der  verlichting  door  oxy-hydrogeengas 
in  den  weg.  De  vervaardiging  er  van  behoorde  uitsluitend  in 
het  chemisch  laboratorium  tehuis  en  werd  in  't  algemeen  door 
eene  ontbinding  door  het  vuur  van  mangaan-superoxyde  bewerk- 
stelligd. Om  dus  bij  de  industrie  te  kunnen  worden  toegepast, 
moest  allereerst  eene  goedkoope  wijze  van  vervaardiging  worden 
uitgedacht. 

Een  Fransch  scheikundige  Boussignault  deed  dit  vraagstuk 
een  belangrijken  stap  voorwaarts  treden.  Zijne  handelwijze  be- 
staat daarin,  bij  eene  hooge  temperatuur  de  baryt-superoxyde  de 
helft  van  zijne  zuurstof  te  ontnemen  en  vervolgens  de  baryt  bij 
eene  lagere  temperatuur  door  toevoeging  van  een  luchtstroom  te 
re-oxydeeren.  Bij  genoegzame  verhitting  staat  deze  substantie 
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geschikt  middel  om  zuivere  oxygenium  zonder  groote  kosten  te 
verkrijgen.  Deze  goedkoope  bereiding  is  gedurende  een  twintigtal 
jaren  met  succes  bij  de  openbare  lessen  in  de  chemie  aangewend. 

Het  gebruik  van  baryt-superoxyde  ondervond  in  de  practijk 
echter  veel  moeilijkheden.  Een  ander  composé,  de  mangaanzure 
natron,  bij  dezelfde  behandeling,  leverde  een  veel  voordeeliger 
middel  op  om  het  oxygenium  aan  de  lucht  te  ontnemen.  Aan 
den  Franschen  scheikundige  Tessié  du  Motay  zijn  wij  de  ont- 
dekking van  deze  belangrijke  wijziging  in  het  procédé  van 
Boussignault  verschuldigd. 

Tessié  du  Motay  heeft  aangetoond  dat,  als  men  mangaanzure 
natron  in  een  gegoten  ijzeren  retort  tot  een  temperatuur  van 
ongeveer  450°  verhit  en  er  tevens  een  stroom  waterdamp  over 
heenvoert,  het  mangaanzuur  vrij  wordt  en  een  gedeelte  van  zijn 
oxygenium  afstaat.  Plaatst  men  nu  aan  het  einde  van  den  retort 
eene  buis  voor  het  vrij  geworden  oxygenium,  clan  kan  men  het 
in  aanzienlijke  hoeveelheden  verzamelen. 

Als  de  ontbinding  afgeloopen  is,  d.  w.  z.  als  de  mangaanzure 
natron  een  gedeelte  van  zijn  oxygenium  heeft  afgestaan  en  daar- 
door tot  den  staat  van  mangaan-superoxyde  is  teruggekeerd,  dan 
is  het  zeer  gemakkelijk  het  mangaanzuur  weder  te  verkrijgen. 
Daartoe  doet  men  door  de  aangebrachte  buis  warme  lucht  stroo- 
men. Het  mangaan-superoxyde  maakt  zich  van  het  oxygenium 
der  lucht  meester,  en  vormt  weder  mangaanzure  natron.  Aldus 
voortgaande  verliest  dit  weder  onder  den  invloed  van  de  vermelde 
temperatuur  en  den  waterdamp  zijn  oxygenium. 

Door  deze  herhaalde  bewerkingen  brengt  dus  de  mangaanzure 
natron  steeds  zuurstof  voort;  evenals  of  men  een  spons  bij  eene 
zekere  temperatuur  met  zuurstof  verzadigde,  om  deze  weder  bij 
hoogere  temperatuur  te  doen  ontwijken. 

Blijkens  proefnemingen  in  het  chemisch  laboratorium  van  de 
wereldtentoonstelling  van  1867,  leverden  50  K.G.  mangaanzure 
natron  na  80  achtereenvolgende  her-oxydatiën  400  liters  oxy- 
genium per  uur.  Voegen  wij  hierbij,  dat  de  vervaardiging  in  het 
groot  van  mangaanzure  natron  door  Tessié  du  Motay  zooveel 
verbeterd  werd,  dat  dit  zout  in  den  handel  voor  30  a  40  centimes 
per  K.G.  te  leveren  was. 

Met  deze  bereidingswijze  is  het  mogelijk  geworden  de  ver- 
lichting door  oxy-hydrogeengas,  d.  i.  het  gewone  gas  met  een 
stroom  oxygenium  vermengd,  te  verbranden  en  in  de  practijk 
te  brengen. 

In  de  wintermaanden  van  1868  werd  op  de  plaats  van  het 
Stadhuis  te  Parijs  een  publieke  proef  met  deze  verlichting  geno- 
men. De  toestellen  waren  als  volgt : 

De  gasoven  was  in  de  kelders  van  het  stadhuis  opgesteld.  In 
een  vuursteenen  fornuis  lagen  zeven  gegoten  ijzeren  retorten 
van  omstreeks  3  M.  lengte;  zij  bevatten  het  mangaansuper- 
oxyde  en  de  natron  en  werden  kersrood  gestookt.  Een  stoom- 
ketel voert,  door  aan  de  retorten  onderling  verbonden  buizen, 
den  waterdamp  aan,  na  in  een  fornuis  oververhit  te  zijn ;  onder 
haren  invloed  wordt  het  zout  gemakkelijk  door  de  warmte 
ontbonden.  Het  mengsel  van  oxygenium  en  waterdamp,  de 
retorten  verlatende,  wordt  naar  een  koelbak  geleid,  waar  de 
waterdamp  condenseert,  terwijl  het  oxygeengas  door  eene  andere 
buis  naar  den  gashouder,  ter  bewaring  tot  aan  zijn  verbruik, 
wordt  gevoerd. 


opnieuw  haar  zuurstof  af,  en  aldus  voortgaande  heeft  men  een 

De  Vereeniging  van  Bnrgerlijlce  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  yerantwoordelijK  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwimid  of  toegelicnt, 
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Na  eene  voldoende  ontbinding  heeft  het  tweede  gedeelte  van 
de  bewerking  plaats,  n.1.  de  wederverkrijging  van  mangaanzure 
natron  ten  koste  van  de  dampkringslucht,  welke  door  een  venti- 
lateur,  door  eene  locomobiel  bewogen,  in  de  verhitte  retorten 
geleid  wordt.  Alvorens  echter  gebezigd  te  worden,  passeert  de 
lucht  eerstens  een  zuiveringskist,  eenige  overeenkomst  met  die  der 
gasfabrieken  hebbende.  Zij  is  van  gegoten  ijzer  en  bevat  kalk 
tot  het  absorbeeren  van  het  voor  deze  bewerking  nadeelig 
koolzuur.  Vervolgens  stroomt  de  lucht  dooreen  fornuis  naar  eene 
voorverwarming.  De  stookplaatsen  en  aschkuilen  bevinden  zich 
onder  den  beganen  grond  van  de  fornuizen.  Heeft  nu  de 
lucht  voldoend  oxygenium  afgestaan,  dan  sluit  de  werkman 
deze  aanvoerkranen,  opent  die  van  de  buizen  tot  aanvoer  van 
waterdamp,  en  dan  begint  de  ontbinding  opnieuw.  (1) 

In  1869  werd  de  proef  op  bevel  van  wijlen  Napoleon  III  op 
de  plaats  van  de  Tuilerieën  hervat.  Na  nog  enkele  wijzigingen 
in  de  bereidingswijze,  werd  door  den  keizer  nog  in  datzelfde 
jaar  een  definitieve  oprichting  der  toestellen  voor  de  gasverlich- 
ting bevolen. 

In  den  aanvang  van  1872  werd  voor  Rotterdam  concessie  aan- 
gevraagd tot  oprichting  eener  dergelijke  fabriek,  zooals  ook  eene 
in  Brussel  bestond,  waar  toenmaals  een  gedeelte  der  Qallerie 
St.  Hubert  (de  passage  de  la  Reine),  een  helft  van  het  Café 
Mille  Colonnes  en  één  groot  magazijn  met  dit  gas  verlicht 
werden. 

Medio  Mei  '72  begaf  schrijver  zich  naar  Brussel  om  nadere 
inlichtingen  in  te  winnen. 

Het  gewone  gas  kostte  daar  ter  plaatse  24  centimes  per  M3., 
het  oxygeengas  zou  tegen  80  c.  per  M3.  geleverd  worden  en  het 
carbureeren  met  het  steenkolengas  met  benzin,  naptha  enz. 
a  4  c.  per  M3.  geschieden. 

Proeven  door  mij  gedaan,  toonden  in  het  daar  vervaardigde 
oxygeengas  eene  hoeveelheid  van  3— 3l/2  pet.  stikstof. 

Een  kleine  Argand-brander  gaf  bij  een  verbruik  van  100  liters 
gewoon  gas  een  licht  van  8.5  kaarsen  (de  in  Frankrijk  gebe- 
zigde Bougies  de  VEtoile).  Dit  licht  werd  met  den  kleinsten 
brander  no.  1  voor  oxy-hydrogeengas  vergeleken  en  bezat  bij 
een  verbruik  van  32  liter  oxygenium  a  80  c.  en  75  liter  gecar- 
bureerd  gas  a  28  c,  een  driemaal  sterker  licht  dan  dat  van 
den  Argand-br&xidev. 

Alzoo  vinden  wij :  300  liter  gas  a  24  c.  kosten  0.0720  frs. 
Het  gecarbureerd  oxy-hydrogeengas  id.  0.0438  frs.,  en  levert  dit 
licht  dus  een  voordeel  van  39.2  pet.  op,  van  welk  cijfer  de  rente 
en  amortisatie  van  het  kapitaal  voor  den  aanleg  en  het  onder- 
houd der  nieuwe  tweede  gasleiding  moet  worden  afgetrokken. 

Bleven  dus  de  verhoudingen,  bij  een  toenemend  verbruik, 
evenredig  aan  het  toenemen  van  het  lichtvermogen,  dan  zouden 
wij  met  een  brander  150  liter  per  uur  verbruikende,  op  welk 
cijfer  elk  licht  gemiddeld  wordt  gesteld,  Ax/2  maal  meer  licht- 
vermogen hebben.  (2) 

Van  de  oprichting  eener  fabriek  is  intusschen  niets  gekomen, 
ofschoon  het  wel  aan  te  nemen  is  dat  goedkoope  zuurstof  ook 
in  het  verlichtingswezen  nog  een  groote  rol  te  spelen  heeft. 

II.    Voor  de  metallurgie. 

Nadat  dus  de  mogelijkheid  van  de  bereiding  van  zuiver  zuur- 
stofgas voor  groote  technische  doeleinden  was  gebleken,  werden 
ook  door  de  metallurgie  meerdere  proeven  genomen  dit  gas  bij 
de  ijzerbereiding  toe  te  passen. 

Alvorens  de  beide  andere  methoden  na  te  gaan  en  te  ver- 
gelijken, veroorloven  wij  ons  even  aan  te  stippen  van  hoeveel 
aanbelang  dit  product  voor  den  hoogoven  zou  kunnen  zijn. 

Tot  bereiding  van  ijzer  in  den  hoogoven  worden  allereerst  drie 
factoren  vereischt :  de  erts,  de  brandstof  en  de  benoodigde  lucht 
voor  de  verbranding.  De  hoeveelheid  van  deze  laatste  is  zeer 
aanzienlijk,  zooals  uit  het  onderstaande  blijkt. 

Terwijl  men  bv.  voor  het  winnen  van  eene  dagelijksche  hoe- 
veelheid van  omstreeks  100,000  K.G.  ruw-ijzer,  100,000  K.G. 
cokes  en  330,000  K.G.  erts,  dus  te  zamen  430,000  K.G.  vaste  stof- 
fen noodig  heeft,  bedraagt  de  daarbij  ingeblazen  luchtmassa 
520,000  K.G. 

Evenzoo  is  bij  het  omsmelten  van  het  ijzer  de  hoeveelheid 
lucht  hoogst  belangrijk  ;  een  koepeloven  (omsmeltoven)  die  bv. 
per  uur  1000  K.G.  gesmolten  ijzer  oplevert,  vordert  daartoe  in 
dien  tijd  circa  850  M3.  lucht,  welke  per  M3.  bij  23°  warmte 
omstreeks  1.2  K.G.  weegt.  Als  men  nu  bedenkt  dat  1.2  K.G. 
lucht  slechts  ca.  0.27  K.G.  zuurstof  bevat  en  dat  juist  dit  lichaam 

(1)  Teekeningen  komen  voor  in  «l'Illustration»  van  25  Jan.  1868. 

(2)  De  voor-  en  nadeelen  dezer  verlichting  zijn  door  schrijver  dezes 
breedvoeriger  besproken  in  de  «N.  Rott.  Cour.  van  1  Juli  1872  n°.  179. 


de  verbranding  onderhoudt,  terwijl  de  overblijvende  0.9  K.G. 
stikstof,  die  met  iederen  M3.  lucht  in  den  oven  wordt  geblazen, 
slechts  als  nuttelooze  ballast  is  aan  te  merken,  dan  wordt  het 
begrijpelijk  welk  ontzettend  voordeel  verkregen  zou  worden,  als 
men  voor  het  genoemde  metallurgisch  proces,  in  plaats  van  de 
gewone  dampkringslucht,  een  andere  meer  zuurstof  bevattende, 
of  wel  en  beter  nog,  zuivere  zuurstof  kon  aanwenden.  Onge- 
twijfeld zouden  daarbij  nog  volkomen  onbekende  resultaten  bij 
het  smelten  worden  verkregen. 

Van  dit  oogpunt  uitgaande,  willen  wij  dit  onderwerp  iets  van 
naderbij  beschouwen  : 

De  beide  thans  bestaande  handelwijzen  ter  bereiding  van 
zuurstof  in  het  groot  zijn  :  1°.  de  oude  van  Boussignault  en 
Tessié  du  Motay,  welke  door  de  gebroeders  Brin  te  Londen 
verbeterd  werd,  en  2°.  de  methode  uitgevoerd  door  dr.  G.  Kassner 
te  Breslau. 

De  eerste  heeft  de  bestendige  vorming  en  omzetting  van 
baryum-superoxyde  tot  grondslag,  de  laatste  werkt  metloodzure 
kalk,  welke  eveneens  afwisselend  het  opnemen  en  het  afgeven 
van  zuurstof  beoogt. 

In  't  kort  heeft  het  winnen  van  zuurstof  volgens  Brin's 
methode,  zooals  die  in  Engeland  op  verschillende  plaatsen  met 
12  ovens,  voorts  1  in  Parijs  en  1  in  Berlijn  wordt  gevolgd, 
aldus  plaats : 

Een  stelsel  verticaal  staande  staalretorten,  welke  onderling 
door  buisleidingen  verbonden  zijn  en  door  een  regenerator-vuur 
op  de  heldere  roode  gloeihitte  kunnen  worden  gebracht,  wordt 
met  zuivere  baryumoxyde  gevuld  en  gesloten,  dan  wordt  èr 
met  een  perspomp  goed  gereinigde  lucht  met  eene  spanning 
van  ongeveer  een  atmosfeer  doorgeperst. 

Het  baryumoxyde  moet  tot  dit  doel  een  korreligen,  vooral 
poreuze  geaardheid  bezitten,  om  de  lucht  een  zoo  groot  mogelijk 
vlak  ter  absorbeering  aan  te  bieden.  De  prijs  van  dit  met  grootere 
zorgvuldigheid  vervaardigde  baryumoxyde  is  diensvolgens  ook  in 
verhouding  duurder. 

Dit  laatste  is  nog  wel  van  minder  belang,  maar  ten  strengste 
moet  worden  gezorgd,  dat  de  ingeperste  lucht  volkomen  vrij  is 
van  koolzuur,  waterdamp  en  stofdeeltjes.  Als  aan  deze  voor- 
waarde niet  zorgvuldig  wordt  voldaan,  dan  lijdt  de  geschiktheid 
tot  opnemen  van  het  baryumoxyde  in  hooge  mate  daardoor,  dat 
er  zich  aan  de  oppervlakte  een  spoor  van  baryumcarbonaat  of 
baryumhydraat  vormt.  Dan  moet  het  baryumoxyde  door  versche 
worden  vervangen. 

Stel  nu  het  geval  dat  alles  in  behoorlijke  orde  is  en  de  lucht 
in  goedgereinigden  toestand  in  de  retorten  komt  —  het  zuiveren 
heeft  plaats  door  middel  van  aetznatron  en  aetzkalk  —  dan 
heeft  de  opname  van  zuurstof  onder  vorming  van  baryumsuper- 
oxyde in  ongeveer  een  kwartuur  plaats,  gedurende  welken  tijd 
de  retorten  op  roode  gloeihitte  moeten  worden  gebracht. 

Om  nu  de  zuurstof  te  winnen,  wordt  de  perspomp  door  eene 
zuigpomp  vervangen,  waarbij  de  retorten  aan  eene  aanzienlijk 
mindere  drukking  blootstaan.  Gelijktijdig  stijgt  hunne  tempera- 
tuur tot  de  heldere  roodgloeihitte,  doordat  het  inpersen  van 
koude  lucht  gestaakt  wordt.  Beide  omstandigheden  nu,  het  eva- 
cueeren  alsook  de  temperatuursverhooging,  bewerken  de  ontwik- 
keling van  de  vroeger  gebonden  zuurstof,  onder  omzetting  van 
het  baryumsuperoxyde  in  baryumoxyde.  Echter  niet  volledig, 
althans  volgens  de  mededeelingen  van  den  scheikundige  der 
Brin's  Oxygen  Company  Limited,  Dr.  L.  Temple  Thorne  te 
Londen,  worden  slechts  8  °/0  van  de  theoretisch  berekende 
hoeveelheid  zuurstof  (0.1  in  plaats  van  1.25  kub.  voet)  telken- 
male bij  het  evacueeren  vrijgemaakt. 

Intusschen  is  ook  deze  omstandigheid  nog  wel  geen  gebrek, 
omdat  bij  de  besproken  handelwijze  de  beide  stadiën  der  zuur- 
stofopname en  zuurstofafgave  spoediger  op  elkander  kunnen 
volgen.  Feitelijk  wordt  tegenwoordig  niet  alle  15  minuten,  maar 
alle  5  minuten  omgewisseld,  nadat  het  baryumoxyde  grooten- 
deels  in  baryumsuperoxyde  is  overgegaan.  Maar  er  wordt,  zooals 
gezegd  is,  steeds  slechts  een  gering  gedeelte  van  de  geabsorbeerde 
zuurstof  ("ca.  8  0!0~)  gewonnen;  de  overige  92  °/0  blijft  als 
baryum-superoxyde  in  de  retorten  terug. 

Wel  kan  men  het  grootste  deel  dezer  zuurstof  nog  vrijmaken, 
als  men  de  retorten  nog  sterker  verhitten  wilde,  maar  dat  zou 
geen  voordeel  opleveren,  omdat  men  dan  meerdere  uren  lang 
zeer  sterk  zou  moeten  gloeien  Thorne  meldt  in  zijne  verhan- 
deling «A  review  of  the  methods  of  producing  Oxygen»,  Com- 
mercially-Journal  of  the  society  of  Chemical  Industry.  March  31, 
1890»,  dat  men  vroeger  ongeveer  vier  uren  moest  verhitten, 
om  slechts  de  helft  van  de  geabsorbeerde  zuurstof  terug  te 
winnen. 
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Afgezien  van  het  grooter  verbruik  aan  brandstof,  is  echter 
ook.  het  sterker  verhitten  der  retorten  in  zooverre  voordeelig, 
dat  niet  alleen  zij,  maar  ook  het  baryumoxyde  daaronder  te 
lijden  heeft,  doordat  deze  laatste  stof  te  zamen  bakt  en  dan 
hare  werkdadigheid  verliest. 

Meer  practisch  is  het  dus,  zich  met  eene  geringere  hoeveel- 
heid verkregen  zuurstof  voor  elke  afzonderlijke  operatie  tevreden 
te  stellen,  maar  deze  dan  ook  meermalen,  dus  spoediger,  op 
elkander  te  doen  volgen. 

Op  deze  wijze  wordt  tevens,  zooals  gemakkelijk  te  berekenen 
is,  de  totale  opbrengst  aan  zuurstof  in  eene  gegeven  tijdruimte 
grooter,  dan  bij  de  oudere  methode. 

De  omzetting  van  het  superoxyde  duurt  evenlang  als  de 
opname  van  zuurstof,  en  wel  steeds  vijf  minuten.  De  omwisse- 
ling der  beide  processen  wordt  automatisch  door  een  uurwerk 
geregeld,  hetwelk  dus  van  zelve,  na  den  vermelden  tijd,  de  kraan 
dichtdraait,  de  perspomp  af-  en  de  zuigpomp  aanzet  en  omge- 
keerd. 

Het  gewonnen  gas  wordt  in  een  reservoir  geleid  en  vandaar 
ter  verzending,  evenals  bij  het  vloeibare  koolzuur,  onder  eene 
drukking  van  ca.  100  Atm.  in  door  Staatsbeambten  beproefde 
stalen  cylinders  geperst  en  als  handelswaar  verkrijgbaar  gesteld. 

De  Engelsche  ovens  brengen  per  dag  en  per  oven  112— 336  M3. 
zuurstof  op.  Belton  taxeert  de  productiekosten  per  28  M3.  op 
iets  minder  dan  3  sh.,  terwijl  Valton  deze  op  23/4  sh.  schat, 
Deze  getallen  zijn  afkomstig  uit  gasfabrieken,  waar  de  zuurstof  tot 
verwijdering  van  het  koolzuur  en  de  zwavelwaterstof  wordt 
gebezigd. 

Thans  volgt  de  methode  van  Dr.  G.  Kassner,  welke  op  het 
gebruik  van  orthoplumbaat  (1)  uit  aardalkaliën  is  gebaseerd. 

Hoofdzakelijk  is  het.  de  loodzure  kalk  volgens  de  formule 
Ca2  Pb  04  welke  hier  gebezigd  wordt.  De  wijze  nu,  uit  deze  ver- 
binding zuurstof  te  winnen,  kan  eene  meervoudige  zijn,  zij  is  in 
meerdere  stadiën  te  splitsen.  Men  zet  het  lichaam  om  1°.  of 
door  koken  met  koolzure  of  dubbelkoolzure  alkaliën  of  2°.  door 
het  er  over  leiden  van  met  vochtigheid  verzadigde  ovengassen 
bij  eene  de  roodgloeihitte  niet  bereikende  temperatuur  en  wel 
het  beste  bij  omstreeks  80  tot  100°.  In  beide  gevallen  ontstaat 
uit  de  loodzure  kalk  een  mengsel  van  lood-superoxyde  en  kool- 
zure kalk. 

Verwarmt  men  dit  nu  tot  eene  zwakke  roode  gloeihitte,  wat 
wel  het  geschiktste  door  sterk  oververhitten  waterdamp  geschiedt, 
dan  ontwijkt  alle  zuurstof  en  er  blijft  een  mengsel  over  van 
loodoxyde  en  koolzure  kalk,  welke  weder  tot  regeneratie  van  de 
loodzure  kalk  dient. 

In  plaats  van  de  omzetting,  zooals  zij  door  ovengassen  plaats 
heeft,  waarbij  zooals  men  ziet,  alleen  het  gehalte  aan  koolzuur 
werkzaam  is,  in  twee  tijdelijk  afgescheiden  phasen  te  doen  ver- 
loopen,  kan  men  het  uitdrijven  van  de  zuurstof  ook  in  eene 
enkele  operatie  uitvoeren,  zoodra  men  namelijk  zuiver  koolzuur 
bezigt  en  dit  bij  een  zwakke  gloeitemperatuur  op  de  loodzure 
kalk  laat  werken.  Hier  drijft  dus  koolzuur  direct  zuurstof  uit. 

Dit  is  de  derde  mogelijkheid,  uit  de  zouten  van  het  loodzuur 
zuurstof  te  winnen. 

Welke  van  de  drie  methoden  nu  in  ieder  afzonderlijk  geval 
het  beste  te  volgen  is,  hangt  van  plaatselijke  omstandigheden 
en  gesteldheden  af.  Op  plaatsen  b.v.  waar  uit  den  bodem  groote 
hoeveelheden  koolzuur  stroomt,  zal  het  steeds  het  voordeeligste 
zijn,  de  derde  (directe)  van  de  hier  gemelde  methoden  toe  te 
passen.  Daar,  waar  grootere  behoefte  aan  aetznatron-  of  aetz- 
kaliloog  is,  kan  men  doelmatig  hare  gewinning  met  die  van 
zuurstof,  volgens  de  eerste  methode  verbinden. 

In  ieder  geval  echter  bestaat  de  mogelijkheid,  op  verschillende 
wijze  zuurstof  uit  de  loodzure  zouten  te  verkrijgen. 

De  vorm  nu,  waarin  de  loodzure  kalk  het  beste  verkregen 
wordt  of  voor  het  gebruik  geschikt  is,  is  die  van  zwak  samen- 
hangende, poreuze  stukken,  welke  op  de  gemakkelijkste  wijze 
gewonnen  kunnen  worden  en  waaruit  het  preparaat  door  wrij- 
ving ook  gemakkelijk  in  poedervormigen  toestand  te  brengen  is. 
Dr.  Kassner  verwijst  verder  naar  zijne  omvangrijke  origineele 
mededeelingen  in  Dingler^s  Polytechnisches  Journal,  Band  274, 
Heft  3 — 6  en  Band  278,  Heft  10,  voorts  naar  de  Chemische 
Industrie,  Jaarg.  1890,  n°.  6  en  7. 

Deze  regeneratie  van  de  loodzure  kalk  van  het,  na  het  uit- 
drijven van  de  zuurstof,  overblijvende  mengsel  van  loodoxyde  en 
koolzure  kalk  (zie  boven)  is  nu  evenals  de  eerste  vervaardiging 
van  het  preparaat  in  korten  tijd,  omstreeks  5  tot  10  minuten, 


(1)  Iets  naders  omtrent  deze  verbindingen  is  te  vinden  in  Dingler's 
Polyt.  Journ.  Band  274.  Heft  3—6  en  Band  278,  Heft  10. 


uitvoerbaar.  Het  preparaat  kan  willekeurig  lang,  zonder  uitput- 
ting zijner  oorspronkelijke  werkdadigheid,  tot  het  winnen  van 
zuurstof  en  eene  daarop  volgende  regeneratie  worden  gebezigd, 
zonder  dat,  zooals  duidelijk  uit  het  ontstaan  van  het  lichaam 
blijkt,  een  gehalte  der  lucht  aan  koolzuur  of  water  zijne  werk- 
zaamheid benadeelt. 

Voorts  is  het  een  belangrijk  voordeel,  dat  men  bij  de  vervaar- 
diging en  regeneratie  van  de  loodzure  kalk  niet  aan  het  gebruik 
van  retorten  gebonden  is,  maar  deze  ook  in  iederen  vlamoven, 
ja  zelfs  in  een  schachtoven  kan  verrichten,  waardoor  juist  een 
bedrijf  in  het  groot  veel  gemakkelijker  wordt. 

Deze  korte  mededeelingen  zijn  voldoende  om  de  voor-  en 
nadeelen  der  beide  hier  vermelde  methoden  tot  het  winnen  van 
zuurstof,  tegen  elkander  over  te  stellen  en  te  vergelijken. 

Vangen  wij  dus  met  de  materieele  grondslagen  der  beide  pro- 
cessen aan,  dan  zien  wij  : 

1°.  aan  de  eene  zijde  een  betrekkelijk  kostbare  stof,  het 
baryum-oxyde,  waarvan  de  handelsprijs  omstreeks  f  90  per  100 
K.G.  bedraagt,  terwijl  aan  de  andere  zijde  de  loodzure  calcium 
slechts  ongeveer  een  derde  deel  kost; 

2°.  dat  het  een  feit  is,  dat  het  baryum-oxyde  door  reeds  zeer 
geringe  bijmengingen  van  koolzuur  en  waterdamp  in  de  voor 
de  absorbtie  gebezigde  lucht,  in  zijne  werkdadigheid  wordt  be- 
nadeeld, terwijl  de  loodzure  kalk  door  koolzuur  en  waterdamp 
niet  het  geringste  slechter  wordt,  zooals  haar  ontstaan  uit  car- 
bonaten  reeds  doet  erkennen  ; 

3°.  is  het  bewezen,  dat  de  baryumsuperoxyde  door  de  opname 
van  zuurstof  gevormd,  nimmer  de  volle  hoeveelheid  zuurstof 
weder  afstaat,  maar  stechts  een  gering  deel  daarvan,  dat  dooi- 
den scheikundige  van  de  Brin's  Oxygen  Company,  den  heer 
Thorne  zelve,  op  slechts  8  °/0  wordt  aangegeven. 

Op  deze  wijze  wordt  bij  de  methode  van  Brin  een  zeer 
groote  massa  substantie  onnoodig  verhit,  namelijk  om  telkens 
een  atoom  (16)  zuurstof  te  winnen,  ongeveer  2112  maal  zooveel 
baryumsuperoxyde.  Daarentegen  geeft  de  in  hare  componen- 
ten omgezette  loodzure  kalk  de  zuurstof .  tot  op  het  laatste 
procent  af,  zoodat  16  gr.  zuurstof  altijd  reeds  uit  439  gr.  van 
het  mengsel  worden  ontwikkeld. 

Wat  den  voor  het  bedrijf  benoodigden  aanleg  betreft,  zien  wij : 

4°.  bij  de  Brinsche  methode  zeer  kostbare  toestellen,  welke 
uit  een  regenerator-gasoven,  stalen  retorten  met  daarbij  behoo- 
rende  pers-  en  zuigpomp  bestaan ;  voorts  is  daartoe  een  krach- 
tige stoommachine,  evenals  een  zuiveringstoestel  noodig,  om  de 
lucht  van  waterdamp,  koolzuur  en  stofdeeltjes  te  bevrijden. 

Bij  de  met  calciumplumbaat-werkende  methode  is  speciaal  door 
hare  modificatie,  waarbij  door  zuiver  koolzuur  de  zuurstof  wordt 
uitgedreven,  geen  andere  aanleg  noodig  dan  een  met  regene- 
ratorvuur  voorziene  en  met  vlamgassen  gestookte  schachtoven, 
welke  slechts  genoegzamen  luchttoevoer  bezit. 

Nadat  het  preparaat  daarin  beschikt  is,  sluit  men  den  toevoer 
van  verhittingsgas  en  lucht  af  en  voert  van  onderen  af  kool- 
zuurgas in.  Ten  gevolge  zijner  zwaarte  stijgt  dit  langzaam  in  de 
hoogte  en  drijft  de  zuurstof  uit,  welke  van  boven  den  schachtoven 
verlaat. 

Bij  de  twee  andere  modificatiën  zijn  wel  enkele  afzonderlijke 
voorbereidende  werkzaamheden  noodig,  waarvoor  echter  in  het 
eene  geval  (het  gebruik  van  koolzure  zouten  tot  ontbinding  der 
plumbaten)  bijproducten  van  hoogere  waarde  ontstaan. 

In  het  andere  geval,  bij  het  gebruik  van  ovengassen,  zijn  alleen 
in  plaats  van  één,  meer  schachtovens  noodig,  zoodat  in  den  eenen 
telkens  de  uitdrijving  der  zuurstof  door  oververhitten  stoom  plaats 
vindt,  terwijl  in  den  anderen  inmiddels  de  regeneratie  en  de 
voorbereidende  omzetting  door  ovengassen  wordt  verricht. 

Daar  echter  het  gebruik  van  schacht-  en  vlamoven  de  fabri- 
catie van  hoogst  aanzienlijke  hoeveelheden  loodzure  kalk  en 
tevens  ook  van  zuurstof  teweegbrengen,  veel  meer  dan  in 
retorten  kan  geschieden,  zoo  blijkt  ook  dat  in  ieder  geval  het 
bezigen  van  loodzure  kalk  (1),  als  basis  voor  het  winnen  van 
zuurstof,  boven  de  zoo  gemakkelijk  veranderlijke  en  daarom 
bijzondere  zorgeischende  baryumsuperoxyde  te  verkiezen  is. 

Eindelijk  maakt  dr.  Kassner  nog  gewag  van  eene  andere 
modificatie  in  de  behandeling  van  de  loodzure  kalk,  waarbij  de 
voor  de  uitdrijving  der  zuurstof  vereischte  hoeveelheid  koolzuur 
grootendeels  daardoor  gewonnen  wordt,  dat  men  door  het  sterk 
verhitte  mengsel  van  koolzure  kalk  en  loodoxyde  oververhitten, 
stoom  voert,  daar  het  algemeen  bekend  is,  dat  het  branden  van 


(1)  De  loodzure  kalk  werd  indertijd  fabriekmatig  door  de  Stass- 
furter  chemische  fabriek,  vroeger  Vorster  &  Grüneberg,  bereid,  van 
waar  zij,  onder  mededeeling  van  het  doel,  te  bekomen  was. 
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aetzkalk,  onder  inblazen  van  waterdamp  spoediger  van  stapel 
loopt,  dan  zonder  dit  laatste ;  daarom  wordt  ook  hét  koolzuur 
van  de  koolzure  kalk  gemakkelijker  door  oververhitten  stoom 
uitgedreven  en  gewonnen.  Er  vormt  zich  op  deze  wijze  aetzkalk 
en  loodoxyde,  terwijl  het  koolzuur  met  den  waterdamp  ontwijkt 
en  tot  verder  gebruik  kan  worden  opgevangen. 

Bij  latere  toetreding  der  lucht  wordt  opnieuw  zuurstof  opge- 
nomen en  loodzure  kalk  gevormd,  welke  wederom  door  koolzuur, 
oxygenium  oplevert  enz.  Intusschen  is  deze  laatste  handelwijze, 
het  koolzuur  uit  het  reactie-mengsel  zelve  te  winnen,  voor  de 
practijk  het  minst  aanbevelenswaardig.  De  grond  is  hierin  ge- 
legen, dat  tot  uitdrijving  van  het  koolzuur,  zelfs  in  waterdamp- 
stroomen,  een  zoo  hooge  temperatuur  wordt  gevorderd,  dat  daarbij 
zeer  gemakkelijk  een  deel  van  het  loodoxyde  vluchtig  wordt. 
Daarenboven  bakt  de  massa  in  die  hitte  iets  te  zamen  en  verliest 
dus,  zij  het  ook  langzaam,  hare  zoo  noodzakelijke  poreusheid. 

In  ieder  geval  blijkt  het  hieruit  ten  duidelijkste,  hoe  uiterst 
menigvuldig  de  betrekkingen  van  loodzure  kalk  tot  koolzuur  zijn 
en  hoe  verschillend,  al  naar  omstandigheden,  de  fabricatie  van 
zuurstof  in  practijk  kan  worden  gebracht. 

Deze  variatiën  bieden  ontegenzeggelijk  een  verderen  aanzien- 
lijken voorrang  boven  de  methode  van  Brin  aan,  welke  zooals 
wij  weten,  alleen  met  den  bovenvermelden  toestel,  onder  com- 
pressie- en  vacuumpompen,  zuurstof  fabriekmatig  oplevert. 

Behalve  de  genoemde  vier  hoofd voordeelen  van  de  loodzure 
kalk  tegenover  het  baryum-superoxyde,  zijn  nog  meerdere  onder- 
geschikte voordeelen  bij  de  eerste  stof  voorhanden,  die  wij 
intusschen  als  minder  belangrijk,  stilzwijgend  voorbijgaan. 

Ten  slotte  zij  er  op  gewezen,  dat  er,  voor  net  geval  dat  na 
zeer  lang  gebruik  een  verminderde  werkdadigheid  in  het  absor- 
beeren  van  de  loodzure  kalk  mocht  optreden  —  't  welk  misschien 
bij  hare  te  groote  verhitting  zich  zou  kunnen  voordoen  —  een 
zeer  eenvoudig  middel  bestaat  om  de  oorspronkelijke  waarde  van 
het  lichaam  weder  op  te  wekken.  Of  men  smelt  het  lood  er 
uit  door  reductie-middelen,  öf  men  vervormt  het  preparaat,  onder 
toevoeging  van  de  verloren  gegane  deelen  loodoxyde,  opnieuw  tot 
poreuze  stukken.  Eene  dergelijke  eenvoudige  rehabilitatie  is  daar- 
entegen met  onwerkzaam  geworden  baryt-oxyde  niet  mogelijk. 
Veeleer  moet  dit  op  hoogst  omslachtige  en  daardoor  kostbare 
wijze  met  salpeterzuur  en  onder  herhaald  gloeien  weder  volledig 
omgewerkt  worden. 

Dit  zijn  dus  de  hoogere  voordeelen  bij  het  gebruik  van  calcium- 
plumbaat  boven  de  methode  van  Boussignault,  gewijzigd  door 
Brin. 

De  keuze  wordt  echter  gemakkelijker  schreef  dr.  Kassner  in 
Januari  1891,  omdat  reeds  een  groote  staalfabriek  in  de  Rijn- 
provincie vergunning  heeft  verworven  voor  het  bezigen  van 
loodzure  kalk,  tot  vervaardiging  van  zuurstof  ten  behoeve  van 
de  metallurgie. 

Ofschoon  verschillende  fabrieken  in  die  streek  bezoekende,  is 
ons  tot  heden  echter  niets  daaromtrent  verder  ter  oore  gekomen. 

Duisburg  ajd  Rijn,  Juli  1892.  J.  L.  Terneden. 


Het  pantserdek-torenschip  „Koningin 
Wilhelmina  der  Nederlanden". 

Het  pantserdek-torenschip  «Koningin  Wilhelmina  der  Neder- 
landen», bestemd  voor  den  dienst  in  Nederlandsch-Indië,  is  den 
22sten  April  1891  aan  de  Marinewerf  te  Amsterdam  op  stapel 
gezet,  den  22sten  October  jl.  in  tegenwoordigheid  onzer  beide 
Koninginnen  te  water  gelaten  en  zal  in  1894  geheel  gereed  zijn. 
Het  schip  heeft  een  lengte  van  100  M.,  een  grootste  breedte  van 
14.90  M.,  een  holte  van  8.93  M.  en  bij  een  maximum  diepgang 
van  6  M.  een  waterverplaatsing  van  +  4600  ton.  De  romp  is 
geheel  van  staal,  uitgezonderd  de  van  mangaanbrons  geconstru- 
eerde voor-  en  achtersteven  en  de  stoelen  voor  de  schroefassen. 
De  stalen  romp  is  tot  1.30  M.  boven  de  lastlijn  van  een  houten 
huid  voorzien.  Deze  houten  bekleeding  wordt  wederom  bedekt 
door  een  koperen  huid. 

Een  beschermend  turtle-dek,  waarvan  de  bovenkant  dekbalk 
op  het  grootspant  midscheeps  0.40  M.  boven  de  lastlijn  ligt, 
naar  de  zijden  druipende  tot  1.45  M.  beneden  de  lastlijn,  strekt 
zich  uit  over  de  geheele  lengte  van  het  schip.  Onder  het  pantser- 
dek  zijn  13  waterdichte  dwarsschotten  aangebracht,  terwijl  zich 
over  ruim  50  M.  een  dubbele  bodem  uitstrekt.  Tusschen  pantser- 
dek  en  tusschendek  is  een  cellenconstructie  uitgevoerd,  waarvan 
de  buitenste  gordel  met  cellulose  gevuld  wordt.  Bovendien  worden 
alle  luikhoofden  door  cellulose  beschermd  en  verkrijgen  machine 


en  ketelhoofd  een  schuine  pantsering,  respectievelijk  0.125  M.  en 
0.280  M.  dik  (horizontaal  gemeten). 
De  bewapening  zal  bestaan  uit : 
1  kanon  van  28  c.M. 

1  »       »    21  » 

2  kanonnen  van  17  c.M. 

4  snelvuurkanonnen  van  7.5  c.M. 
6  »  »    3.7  » 

4  revolverkanonnen    »    3.7  » 

Het  28  c.M.  kanon,  vooruit,  een  sector  van  300°  bestrijkende 
is  geplaatst  in  een  toren  gepantserd  met  compoundplaten,  dik 
0.28  M.  De  peervormige  toren  wal  is  eveneens  gepantserd  met 
compoundplaten  van  0.28  M.  dikte.  De  toren  is  uit  de  hand  en 
met  stoom  beweegbaar. 

Het  21  c.M.  kanon,  achteruit,  bestrijkt  een  sector  van  296°. 
De  beide  17  c.M.  kanonnen  rusten  op  uitstekende  bordessen  aan 
stuur-  en  bakboord.  Het  overige  geschut  is  opgesteld  op  het 
brugdek  en  in  de  marsen  der  beide  militaire  masten.  Aan  den 
boeg,  aan  den  achtersteven  en  aan  stuur-  en  bakboord  zijn 
torpedo-lanceerinrichtingen  aanwezig. 

De  commandotoren  is  gepantserd  met  compoundplaten  van 
0.28  M.  dikte.  De  telegraafkoker,  die  de  geleidingen  tot  het  over- 
seinen der  bevelen  beschermt,  heeft  een  inwendigen  diameter  van 
0.20  M.  en  een  wanddikte  van  0.21  M. 

Elk  der  beide  schroeven  wordt  bewogen  door  2  achter  elkaar 
geplaatste  verticale  triple-expansie  machines.  De  drie  cylinders 
hebben  respectievelijk  een  diameter  van  0.49  M.,  0.79  M.  en 
1.30  M.,  terwijl  de  slaglengte  0.68  M.  bedraagt.  De  vier  koperen 
oppervlakte-condensors  hebben  een  afkoelings-oppervlak  van  743 
vierkante  meter.  De  circulatiepompen  kunnen  per  uur  450  ton 
water  leveren,  werken  geheel  onafhankelijk  van  de  machines  en 
kunnen  desnoods  als  lekpompen  dienst  doen. 

De  machinekamer  is  door  een  langsschot  in  2  onafhankelijke 
deelen  gesplitst.  "Vier  stoomketels,  elk  met  vier  vuurgangen 
leveren  den  stoom.  De  lengte  der  ketels  bedraagt  3.35  M.,  de 
diameter  4.27  M.  De  4-bladerige  schroeven  hebben  een  diameter 
van  3.80  M.  en  een  spoed  veranderlijk  van  3.50  M.  tot  4.42  M. 

De  machines  moeten  bij  170  omwentelingen  in  de  minuut 
5900  paardekrachten  ontwikkelen,  waarmede  een  snelheid  van 
I6V2  knoop  bereikt  zal  worden. 

Het  vaartuig  wordt  geheel  electrisch  verlicht.  De  zoeklichten 
zullen  bij  helder  weer  een  torpedoboot  op  een  afstand  van  1500 
M.  kunnen  opsporen.  Vier  dynamo's  leveren  elk  een  stroom  van 
120  Ampères  en  70  Volts  en  bewegen  zich  met  250  omwente- 
lingen per  minuut.  Twee  dezer  dynamo's  leveren  den  stroom 
voor  de  zoeklichten,  de  andere  dienen  voor  de  verlichting  van 
het  schip  en  voor  reserve. 


STATEN-GENER  AAL. 

Onteigening  van  eigendommen  ten  behoeve  van  eene  nieuwe  koopmans- 
beurs te  Amsterdam  (N°  181,  zitting  1891-92). 

Dit  wets-ontwerp,  waarvan  wij  de  toelichting  behandelden  in  N°.  33 
van  »De  Ingenieur«  daalde  in  de  vergadering  der  Tweede  Kamer  van 
30  September  1892  ten  grave. 

Op  velen  zal  dat  vonnis  eenigszins  den  indruk  hebben  gemaakt  van 
een  donderslag  bij  helderen  hemel.  Het  verslag  toch  gaf  waarlijk  geen 
blijk,  dat  een  zoo  groot  aantal  kamerleden  boosaardige  bedoelingen 
koesterde  als  bij  debat  en  stemming  bleek.  Men  had  —  zoo  leest  men 
ongeveer  in  dat  stuk  —  wel  uitvoeriger  uiteengezet  willen  zien  dat  de 
voorgestelde  onteigening  werkelijk  een  algemeen  belang  gold  ;  maar  — 
wordt  er  bij  gevoegd  —  men  wilde  toch  gaarne  toegeven  dat  dit  het 
geval  was.  Slechts  in  ééne  afdeeling  werd  twijfel  geopperd  omtrent  de 
noodzakelijkheid,  om  het  te  stichten  beursgebouw  de  plaats  te  geven, 
waarvoor  deze  onteigening  vereischt  wordt.  Immers,  zoo  meende  men, 
bood  het  gedempte  Damrak,  waar  zich  dit  naar  de  zijde  van  het 
Centraalstation  aanmerkelijk  verbreedt,  genoegzame  ruimte  voor  liet 
beoogde  doel  aan. 

En  verder  alleen  de  uiting  van  eenige  vrees  bij  sommigen  —  welke 
opmerking  echter  door  anderen  weerlegd  werd  —  dat  men  hier  meer 
zou  willen  onteigenen  dan  strikt  noodzakelijk  was  en  dus  het  beginsel 
«onteigening  par  zóne«  beproefde  binnen  te  smokkelen. 

Niet  zeer  grimmig,  niet  waar,  deze  opmerkingen. 

Maar  nu  het  debat. 

Nauwelijks  worden  de  beraadslagingen  geopend  of  de  heer  Rutgers 
begint  den  aanval. 

«Ofschoon  ik  —  zegt  hij  —  het  plan,  waarvoor  deze  onteigening 
verlangd  wordt,  afkeur,  en  meen  dat  met  mij  de  meeste  ingezetenen 
van  Amsterdam  het  afkeuren,  ligt  daarin  niet  de  beweegreden  van 
mijne  stem.  Nu  een  jaar  geleden  de  bevoegde  macht,  het  gemeente- 
bestuur, dit  plan  gedecreteerd  heeft,  en  er  sedert  niet  op  is  terug- 
gekomen, en  na  al't  gebeurde  in  deze  beursquaestie  er  met  schik  ook 
niet  op  terugkomen  kan,  voegt  het  den  burgers  te  denken  :  wat  de 
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heeren  wijzen,  behooren  wij  te  prijzen,  en  bij  gevolg  in  het  plan  te 
berusten. 

Maar  de  beweegreden  om  mijne  stem  aan  dit  wets-ontwerp  te  ont- 
houden, ligt  wel  hierin,  dat  de  onteigening  mijns  inziens  onnoodig  is, 
omdat  de  gemeente  zelve  terrein  heeft  om  eene  Beurs  te  bouwen,  en 
nog  wel  een  uitstekend,  het  gedempte  Damrak,  en  dus  geen  terreinen 
aan  anderen  behoeft  te  ontnemen. « 

Dit  standpunt,  bij  het  debat  ook  door  des  heeren  Rutgers  mede 
afgevaardigde  uit  de  hoofdstad,  Mr.  Levy,  ingenomen,  komt  ons 
juist  voor. 

Minder  correct  schijnt  ons  dat  der  heeren  JE.  Mackay  en  v.  Vlijmen, 
die  hunne  oppositie  baseerden  op  den  financièelen  toestand  van 
Amsterdam. 

«Wij  moeten  —  heet  het  uit  den  mond  van  eerstgenoemde  —  te 
meer  toezien  op  het  toestaan  van  gevraagde  onteigeningen,  nadat  wij 
geleerd  hebben  door  de  ondervinding,  dat  vele  gemeenten  juist  door 
het  oprichten  van  allerlei  publieke  gebouwen  en  het  maken  van  publieke 
werken  hare  financieele  krachten  hebben  overschat,  zoodat  ten  slotte 
de  Rijkskas  te  hulp  moest  komen.  En  waar  eene  gemeente  zooals 
Amsterdam  reeds  onder  zulk  een  zwaren  schuldenlast  gebukt  gaat, 
daar  ligt  het,  dunkt  mij,  eenigszins  op  onzen  weg  om  toe  te  zien  dat 
die  schuldenlast  door  onze  medewerking  niet  noodeloos  vermeer- 
derd wordt. « 

Daarna  de  heer  Van  Vlijmen  : 

»Ik  zal  niets  toevoegen  aan  het  betoog  van  den  heer  JE.  Mackay, 
maar  ik  wil  alleen  zeggen  dat  ik  mij  er  volkomen  mede  vereenig. 
Hoofdzaak  is  voor  mij,  dat  de  belastingschuldigen  van  Amsterdam  veel 
te  zwaar  zullen  getroffen  worden.  Het  schijnt  dat  de  gemeenteraad  van 
Amsterdam  werkelijk  de  belastingschuldigen  beschouwt  als  »Ia  gente 
taillable  et  corvéable  a  merci«.  Daarom  zal  ik  mijne  stem  tegen  dit 
wetsontwerp  uitbrengen. « 

Te  recht  ontlokten  deze  redevoeringen  eene  vermaning  aan  des 
voorzitters  mond  : 

»Ik  moet  den  leden  in  overweging  geven  om  zich  niet  bezig  te 
houden  met  de  gemeentelijke  aangelegenheden  van  Amsterdam.  Wij 
hebben  hier  —  het  is  geschied  op  verschillende  wijzen  —  in  overweging 
te  nemen  de  onteigening  die  ons  is  voorgelegd,  maar  wij  hebben  met 
de  financieele  en  gemeentelijke  administratie  van  Amsterdam  op  dit 
oogenblik  niets  te  maken.» 

De  bedoeling  van  beide  heeren  ten  aanzien  van  de  arme  Amster- 
dammers was  voorzeker  allerliefst  maar,  nu  het  eenmaal  niet  behoort 
tot  de  taak  der  Tweede  Kamer  om  controle  uit  te  oefenen  op  gemeen- 
telijke financiën,  ware  het  voorzeker  staatsrechtelijk  juister  geweest 
indien  zij  van  hunne  bezorgdheid  in  's  lands  vergaderzaal  geen  blijk 
hadden  gegeven  en  althans  daaraan  geen  motief  hadden  ontleend  om 
tegen  het  ontwerp  te  stemmen. 

Ziedaar  de  twee  stroomingen  bij  de  oppositie. 

Verdediging  vond  het  ontwerp,  behalve  bij  de  Regeering,  bij  de 
heeren  v.  d.  Kaay  en  Vrolik. 

De  Minister  wees  er  bij  herhaling  op,  dat  het  aanhangig  plan  aan- 
beveling verdiende,  vooral  ook  omdat  in  verband  daarmede  een  flinke 
verkeersweg  naar  den  Dam  was  te  verkrijgen,  een  argument  door  den 
heer  Rutgers  weerlegd  met  de  opmerking  dat,  al  kwam  de  beurs  op 
het  gedempte  Damrak,  toch  nog  een  straat  van  25  M.  breedte  beschik- 
baar zou  blijven. 

Het  standpunt,  door  den  heer  v.  d.  Kaay  ingenomen,  blijkt  het  best 
uit  het  volgende  deel  van  een  zijner  redevoeringen  : 

»Wij  kennen  de  geschiedenis  van  het  onderzoek  der  plannen  van  de 
Beurs  te  Amsterdam,  wij  weten  dat  de  gemeenteraad,  na  een  lang- 
durig en  moeilijk  onderzoek  eindelijk  tot  een  besluit  gekomen  is.  Ein- 
delijk heeft  dan  de  gemeenteraad  bepaald,  daar  en  zoo  moet  de  Beurs 
gebouwd  worden.  Wat  zullen  wij  nu  doen  ?  Een  onderzoek  instellen, 
eene  commissie  benoemen  om  de  plaatselijke  gesteldheid- op  te  nemen  ? 
Als  wij  toch  den  weg  opgingen,  door  enkele  leden  aangegeven,  dan 
zouden  wij  een  zeer  ernstig  onderzoek  moeten  doen.  Maar  wanneer 
een  gemeenteraad  zich  met  eene  zaak  als  deze,  het  bouwen  van  eene 
Beurs,  wat  geheel  tot  hare  bevoegdheid  behoort,  jarenlang  heeft  bezig- 
gehouden, en  tot  een  besluit  gekomen  is,  dan  verklaar  ik  geene  vrijheid 
te  vinden  om  tegen  eene  onteigeningswet  te  stemmen  die  tot  uitvoering 
van  dit  plan  noodig  is,  alleen  op  grond  dat  die  gemeenteraad  wel  een 
ander  terrein  had  kunnen  vinden." 

Te  vergeefs  was  ook  deze  verdediging. 

En  zelfs  waar  de  heer  Vrolik  uitriep : 

«Mijnheer  de  Voorzitter!  Ik  geloof  dat  wij  hier  eenigszins  staan  voor 
het  feit  dat  er  op  dit  oogenblik  bij  velen  medelijden  bovendrijft  met 
het  lot  van  Amsterdam  en  er  dus  eene  neiging  heerscht  om  voogdij- 
schap over  Amsterdam  te  gaan  voeren.  Ik  kan  daarin  niet  medegaan. 
Ik  acht  de  stelling  dat  Amsterdam  zelf  niet  weet  wat  het  wil,  belee- 
digend.  Het  vraagt  onteigening  en  ik  zal  daaraan  mijne  stem  geven", 
bleek  de  groote  meerderheid  niet  gezind  de  onteigening  toe  te  staan. 

Het  ontwerp  viel  met  43  tegen  27  stemmen. 

«Requiescat  in  pace"  zullen  veel  Amsterdammers  gezegd  hebben. 

Intusschen  valt  niet  te  ontkennen,  dat  de  eindelooze  beursquaestie 
een  prachtig  staaltje  is  en  blijft  van  de  «coulante»'  manier,  waarop 
onder  ons  19de  eeuwsche  régime  met  sommige  belangrijke  zaken 
gesold  wordt. 

Wijziging  van  Hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  voor  het  dienstjaar 
1892  (No.  192,  zitting  1891—92). 

In  dit  wetsontwerp  stelt  de  Regeering  de  navolgende  wijzigingen 


der  loopende  begrooting  van  Waterstaat  voor,  die  vermelding  in  dit 
blad  verdienen. 

Art.  16,  luidende :  «Onderzoek  naar  den  waterstaatkundigen  toestand 
des  lands,  met  inbegrip  van  reis-  en  verblijfkosten",  wordt  verhoogd 
met  vijf  en  twintig  duizend  gulden  (f  25,000)  en  alzoo  gebracht  op 
dertig  duizend  gulden  (f  30,000). 

Toelichting.  «Blijkens  de  Memorie  van  Antwoord  van  het  IXde 
Hoofdstuk  der  Staatsbegrooting  van  1890  werden  de  kosten  van  het 
onderzoek  omtrent  de  verbetering  van  kleine  rivieren  geraamd  op 
f  60,000,  terwijl  werd  gerekend  dat  de  werktijd  eene  periode  van  twee 
of  twee  en  een  half  jaar  niet  zou  overschrijden.  In  verband  daarmede 
werd  voor  1890  een  bedrag  van  f  25,000  en  voor  het  daaropvolgende 
jaar  f  35,000  aangevraagd,  welke  sommen,  wegens  vertraging,  door 
gebrek  aan  geschikt  personeel  niet  geheel  besteed  zijn  kunnen  worden. 
De  voorgestelde  verhooging  van  f  25,000  is  hiervan  het  gevolg.  De. 
totale  raming  wordt  hierdoor  niet  overschreden." 

Art.  67,  luidende:  «Aanleg  van  een  kanaal  ter  verbinding  van 
Amsterdam  met  de  Merwede,  met  alle  daarmede  in  verband  staande 
uitgaven,  benevens  onderhoud  der  werken,  voor  zoover  zij  niet  in  een 
of  meer  der  vier  v  dgende  artikelen  zijn  begrepen",  wordt  verhoogd 
met  drie  honderd  veertig  duizend  gulden  (f340,000)  en  alzoo  gebracht 
op  zeshonderd  acht  en  vijftig  duizend  gulden  (f  658,000). 

Toelichting.  «De  bij  de  wet  van  31  December  1891  (Staatsblad  n°. 
253)  toegestane  som,  als  verhooging  van  art.  69  van  het  IXde  hoofdstuk 
der  Staatsbegrooting  van  het  vorige  jaar,  is,  wegens  onverwachte 
vertraging  in  de  uitvoering  van  sommige  werken,  slechts  voor  ruim 
de  helft  gebruikt  kunnen  worden.  Daar  deze  werken  in  dit  jaar  gereed 
komen  is  eene  verhooging  van  f340,000  noodig.« 

Art.  88,  luidende :  «Onderhoud,  herstel  en  verbetering  van  het 
kanaal  van  Neuzen  en  daartoe  betrekkelijke  werken  en  uitgaven«, 
wordt  verhoogd  met  vijf  en  dertig  duizend  gulden  (f  35,000),  en 
alzoo  gebracht  op  honderd  drie  en  zeventig  duizend  gulden  (f  173,000). 

Toelichting.  «Bij  den  aanleg  van  het  kanaal  Gent — Ter  Neuzen  in 
de  jaren  1826 — 1828,  werd  aan  het  gedeelte  van  den  westelijken 
kanaalarm,  van  het  separatiepunt  te  Neuzen  tot  nabij  de  groote  schut- 
sluis aldaar,  de  verlangde  richting  van  het  hoofdkanaal  gegeven.  Voor 
herstel  van  het  verkeer  te  land  over  dien  kanaalarm  werd  eene 
dubbele  houten  draaibrug  nabij  het  separatiepunt  gebouwd. 

Tijdens  of  korten  tijd  na  de  omwenteling  in  België,  werden  te 
Neuzen  vestingwerken  aangelegd,  waardoor  de  westelijke  kanaalarm 
een  bochtig  verloop  kreeg,  tot  vorming  van  bastion  VII,  terwijl  de 
draaibrug  naar  de  tegenwoordige  plaats,  op  korten  afstand  van  de 
sluis,  werd  overgebracht,  ten  einde  dien  kanaalovergang  binnen  de 
vesting  te  hebben.  Tegen  die  plaats  der  brug,  werd  bij  de  geringe 
eischen  van  de  scheepvaart  toen  geen  bezwaar  gezien.  Thans  is  dit 
geheel  anders  geworden. 

Terwijl  in  de  schutsluis  schepen  van  90  M.  lengte  worden  toegelaten, 
bedraagt  de  afstand  van  het  binnenfront  der  sluis  tot  het  midden  der 
brug  ongeveer  100  M.  en  maakt  de  richting  der  doorvaart  in  de 
draaibrug  e,en  hoek  van  30°  met  die  in  het  binnensluishoofd.  Eenigs- 
zins lange  schepen  moeten  daarom,  zoowel  op-  als  afvarend,  tusschen 
de  brug  en  de  sluis  geheel  stilliggen  en  met  trossen  aan  den  wal 
voorgaats  worden  gebracht. 

Deze  tijdroovende  manoeuvre,  als  gevo'g  van  de  hoogst  moeilijke 
ligging  der  brug  ten  opzichte  van  de  sluis,  heeft  bij  de  steeds  toe- 
nemende vaart  op  Neuzen  meer  en  meer  bezwaar  opgeleverd. 

Proefondervindelijk  wordt  dit  aangetoond,  eensdeels  door  herhaalde 
aanvaringen  van  den  westelijken  pijler  der  brug,  ten  andere,  door  de 
vele  en  belangrijke  beschadigingen  van  het  binnensluishoofd,  welke  op 
den  duur  afbreuk  doen  aan  de  hechtheid  van  het  sluisgebouw  en  aan 
de  gangvaardigheid  der  bewegingstoestellen  voor  de  rioolschuiven  en 
de  sluisdeuren. 

Men  was  dan  ook  reeds  bedacht  op  plannen  tot  verbetering  van 
den  bestaanden  toestand,  toen  in  het  laatst  van  het  vorige  jaar,  bij 
onderzoek  van  den  toestand  der  brug,  bleek,  dat  het  metselwerk  van 
den  westelijken  pijler  onder  water  gescheurd  is,  terwijl  de  geheele  pijler 
uit  het  lood  is  gezet  en  naar  het  landhoofd  overhelt.  Deze  toestand  is 
niet  zonder  gevaar ;  bij  een  krachtigen  zijdelingschen  stoot  tegen  den 
pijler,  is  de  mogelijkheid  van  omvallen  niet  buitengesloten  of  kan  de 
pijler,  allicht  zoodanigen  stand  innemen,  dat  het  verkeer  over  de  brug 
moet  worden  gestaakt. 

Afdoende  voorziening  is  daarom  urgent  te  achten. 

Herbouw  van  den  beschadigden  brugpijler  verdient  geen  aanbeveling, 
omdat  de  bezwaren,  die  de  scheepvaart  door  de  ligging  der  brug 
ondervindt,  alsdan  zouden  worden  bestendigd  en  tijdens  de  herstelling 
zelfs  vergroot.  De  beste  oplossing  wordt  geacht  te  bestaan  in  het  op- 
ruimen van  de  bestaande  draaibrug  over  den  westelijken  kanaalarm 
te  Neuzen  en  het  maken  van  eene  rolbrug  over  het  binnenhoofd  der 
schutsluis  aldaar.  Dit  werk  wordt  op  f35,000  begroot.« 

Art.  H3ter.  Inlassching  van  een  nieuw  artikel,  luidende:  Bijdragen 
in  de  kosten  van  ijsopruiming  in  het  Noordzeekanaal  f12,000. 

Toelichting.  «Bij  Nota  van  wijzigingen  in  het  wetsontwerp  tot 
vaststelling  van  het  IXde  hoofdstuk  der  Staatsbegrooting  voor  het 
dienstjaar"  1892  werd  voorgesteld,  aan  de  Vereeniging  tot  behartiging 
van  algemeene  scheepvaartbelangen  te  Amsterdam  eene  jaarlijksche 
bijdrage  te  verleenen  van  1/3  in  de  kosten  van  ijsopruiming  in  het 
Noordzeekanaal,  tot  een  maximum  van  f12,000. 

Om  verschillende  redenen,  gedeeltelijk  de  opportuniteit  en  den  vorm 
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van  het  voorstel  betreffende,  werd  dit  in  de  zitting  der  Tweede  Kamer 
van  18  December  1891  met  46  tegen  35  stemmen  verworpen. 

Ondergeteekende  overtuigt  van  de  noodzakelijkheid  dat  eene  herhaling 
van  toestanden  als  in  den  winter  1890/91  op  het  Noordzeekanaal  voor- 
kwamen, zooveel  mogelijk  worde  voorkomen,  acht  zich  thans  verplicht 
het  voorstel  te  herhalen. 

Hij  heeft  zich  den  verloopen  tijd  ten  nutte  gemaakt  om  nogmaals 
het  gevoelen  van  zijne  technische  raadslieden  in  te  winnen  omtrent  de 
middelen,  waarmede  de  Vereeniging  zich  voorstelt  het  kanaal  bij 
strenge  vorst  bevaarbaar  te  houden.  Ook  naar  het  oordeel  van  de 
tegenwoordige  hoofdambtenaren  zijn  die  middelen  als  doelmatig  gekozen 
te  beschouwen. 

Van  eigenlijke  opruiming  van  ijs,  zooals  op  beneden-rivieren,  waar 
de  ebstroom  het  losgemaakte  ijs  wegvoert,  kan  bij  kanalen  geen  sprake 
zijn.  Men  kan  alleen  het  ijs  breken,  wat  in  matige  winters  door  de 
groote  zware  zeestoombooten  zelve  kan  geschieden,  doch  waartoe  bij 
sterke  en  aanhoudende  vorst  als  in  den  winter  van  1890/91,  toen  in 
het  Noordzeekanaal  de  aan  elkander  gevroren  schotsen  op  meerdere 
plaatsen  70  ja  150  c.M.  dik  waren,  zeer  krachtige  en  bijzonder  gecon- 
strueerde vaartuigen  noodig  zijn,  die  het  ijs  door  aanhoudend  op-  en 
neervaren  verbrijzelen  en  alzoo  aan  andere  schepen  gelegenheid  geven 
om  den  ijsbreker  in  het  losgewerkte  slop  te  volgen.  Dergelijke  handel- 
wijze wordt  gevolgd  voor  de  haven  van  Stettin  en  aanschaffing  van 
materieel,  zooals  daar  gebruikt  wordt,  is  daarom  voor  het  Noordzee- 
kanaal het  meest  doelmatig  te  achten. 

Het  overleg  tusschen  gecommitteerden  van  het  Rijk,  de  provincie 
Noordholland  en  de  gemeente  Amsterdam,  waarvan  melding  werd 
gemaakt  in  de  gedrukte  stukken,  betrekkelijk  het  wetsontwerp  tot 
vaststelling  van  het  IXde  hoofdstuk  der  Staatsbegrooting  voor  1892, 
heeft  tot  volkomen  eenstemmigheid  geleid  over  het  bedrag  van  het  te 
verleenen  subsidie  en  de  daaraan  te  verbinden  voorwaarden.  Zoowel 
door  de  Provinciale  Staten  van  Noordholland  als  door  den  gemeente- 
raad van  Amsterdam  is  een  besluit  genomen  om  aan  de  Vereeniging 
gedurende  28  jaren  een  subsidie  van  f9000,  benevens  ]/3  in  de  wissel- 
vallige exploitatiekosten,  tot  een  maximum  van  f3000,  te  verleenen, 
mits  het  Rijk  gelijke  bijdragen  toekent. 

Ofschoon  op  het  oogenblik,  waarop  dit  voorstel  wet  zal  zijn  gewor- 
den, de  beschikbare  tijd  niet  meer  voldoende  zal  zijn,  om  den  ijsbreker 
zoover  voltooid  te  hebben,  dat  daarvan  bij  eventueele  ijsbezetting  op 
het  kanaal  in  het  begin  van  den  aanstaanden  winter  gebruik  zal 
kunnen  worden  gemaakt,  zoo  is  het  in  elk  geval  gewenscht,  dat  te 
dezer  zake  eene  beslissing  worde  genomen." 

Art.  121.  De  text  wordt  vervangen  door: 

«Bouw  van  archieflukalen,  benevens  aankoop  van  terrein  in  1891». 
Toelichting.  In  het  kort  komt,  blijkens  de  Memorie,  de  zaak  hierop 
neder. 

Binnenlandsche  Zaken  moet  verbouwd  worden.  Daarvoor  is  op  de 
begrooting  een  post  uitgetrokken.  Maar  van  dien  post  kan  geen  ge- 
bruik worden  gemaakt  voor  en  aleer  een  tijdelijk  verblijf  voor  de 
bureaux  van  het  Departement  is  gevonden. 

Nu  wenscht  de  Regeering  die  tijdelijke  huisvesting  te  doen  ge- 
schieden in  het  gebouw  op  het  Plein,  waar  het  Rijksarchief,  antérieur 
aan  Nov.  1813,  bewaard  wordt. 

Dat  gebouw  moet  dan  echter  eerst  ontruimd  worden  en  dat  zal 
kunnen  geschieden  wanneer  een  nieuw  archiefgebouw  is  gesticht. 

Derhalve,  de  Regeering  wenscht  een  nieuwe  bewaarplaats  voor 
archieven  te  zien  verrijzen.  Daaraan  is  behoefte  want,  vooreerst  is  het 
tegenwoordig  archiefgebouw  niet  brandvrij  en  ten  andere  is  het  te 
klein  en  niet  voor  uitbreiding  vatbaar.  Te  klein,  omdat  zich  meer  en 
meer  de  behoefte  laat  gevoelen  ook  de  archieven,  postérieur  aan  Nov. 
1813,  die,  thans  aan  de  verschillende  Departementen  bewaard,  steeds 
aangroeien  en  dientengevolge  langzamerhand  wanhopig  veel  ruimte 
zijn  gaan  innemen,  voor  zoover  de  dienst  het  toelaat  uit  de  bureaux 
te  evacueeren. 

Voor  zulk  een  gebouw  heeft  de  Regeering  aan  den  Rezuidenhout 
een  geschikt  terrein  gekocht,  groot  4186  M2.,  voor  de  som  van 
f28000  (buiten  de  kosten). 

Aldaar  is  —  zegt  zij  —  een  gebouw  op  te  trekken  dat  voor  de 
archieven  eene  planklengte  aanbiedt  van  24000  M.  tegen  9600  M. 
welke  het  tegenwoordige  gebouw  op  het  Plein  levert  terwijl  het  plan 
zoodanig  te  ontwerpen  is,  dat  de  planklengte  later  door  uitbreiding  van 
het  gebouw  op  het  beschikbaar  terrein  tot  550Ü0  M.  is  te  brengen. 

De  kosten  van  het  gebouw,  dat  eenvoudig  kan  zijn,  zijn,  met  inbegrip 
van  het  voorgebouw,  bestemd  voor  bureelen  en  het  publiek,  op  f550,000 
begroot,  zoodat  de  totale  uitgaaf  voor  gebouw  met  terrein  ongeveer 
f580,000  zal  bedragen. 

Het  voorstel  is  nu  de  bij  art.  121  toegestane  gelden  te  bestemmen 
tot  dekking  van  de  eerste  uitgaven  voor  de  stichting  van  een  centraal 
brandvrij  archiefgebouw  met  den  aankoop  van  het  daarvoor  benoodigd 
terrein  aan  den  Bezuidenhoutschen  weg. 

Art.  156,  luidende:  «Subsidiën,  toelagen  en  verdere  uitgaven  in  het 
belang  van  handel,  nijverheid  en  landbouw»,  wordt  verhoogd  met 
vijftienhonderd  gulden  (f  1500)  en  alzoo  gebracht  op  vier  duizend 
vijfhonderd  gulden  (f4500). 

Toelichting.  Deze  post  strekt  om  mogelijk  te  maken  de  oprichting 
van  een  Landbouwcomité.  De  f1500  zijn  bestemd  voor  reis- en  verblijf- 
kosten der  leden  gedurende  het  4de  kwartaal  van  1892. 

De  Regeering  wenscht  het  bestaande  Landbouwcomité  te  reorgani- 
seeren  tot  een  lichaam  «dat  eensdeels  de  Regeering   zal  hebben  te 


dienen  van  advies,  maar  dat  toch  anderdeels  ook  maatregelen  zal  heb- 
ben te  beramen  in  het  gemeenschappelijk  belang  der  landbouwers,  maar 
waarvan  de  uitvoering,  buiten  alle  bemoeiing  van  de  Regeering,  aan 
particuliere  krachten  moet  worden  overgelaten». 

In  dat  college,  hetwelk  tegenover  de  Regeering  een  zelfstandig 
karakter  moet  bewaren,  zal  elke  land-,  tuin-  of  boschbouwvereeniging, 
welke  ten  minste  600  leden  telt,  vertegenwoordigd  kunnen  worden  ; 
tevens  wordt  bepaald,  dat  eenmaal  vertegenwoordigde  vereenigingen 
of  maatschappijen  lid  kunnen  blijven,  zelfs  al  daalt  het  ledental  tot  400. 

Daarnaast  blijft  aan  de  Regeering  de  bevoegdheid  voorbehouden  om 
adviseerende  leden  aan  te  wijzen,  waardoor  «de  Regeeringsambtenaren 
door  het  bijwonen  van  vergaderingen,  door  het  bespreken  der  zaken 
met  gezaghebbende  deskundigen  enz.,  bekend  blijven  met  de  nooden 
en  wenschen  der  landbouwers.« 

Art.  166.    Aan  dit  artikel  wordt  toegevoegd: 

Stichting  van  een  nieuw  postgebouw  te  Amsterdam,  f227,000. 

Art.  175.    Aan  dit  artikel  wordt  toegevoegd  : 

Stichting  van  een  nieuw  telegraafbureau  te  Amsterdam,  f119,000. 

Toelichting.  »Ten  einde  een  begin  van  uitvoering  te  geven  aan  de 
voorgenomen  stichting  van  een  nieuw  post-  en  telegraafgebouw  te 
Amsterdam,  is  het  noodig  dat  daarvoor  gelden  worden  beschikbaar 
gesteld. 

In  de  eerste  plaats  is  het  wenschelijk,  dat  een  bedrag  worde  toe- 
gestaan, om  zooveel  een  gedeelte  der  onteigeningskosten  als  een 
gedeelte  der  aannemingspenningen  voor  den  bouw  te  voldoen. 

De  totale  kosten  van  het  gebouw  zijn  geraamd  op  f800,000,  gelijk 
reeds  is  medegedeeld  in  de  Memorie  van  Toelichting  tot  het  eeiste 
wetsontwerp  voor  de  onteigening. 

Van  dit  bedrag  zou  73  ten  'aste  komen  van  den  postdienst  en  !/3 
ten  laste  van  den  telegraafdienst. 

Voorts  is  eene  som  van  f  10,000  noodig  voor  den  aankoop  van  de 
loods  op  het  Damrak,  waarin  tijdens  den  bouw  de  postdienst  zal 
worden  overgebracht,  alsmede  een  bedrag  van  f  12,000  voor  verbouwing 
en  inrichting  dier  loods.  Deze  kosten  komen  geheel  ten  laste  van  den 
postdienst. 

Voor  de  uitvoering  van  en  ten  laste  van  den  telegraafdienst  zal  eene 
loods  dienen  te  worden  gebouwd  op  het  plein  vóór  het  bestaande  post- 
en telegraafgebouw. 

Die  loods  zal  tevens  dienen  tot  werkkeet  bij  den  bouw. 

De  gezamenlijke  kosten  daarvan  worden  op  f28,000  geraamd,  waar- 
van de  helft  in  1892  zal  zijn  te  betalen. 

De  vrij  belangrijke  kosten  van  deze  loods  worden  veroorzaakt  door 
de  eischen,  welke  ten  aanzien  van  den  bouw  worden  gesteld.  Het  is 
namelijk  noodig  dat  aan  de  loods  zoodanige  stevigheid  wordt  gegeven, 
dat  alle  mogelijke  trillingen  worden  voorkomen  en  dat  zij  in  staat 
is  tot  het  dragen  van  duizenden  kilogrammen,  van  toestellen,  batte- 
rijen enz." 

Th.  S. 


KLEINE  MEDEÜEELÏNGEN. 

De  Glasfabriek  van  de  firma  Van  Oiesen  &  Kerrebijn  te  Haarlem. 

Aan  deze  fabriek  zijn  verbonden : 

1°.  eene  inrichting  waar  het  spiegelglas  en  het  vensterglas  gesneden 
en  geëmballeerd  wordt ; 
2°.  een  glasslijperij  met  zandblaasmachines ; 
3°.  een  glasbuigerij ; 
4°.  een  glasetserij ; 

5°.  ateliers  voor  de  bewerking  van  't  glas  in  lood,  annex  't  glas- 
schilderen en  't  branden ; 
6°.  een  glasverzilvering. 

Het  snijden  van  groote  ruiten  spiegelglas  geschiedt  op  beweegbare 
tafels  welke  overeind  gesteld  worden  en  waarop  de  glazen  staande  ge- 
plaatst worden.  Daarna  worden  ze  plat  gelegd  en  in  een  oogwenk  op 
de  verlangde  maat  gesneden,  waarna  de  ruit  weder  overeind  gebracht 
wordt  en  direct  naar  de  naast  bij  gelegen  pakkamer  gebracht  wordt 
om  ter  verzending  verpakt  te  worden. 

De  glazen  worden  vervolgens  voor  bestellingen  in  de  stad  zelve 
zonder  kisten  vervoerd  op  een  zoogenaamde  pupitre  of  lessenaarswagen ; 
voor  bestellingen  buiten  de  stad  worden  zij  in  kisten,  en  op  een 
speciaal  daarvoor  ingerichte  wagen  naar  het  station  of  aanlegplaats 
der  booten  gebracht. 

Deze  wagen  is  eene  vernuftige  uitvinding  der  firma  zelf  en  is  niet 
alleen  eenig  in  ons  land  maar  is  ook  in  België  en  Frankrijk  niet 
ingebruik.  Zij  wordt  door  deskundigen  hoog  geroemd  om  zijne  voor- 
beeldige constructie  en  eenvoudige  en  gemakkelijke  banteering.  De 
wagen  heeft  twee  wielen  ieder  van  +  2.50  Meter  hoogte  of  door- 
snede die  onderling  zijn  verbonden  door  eene  lange  zware  as  welke 
tevens  omgehaald  of  omgebogen  is  en  tot  bak  dienst  doet.  De  bak  zelf 
is  van  vijf  gedraaide  zware  rollen  voorzien,  waarop  de  kisten  geplaatst 
worden  en  levens  voor  't  op-  en  afrollen  dienst  doen. 

Wanneer  de  kisten  er  op  geplaatst  zijn,  worden  deze  op  de  zijkanten 
met  stelringen  aangedraaid.  Op  deze  wijze  kan  door  een  paard  met 
't  grootste  gemak  ±  2500  Kilo  worden  voortgetrokken. 

De  kisten  worden  aldus  staande  vervoerd  waardoor  geen  gevaar 
voor  breking  bestaat.  In  de  meeste  plaatsen  vervoert  men  deze  groote 
kisten  horizontaal  maar  dan  verspert  men  niet  alleen  geheel  de 
passage  of  zijn  nauwe  straten  soms  in  het  geheel  niet  te  bereiken, 
doch  ook  't  gevaar  daaraan  verbonden  is  natuurlijk  zeer  groot. 
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Het  snijden  van  vensterglas  en  het  emballeeren  daarvan  vereischt 
alleen  vaardigheid  doch  geschiedt  op  eenvoudige  wijze. 

De  glasslijperij  werkt  met  verschillende  slijptafels  voor  't 
slijpen  van  deurplaten,  facetten  aan  rijtuigglazen,  salonspiegels  en 
ameublementen.  Het  glas  wordt  eerst  grof  of  ruw  geslepen,  daarna 
fijn  en  eindelijk  gepolijst. 

De  groote  stoom-zandblaasmachine  werkt  met  aanvoering  van  koude 
lucht  en  zand  welke  met  enorme  drukking  op  de  glasplaten  neerkomt 
en  deze  in  zeer  korten  tijd  doen  mat  worden.  De  glasplaten  worden 
aan  den  eenen  kant  ingestoken,  werken  zichzelf  met  tamelijk  vlugge 
snelheid  onder  de  zandstraal  door  en  komen  aan  den  anderen  kant 
gereed  te  voorschijn. 

Men  gebruikt  verder  deze  machine  voor  't  maken  van  mousselineglas 
en  vlakke  ornamenten,  welke  voor  goedkoope  prijzen  geleverd  worden. 

Hierbij  is  tevens  nog  verbonden  de  inrichting  waar  de  mousseline 
dessins  en  ornamenten  met  een  soort  pate  in  zeer  korten  tijd  op  de 
glazenplaten  gebracht  worden  alvorens  zij  onder  de  zandstraal  door- 
gaan. 

Het  is  opmerkelijk  dat  die  pate  niet  voor  invloed  van  dien  sterken 
wind  en  zanddrukking  vatbaar  is. 

De  kleine  zandstraal  dient  voor  't  bewerken  van  marmerglasplaten 
en  't  perforeeren  van  glas  ;  zij  werkt  met  eene  sterke  aanvoering  van 
stoom  en  zand  en  boort  in  enkele  seconden  een  glasplaat  door.  Het 
maken  van  naam-,  gevel-,  reclame-  en  grafplaten  van  zwart  en  wit 
glas,  verdiend  extra  vermelding.  Deze  zaken  worden  van  zuivere  letters, 
hoeken,  monogrammen  voorzien,  daarna  verguld  en  bieden  een  wezenlijk 
schoon  effect.  De  meest  verschillende  zaken  worden  hier  ook  van  zwart 
glas  vervaardigd. 

In  't  algemeen  heeft  glas  dit  boven  marmer  voor,  dat  het  zuiver  en 
vrij  van  vetvlekken  en  onaantastbaar  voor  zuren  in  de  buitenlucht  is. 
Het  is  bij  uitstek  goed  geschikt  voor  toonbankbladen,  wandbekleeding 
in  ziekenhuizen  etc.  etc. 

Ook  worden  hier  goede  gevormde  glazen  letters  en  cijfers  in  ver- 
guld-, verzilverd-,  massief-,  zwart-  en  geel  glas  gemaakt. 

De  glasbuigerij.  Het  buigen  van  glas  geschiedt  in  een  gemetselden 
steenen  oven,  welke  in  drie  afdeelingen  is  verdeeld.  In  de  eerste  wordt 
het  glas  en  model  verwarmd;  in  de  tweede  wordt  het  gebogen  en  in 
de  derde,  de  koeloven,  wordt  het  geruimen  tijd  bewaard  totdat  de 
temperatuur  weder  verkregen  is  voor  de  buiging.  Het  buigen  zelf 
gaat  op  zware  ijzeren  vormen  in  verschillende  dikten  al  naar  gelang 
de  grootte  en  dikte  der  glassoorten;  de  vormen  worden  ook  in  de 
inrichting  zelf  gemaakt ;  het  spreekt  van  zelf  dat  er  een  enorme  hitte 
voor  noodig  is  om  de  glazen  bol  of  hol  te  vervormen. 

De  glasetserij.  Hier  wordt  het  fijne  en  artistieke  werk  gemaakt.  De 
glazen  worden  hier  met  een  bad  langs  chemischen  weg  fijn  wit  gemaakt 
en  daarna  door  bekwame  lieden  met  speciaal  daarvoor  bereide  vernis 
beschilderd  en  vervolgens  blootgesteld  aan  een  bad  van  vloeispaatzuur. 
Deze  bewerking  wordt  2,  3  a  4  malen  herhaald  waardoor  men  telkens 
verschillende  tinten  verkrijgt. 

De  ateliers  voor  de  bewerking  van  glas  in  lood.  Deze  bewerking  is 
niet  alleen  bijna  de  geheele  roem  der  heeren  Kerrebijn,  doch  wordt 
nu  reeds  meer  dan  honderd  jaren  door  hunnen  vader  en  voorvaderen, 
waarvan  merkwaardige  oude  stukken  bewaard  zijn,  uitgeoefend.  Eerst 
worden  de  verschillende  dessins  geteekend,  waarna  de  verschillend  ge- 
kleurde glasruitjes  stukje  voor  stukje  in  't  lood  gezet  en  dit  gesoldeerd 
wordt.  Het  beschilderen  dezer  glazen  geschiedt  met  de  meeste  zorg 
en  zoo  meesterlijk,  dat  men  de  bekende  oude  schoone  kleurpracht 
van  de  nieuwere  niet  kan  onderscheiden.  Zoowel  in  de  eenvoudigste 
als  in  de  meest  bonte  maar  schoonste  kleuren  worden  hier  medaillons, 
grisailles,  ridders,  wapens  vervaardigd. 

Wanneer  deze  glazen  met  brandverven  beschilderd  zijn,  worden  ze 
in  daarvoor  bestemde  ovens  op  platen  gestapeld,  waarna  deze  geheel 
goed  gesloten  worden  en  gedurende  eenige  uren  enorm  gestookt  worden, 
zoodat  't  glas  de  verlangde  daarop  aangebrachte  verven  tot  zich  ge- 
nomen heeft  en  deze  niet  alleen  onuitwischbaar  maar  onvergankelijk  zijn. 

De  glasverzilvering.  De  glazen  die  verzilverd  worden,  worden  eerst 
in  een  geheel  zwarte  donkere  kamer  of  obscura  gebracht,  waar  men 
met  behulp  van  kunstlicht  alle  mogelijke  fouten  of  gebreken  direct  aan 
de  glazen  kan  ontdekken.  Dit  is  noodzakelijk  daar  alle  fouten  in  't 
glas  nadeelig  zijn  voor  de  verzilvering;  de  glazen  worden  alsdan  extra 
zorgvuldig  gepolijst  en  schoongemaakt,  waarna  zij  geprepareerd  en 
eindelijk  met  een  chemisch  procédé  van  nitras  argenti  begoten  worden. 
Men  verkrijgt  alsdan  eene  neerslag  op  de  ter  verzilveren  gelegen  plaat 
en  ziet  allengs  die  laag  sterken  en  dikken  en  eindelijk  ondoorzicht- 
baar  worden.  Daarna  wordt  de  overtollige  vloeistof  afgegoten,  't  glas 
even  gedroogd  en  met  een  dunne  laag  opgeloste  schellakvernis  en  ver- 
volgens met  een  verflaag  overgestreken.'  Na  gedroogd  te  zijn  is  het 
ter  verzending  gereed.  Deze  bewerking  vervangt  't  vroegere  zoogenaamde 
foeliën  —  't  geen  niet  alleen  een  hoogst  nadeelig  ongezond  werk  was, 
doch  met  vele  tegenspoeden  gepaard  ging  en  waarvoor  gewoonlijk 
"2  tot  5  weken  noodig  waren  voor  droging  eer  de  glazen  voor  verzen- 
ding gereed  waren,  hetgeen  nu  in  enkele  uren  gebeurt. 

Ook  is  nog  aan  de  fabriek  verbonden  een  complete  photographie- 
inrichting  en  lichtdruk-apparaten,  alwaar  afbeeldingen  van  de  dessins, 
teekeningen  of  ontwerpen,  door  eigen  krachten  ontworpen,  worden 
gemaakt. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

21  Oct.  1892. 

22  „  . 

23  ,  „ 

24  „  „ 

25  „ 

26  „  „ 

27  „  , 

756.8 
745  0 

754  2 
756.8 
762.6 
761.5 

Z.Z.W. 
ZZ.W. 

w.z.w. 
z.z.w. 

Stil. 
Z.Z.0. 

2 
1 

2 
1 

3 

6 
5 

4 
4 
3 
1 

0 

3 

22 
2 
0 
0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

22 

Oct. 

38.55. 

10.97 

8.65 

8.84 

9.33 

42.05 

9.82 

5.70 

38.57 

11.07 

8.70 

8.88 

9.40 

42.11 

9.71 

5.72 

24 

38.46 

11.14 

8.79 

8.95 

9.47 

42.00 

9.93 

5.59 

25 

38.34 

11.05 

8.73 

8.90 

9.41 

42.21 

9.93 

5.76 

26 

V 

38.29 

10.96 

8.63 

8.80 

9.34 

42.21 

9.92 

5.76 

27 

V 

38.29 

10.88 

8.56 

8.73 

9.28 

42.30 

9.91 

5.74 

28 

V 

38.82 

10.85 

8.52 

8.70 

9.26 

42.62 

9.92 

5.78 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
■tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Keul.  Lob 


35.85 


36.85 


37.35 


38.66 
43.65 


45.36 


13.91 


9.37 


9.79 


11.25 
15.70 


16.68 


Nijm. 


6.22 


6.87 


7.60 


8.72 


12.62 


13.50 


6.95 


7.51 


9.00 
12.71 


13.28 


Westervoort 
zelfr.  bru 
P-s. 


8.02 

8.38 
9.53 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37  42.20 


7.87 

8.21 
9.38 


41.70 


42.87 


8.85 


10.1? 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No. 


13.92  13.57  46.95  18.33  11.26 
1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Op  Dinsdag  den  8sten  November  a.s.  zal  het  Koninklijk  Instituut  van 

Ingenieurs  in  het  lokaal  «Diligentia»  te  's-Gravenhage,  des  voormiddags 
ten  elf  en  een  kwart  uur  vergaderen. 

Na  afdoening  der  gewone  huishoudelijke  zaken  en  na  medeeling  der 
ingekomen  stukken,  zullen  de  volgende  voordrachten  gehouden  worden  : 

a.  van  het  lid  Ph.  W.  Van  Der  Sleyden  over  de  boordvoorzieningen 
van  kanalen ; 

b.  van  het  lid  Th.  L.  W.  Steinmetz  over  de  spoorwegen  in  de 
Zuid-Afrikaansche  Republiek ; 

c.  van  het  lid  G.  J.  De  Jongh  over  het  leggen  van  den  zinker  voor 
de  drinkwater-leiding  door  de  Maas  te  Rotterdam. 


Het  bestuur  der  Vereeniging  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde  heeft 
besloten  op  14  November  a.s.,  na  afloop  der  huishoudelijke  vergadering 
te  houden  in  het  «American  Hotel»  te  Amsterdam,  belangstellenden  — 
niet-leden  —  gelegenheid  te  geven  de  voordracht  bij  te  wonen  van  den 
heer  C.  J.  Colpa,  over:  de  photographie  als  hulpmiddel  voor  architectuur 
en  terreinopnemingen. 

Tot  een  beperkt  aantal  zullen  introductiekaarten  verkrijgbaar  worden 
gesteld  bij  den  Redacteur  van  dit  blad,  's-Gravenhage,  Sundastraat  6. 

De  photogrammetrie  is  eene  in  ons  land  weinig  bekende  meetmethode, 
waarvan  met  goed  gevolg  partij  kan  worden  getrokken  voor  de  marine, 
het  leger,  de  topographische  opnemingen,  voor  Indië,  door  ingenieurs, 
bouwkundigen  enz. 

Een'  specialiteit  op  dit  gebied  is  de  ingenieur,  afdeelingschef  voor  de 
militaire  topographische  opnemingen  in  Italië,  de  heer  Paganini  Pio,  op 
wiens  nieuwste  onderzoekingen  op  photogrammetrisch  gebied  in  't  bijzon- 
der de  aandacht  zal  worden  gevestigd. 

De  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  heeft  in  hare  zitting  van 
25  October  jl.  het  wetsontwerp  tot  verbetering  van  de  Berkel,  Schip- 
beek en  Regge  met  71  stemmen  tegen  3  aangenomen. 


Rijks-Landbouw  Ingenieurs. 

In  het  cNed.  Landbouw  Weekblad»  van  den  22sten  dezer  komt  onder 
bovenstaanden  titel  een  belangrijk  opstel  voor  van  de  hand  van  den 
civiel-ingenieur  J.  de  Koning  te  Nijmegen.  Schrijver  bepleit  daarin  de 
wenschelijkheid  der  aanstelling  van  Rijks-Iandbouw  technici. 
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De  werkkring  dezer  ambtenaren  zou  bestaan  in  het  verleenen  van 
technischen  bijstand  aan  gemeenten,  waterschappen  en  particulieren  in 
het  verbeteren  van  de  afwatering  hunner  landerijen,  in  het  tot  stand 
brengen  van  bevloeiingen  enz. 

Voorts  zouden  zij  zich  moeten  onledig  houden  met  het  aanwijzen 
van  leemten  en  voor  zoover  noodig  het  voorbereiden  van  nieuwe  maat- 
regelen in  zake  de  landbouw-  en  waterwetgeving,  waaromtrent  de 
behoefte  aan  eene  behoorlijke  regeling  zich  meer  en  meer  zal  doen 
gevoelen. 

»Men  voere  hiertegen  niet  aan,  zegt  schrijver,  dat  de  aanstelling  van 
dergelijke  technici  niet  op  den  weg  van  den  Staat  ligt.  Dit  begrip  is 
zoo  betrekkelijk  en  heeft  in  de  laatste  jaren  zoozeer  plaats  gemaakt 
voor  de  opvatting,  dat  al  wat  de  algemeene  welvaart  bevordert,  op 
dien  weg  ligt,  dat  deze  bewering  wel  geen  ernstige  weerlegging  zal 
*  behoeven.  Bij  groot  verschil  heeft  de  werkkring  van  den  landbouw- 
technicus,  zooals  wij  dien  voorshands  denken,  met  geen  anderen  meer 
overeenkomst  dan  met  dien  van  den  landbouw-leeraar. 

Voor  een  kwart  eeuw  zoude  men  ook  dezen  beschouwd  hebben  als 
een  uitvloeisel  van  ongepaste  Staatsbemoeiing ;  thans  vervullen  zij  eene 
functie,  die  door  de  Regeering  evenzeer  als  door  den  landbouw  gewaar- 
deerd wordt." 

Met  den  heer  De  Koning  zijn  ook  wij  overtuigd  dat  in  deze  richting 
voor  den  Staat  een  breed  arbeidsveld  is  gelegen,  dat  een  ruimen  oogst 
belooft  en  welks  bebouwing  een  dankbare  taak  zal  zijn. 

De  Zuiderzee-Vereeniging. 

Het  Bestuur  der  Zuiderzee-Vereeniging  heeft  de  volgende  circulaire 
aan  hare  leden  verzonden  : 

De  algemeene  vergadering  der  Zuiderzee-Vereeniging,  in  April  1.1.  te 
Amsterdam  gehouden,  verstrekte  aan  haar  Bestuur  eene  tweevoudige 
opdracht : 

„In  de  eerste  plaats  „om,  naar  aanleiding  der  door  eenen  verdien- 
stelijken onderwijzer  geopperde  gedachte,  eene  volksuitgave  het  licht 
te  doen  zien,  waarbij  de  kaart,  de  rede  des  heeren  Telders  en  de 
oeconomische  beschouwingen  voor  ieder  in  den  lande  tegen  den  minst 
mogelijken  prijs  werden  gesteld." 

„Ten  tweede  om,  zoo  bij  de  hooge  Regeering  als  elders,  de  noodige 
stappen  te  doen,  die  tot  verwezenlijking  der  voorgenomen  plannen 
kunnen  leiden." 

Aan  beide  opdrachten  is  door  uw  Bestuur  zooveel  mogelijk  voldaan. 

De  volksuitgave  mocht  zich  in  eene  groote  deelneming  verheugen. 
Tot  heden  werden  toch  niet  minder  dan  ongeveer  VIER  DUIZEND  exem- 
plaren afgeleverd,  terwijl  nog  dagelijks  nieuwe  aanvragen  inkomen. 
De  prijs  van  dertig  cents,  of  zes  blauwe  postzegels,  waarvoor  het  boek 
door  de  uitgevers  der  Zuiderzee-Vereeniging  franco  aan  de  aanvragers 
wordt  geleverd,  dekt  zoo  niet  geheel,  dan  toch  nagenoeg  de  kosten. 
Het  eventueel  tekort  mag  echter  naar  de  overtuiging  van  het  Bestuur 
onder  de  nuttige  uitgaven  der  Vereeniging  gerekend  worden;  alom  in 
den  lande  worden  nu  immers  hare  denkbeelden  verspreid  en  de  gele- 
genheid tot  oordeelen  geopend. 

Aan  's  lands  Regeering  werd  een  volledig  stel  stukken,  de  geschie- 
denis en  de  resultaten  van  het  onderzoek  alsook  de  oeconomische 
beschouwingen  der  Zuiderzee-Vereeniging  bevattende,  officiëel  toege- 
zonden en  een  audiëntie  ter  nadere  toelichting  daarvan  aan  den  Minis- 
terraad verzocht. 

Naar  aanleiding  dezer  aanvrage  is  op  19  Mei  1.1.  door  het  hoofd  van 
het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  aan  het  Bestuur 
gehoor  verleend. 

Het  Bestuur  herhaalde  daarin  den,  ook  reeds  schriftelijk  geopenbaai- 
den,  wensch,  dat  de  Hooge  Regeering  het  groote  vraagstuk  van  de 
afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee  mocht  ter  hand  nemen  en  kon 
mondeling  het  gewicht  daarvan  bepleiten.  De  betrokken  Minister 
beloofde  zeer  ernstige  overweging.  Zijne  Excellentie  deelde  het  Bestuur 
verder  bij  schrijven  van  30  Sept.  1.1.  mede,  dat  bij  Koninklijk  Besluit 
van  8  Sept.  n°.  21  te  voren  eene  Staatscommissie  is  ingesteld  om  te 
dienen  van  advies  over  de  vraag  of  eene  afsluiting  en  droogmaking 
van  de  Zuiderzee,  op  eene  wijze  als  door  de  Zuiderzee-Vereeniging  is 
voorgesteld,  in  's  Lands  belang  behoort  te  worden  ondernomen,  en  zoo 
ja,  op  welke  wijze. 

De  arbeid  der  Vereeniging  zal  alzoo  worden  onderzocht  en  zoowel 
over  zijn  gehalte  als  over  de  wenschelijkheid  van  uitvoering  zal  uit- 
spraak worden  gedaan. 

In  dit  thans  ingetreden  tijdvak  van  onderzoek  acht  het  Bestuur  eene 
afwachtende  houding  voorgeschreven  en  meent,  nadat  betrekkelijk  kort 
geleden  eene  algemeene  vergadering  plaats  vond,  de  leden  nu  niet 
weder  te  moeten  samenroepen,  als  wanneer  toch  slechts  het  hiervoren 
vermelde  zoude  mede  te  deelen  zijn. 

Men  leide  uit  deze  voorgestelde  gedragslijn  echter  allerminst  twijfel 
af  aan  de  noodzakelijkheid  van  het  voortbestaan  der  Zuiderzee-Vereeni- 
ging ;  zij  moet  blijven  werken  en  mag  niet  rusten  alvorens  hare  denk- 
beelden zijn  verwezenlijkt,  tot  daden  gerijpt  en  daarin  omgezet. 

Het  groote  nationale  vraagstuk,  met  welks  oplossing  zij  hoogst 
gewichtige  volksbelangen  verbonden  acht,  is  haar  eenmaal  toevertrouwd 
zij  mag  hare  taak  noch  uit  de  handen  geven  noch  afgesponnen  rekenen.; 
alvorens  de  gewenschte  oplossing  is  verkregen  en  de  zaak  in  veilige 
haven  is  gebracht. 

Wordt  deze  overtuiging  door  u  gedeeld,  dan  bevestigt  uw  voortdu- 
rende steun  den  invloed  der  Zuiderzee-Vereeniging,  niet  tegenover 
maar  naast  de  Regeering,  welke  juist,  zoowel  uit  haar  ledental  als  uit 
haar  krachtig  leven  zal  hebben  af  te  leiden,  dat  de  natie  met  het 
streven  der  Vereeniging  instemt  en  het  tot  stand  komen  der  grootsche 
onderneming  verlangt. 

De  Zuiderzee-Vereeniging  heeft  dus  ongetwijfeld  alsnog  eene  roeping 


te  vervullen;  zij  moet  tegelijk  zijn  een  controleerende  en  een  drijvende 
kracht. 

Zoowel  binnen-  als  buiten's  lands  wordt  toenemende  belangstelling 
waargenomen  in  de  zaak,  die  vreemd  aan  allen  politieken  strijd,  in 
groote  mate  de  welvaart  en  de  roem  van  Nederland  kan  bevorderen; 
de  Zuiderzee-Vereeniging  zij  en  blijve  het  orgaan,  waardoor  de  belang- 
stelling zich  kan  doen  gelden,  bij  Kroon  en  Regeering  beiden. 

Haar  daartoe  blijvend  in  staat  te  stellen  acht  het  Bestuur  een  vader- 
landschlievenden  plicht,  welks  betrachting  het  blijvend  aanbeveelt. 

Het  Bestuur  der  Zuiderzee-  Vereeniging  voornoemd : 

A.  BüMA,  Voorzitter. 

H.  C.  Van  der  Houven  Van  Oordt,  Secretaris. 

Spoorweg  Echt— Eindhoven. 

De  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N.  heeft  op  het  bekende  adres 
van  de  Nederlandsche  Zuider-Spoorwegmaatschappij,  waarbij  inlichting 
werd  gevraagd  over  het  voornemen  der  Regeering  ten  aanzien  van 
den  aanleg  van  den  spoorweg  Echt — Eindhoven,  te  kennen  gegeven, 
dat  de  Regeering,  onder  voorbehoud  van  machtiging  door  de  Koningin  - 
Regentes,  bereid  is  de  concessie  voor  den  spoorweg  Echt — Eindhoven 
aan  de  Ned.  Zuider-spoorwegmij.  te  verleenen  en  aan  de  wetgevende 
macht  een  voorstel  te  doen  om  van  rijkswege  een  subsidie  toe  te 
zeggen  voor  den  bouw  van  een  spoorwegbrug  over  de  Maas,  indien 
door  genoemde  Maatschappij  binnen  een  jaar  het  bewijs  wordt  ge- 
leverd : 

a.  dat  de  bij  den  onderwerpelijken  spoorweg  belanghebbende  pro- 
vinciën en  gemeenten  zich  bereid  hebben  verklaard  aan  de  Nederl. 
Zuider-Spoorwegmij.,  als  bijdrage  in  de  kosten  van  aanleg,  subsidies 
te  geven  tot  een  bedrag  ten  minste  gelijkstaande  aan  tien  ten  honderd 
van  het  voor  den  aanleg  gevorderde  kapitaal ;  en 

b.  dat  de  Exploitatie-Maatschappij  geneigd  is  de  exploitatie  op  zich 
te  nemen  en  deswege  met  de  Ned.  Zuider-Spoorwegmij.  en  met  den 
Staat  een  soortgelijke  overeenkomst  te  sluiten,  als  ter  zake  van  den 
locaalspoorweg  Sittard — Herzogenrath  is  aangegaan. 

Naar  aanleiding  van  de  verzakking  op  de  spoorweglijn  tusschen  Bunde 
en  Beek  hebben  het  Gemeentebestuur  en  de  Kamer  van  Koophandel 
te  Maastricht  adressen  gericht  tot  den  Minister  van  Waterstaat, 
waarin  op  de  groote  verantwoordelijkheid  van  den  Staat  wordt  gewe- 
zen en  met  den  meesten  ernst  aangedrongen  wordt  om  bij  het  over- 
wegen der  maatregelen  ter  verkrijging  van  geheele  'zekerheid  voor  het 
spoorwegverkeer  van  Maastricht  naar  het  Noorden,  zonder  gewaagde 
zuinigheid,  elke  bron  van  gevaar  rijpelijk  te  overwegen  en  afdoende 
onschadelijk  te  maken,  opdat  de  bevolking  omtrent  de  veiligheid  van 
den  spoorweg  volkomen  gerustgesteld  zij. 

Voorts  wordt  in  herinnering  gebracht,  hoe  reeds  bij  den  aanleg  van 
dat  gedeelte  van  den  spoorweg  door  herhaalde  verzakkingen  het  verra- 
derlijke van  den  ondergrond  aan  den  dag  kwam  en  hoe  ook  de  laatste 
instorting  toont,  dat  het  gevaar,  waar  tegen  reeds  lang  was  gewaar- 
schuwd, te  licht  werd  geacht. 

Eindelijk  wordt  nog  gewezen  op  de  nadeelen  door  de  stremming 
veroorzaakt  en  het  vertrouwen  uitgedrukt,  dat  met  spoed  en  kracht 
alles  in  het  werk  zal  worden  gesteld,  om  schade  voor  het  verkeer  te 
voorkomen. 

Bij  den  boekhandelaar  firma  Gebroeders  Van  Cleef,  te  's-Graven- 
hage,  is  a  f  1  per  exemplaar  verkrijgbaar  blad  n°.  12,  Zalk,  serie 
Geldersche  IJssel,  der  herziene  rivierkaart. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  24  Oct.  jl.  zijn,  met  ingang  van  den  dag 
waarop  het  Kon.  besluit  van  6  Oct.  '1892  (Staatsblad  n°.  232) 
in  werking  komt,  benoemd  : 

1°.  tot  lid  en  voorzitter  van  de  Centrale  Commissie  voor  de 
statistiek  : 

nar.  W.  A.  baron  Van  Verschuer,  raadsadviseur  bij  het  Depar- 
tement van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid ; 
2°.  tot  lid  en  onder-voorzitter  : 

mr.  H.  Goeman  Borgesius,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der 
Staten-Generaal,  te  's-Gravenhage  ; 
3°.  tot  lid: 

mr.  J.  baron  d'Aulnis  De  Bourouill,  hoogleeraar  aan  de 
Rijks-universiteit,  te  Utrecht; 

mr.  N.  P.  Van  Den  Berg,  president-directeur  van  de  Neder- 
landsche Bank,  te  Amsterdam ; 

G.  M.  Boissevain,  secretaris  van  de  vereeniging  «Het  Buiten- 
land», te  Amsterdam  ; 

jhr.  mr.  G.  De  Bosch  Kemper,  secretaris-generaal  van  het 
Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid,  te  's-Gra- 
venhage ; 

L.  Broekema,  directeur  van  de  Rijkslandbouwschool,  te  Wage- 
ningen  ; 

F.  R.  Corten,  provinciaal  landbouwconsulent,  te  Maastricht; 

A.  baron  Van  Dedem,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal,  te  Dalfsen ; 

mr.  D.  P.  D.  Fabius,  hoogleeraar  aan  de  Vrije  Universiteit, 
te  Amsterdam ; 
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nar.  H.  B.  Greven,  hoogleeraar  aan  de  Rijks-universiteit,  te 
Leiden ; 

mr.  J.  J.  I.  Harte,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal,  te  's-Gravenhage ; 

B.  Heldring,  directeur  van  de  Nederlandsche  Handelmaat- 
schappij, te  Amsterdam  ; 

mr.  G.  F.  M.  baron  Van  Hugenpoth  tot  Aerdt,  ambtenaar 
bij  het  Departement  van  Justitie,  te  's-Gravenhage; 

mr.  A.  Kerdijk,  lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Gene- 
raal,  te  's-Gravenhage; 

J.  Van  't  Ltndenhout,  directeur  van  de  weesinrichting,  te 
Neerbosch  (gemeente  Nijmegen) ; 

mr.  A.  F.  baron  Van  Lynden,  referendaris  bij  het  Departe- 
ment van  Binnenlandsche  Zaken,  te  's-Gravenhage  ; 

Jac.  J.  G.  Nolet,  voorzitter  van  de  Kamer  van  Koophandel 
en  Fabrieken,  te  Schiedam  ; 

mr.  B.  H.  Pekelharing,  hoogleeraar  aan  de  Polytechnische 
School,  te  Delft ; 

dr.  A.  J.  Van  Pesch,  hoogleeraar  aan  de  gemeentelijke  Uni- 
versiteit, te  Amsterdam  ; 

M.  H.  J.  Plantenga,  majoor  der  infanterie,  te  Breda ; 

A.  Plate,  lid  van  de  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken, 
te  Rotterdam  ; 

mr.  W.  Polman  Kruseman,  griffier  van  de  Provinciale  Staten 
van  Zeeland,  te  Middelburg  ; 

mr.  W.  A.  Reiger,  hoogteeraar  aan  de  Rijks-universiteit,  te 
Groningen  ; 

Th.  De  Rot,  voorzitter  van  de  afdeeling  Rotterdam  van  het 
Algemeen  Nederlandsch  Werkliedenverbond,  te  Rotterdam; 

dr.  R.  H.  Saltet,  lid  van  den  geneeskundigen  raad  voor 
Noordholland,  te  Amsterdam  ; 

D.  W.  Stork,  fabrikant,  te  Hengelo  ; 

mr.  W.  A.  P.  Verkerk  Pistorius,  hoofddirecteur  der  directe 
belastingen,  invoerrechten  en  accijnzen,  te  's-Gravenhage  ; 

jhr.  C.  H.  A.  Van  Der  Wijck,  oud-vice-president  van  den  Raad 
van  Nederlandsch-Indië,  te  's-Gravenhage; 

R.  Van  Zinderen  Bakker,  lid  van  den  raad  der  gemeente 
Opsterland,  te  Kortezwaag ; 

4°.  tot  secretaris  : 

Dr.  C.  A.  Verrijn  Stuart,  waarnemend  directeur  van  het 
Statistisch  Instituut  van  de  Vereeniging  voor  de  statistiek  in 
Nederland,  te  Amsterdam. 

Bij  Kon.  besluit  van  den  20sten  dezer  is  benoemd  tot  officier 
in  de  orde  van  Oranje-Nassau  de  hoofdingenieur  der  Marine 
J.  W.  Calten. 

Bij  Kon.  besluit  van  48  Oct.  jl.  is  aan  den  heer  M.  Simon  Gzn., 
op  zijn  daartoe  strekkend  verzoek,  een  eervol  ontslag  verleend  uit 
zijne  betrekking  van  lid  der  Permanente  Militaire  Spoorweg- 
commissie. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  24  October  jl.  is  Dr.  J.  P.  Kuenen,  adsistent  aan  het  natuur- 
kundig laboratorium  aan  de  Rijks-universiteit  te  Leiden,  tot 
wederopzegging  toegelaten  als  privaat-docent  in  de  faculteit  der 
wis-  en  natuurkunde  aan  voornoemde  Universiteit  om  onderwijs 
te  geven  in  de  experimenteele  natuurkunde. 

Tot  directeur  van  de  gasfabriek  te  Batavia  is  benoemd  de  heer 
S.  J.  Enthoven,  thans  als  zoodanig  te  Soerabaija  werkzaam. 

De  volgende  fortificatie-opzichters  3e  kl.  zijn  overgeplaatst : 
G.  Strang  van  't  Gees,  van  Zutphen  naar  Naarden  ;  J.  Hoogen- 
dam,  van  Breda  naar  Zutphen  ;  de  fungeerend  opzichter  J.  M. 
Middelkoop,  van  Nip*negen  naar  Breda. 

De  heer  H.  E.  F.  Holsum,  opzichter  1ste  kl.  bij  de  telegraphie 
is  met  ingang  van  1  December  a.s.  verplaatst  van  Leeuwarden 
naar  Venloo,  en  de  opzichter  2e  kl.  de  heer  P.  ,1.  H.  De  Jager 
van  Venloo  naar  Leeuwarden. 

Tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  'uitbreiding  der  sluis-  en 
havenwerken  te  IJ  muiden,  is  benoemd  de  heer  M.  van  Wijn- 
gaarden, tot  uiterlijk  1  Januari  1894. 

De  heeren  L.  M.  Korevaar  en  H.  B.  van  Laatum  zijn  voor 
den  tijd  van  drie  maanden  gecontinueerd  als  teekenaar  bij  de 
werken  tot  verlegging  van  den  Maasmond. 

In  Ned.-Indië. 

Bij  den  aanleg  van  Spoorwegen  ter  Sumatra's  Westkust. 
Benoemd:  tot  tijdelijk  onderopzichter  le  kl.  E.  J.  Hornung, 
tot  idem  2e  kl.  M.  D.  van  Kuilenburg. 


Bij  de  exploitatie. 

Werkzaam  gesteld:  als  tijdelijk  opzichter  3e  kl.  F.  Bouman, 
als  tijdelijk  onderopzichter  le  kl.  V.  F.  de  Roo,  A.  M.  Beek 
en  F.  A.  Fuchs;  als  idem  2e  kl.  F.  A.  A.  J.  Valkenhoff;  en 
als  idem  3e  kl.  L.  M.  Haaksma  en  L.  Reizland. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Werktuigkundig-lngenieur  aan   een   groote   industrieele   inrichting  te 
Amsterdam.  (Zie  Adv.) 

Opzichter  tevens  teekenaar  voor  ongeveer  4  maanden.  Salaris  f  80  per 
maand.  Adres  n°.  28368  aan  het  bureau  der  «Nieuwe  Rott.  Ct.» 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabon neerden  op  advertentiën 
ƒ  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 
Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 


Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam. 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OV1NG  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»      »         »        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  T1SSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»       ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

■h       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 
Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Galv.  Vernikkel-lnrichting  en  Stoom-Metaalslijperij,  VAN  DER  KOLFF  & 

MOLIJN,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„  („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»        »      DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  Sc  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  en  Autogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
»       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
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Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 

„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S  C.  M.  BW, Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co..  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?oMerdam,Nieuwehaven34  (merk  Josson  &  C' 

»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amönebura  bij  Biebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven. 

ld.      (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 

ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Giessendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

n        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
ï>     (draagbaar  en  vastliggend),  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap—).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 
ii    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
>:     (staaf  en  plaat),  DIKEMA  en  CHABOT,  Rotterdam. 
y>     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGE WERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz   G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 

Teekenbenoodigd heden.  Gebr.  CANTA,  Hoofdsteeg  31,  Rotterdam. 

Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph. -Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

ii  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

ii  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

ii  J.  S.  C.  van  DE  WALL,  Plan  C,  Rotterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Roti. 
ii  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

ii  ii       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,    excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »  Amsterdam,  Prins  Hendrikkade  No.  14. 

A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &   Co.,   Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoomwasscherijen). 
Uzerconstructiën.  de  Jongh  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater. 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

ii  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

n  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

s>  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 
i>  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

»  ii  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

ii  »  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

ii  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan  ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

ii  ii  ii  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

ii         ii  ii  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Zinkwerken.  F.  W.  BRAAT,  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 


AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  31  October. 

Maastricht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10^  ure: 
Maken  van  werken  tot  verbetering  van  de  Maas,  tusschen  de  K.M.- 
raaien  LXXXIV  en  LXXXVI,  onder  de  gem.  Swalmen.  Raming 
f  18,250.  (Zie  Adv.  in  n°.  41.) 

Bodegraven.  Comm.  v.  d.  straatweg  Gouda — Bodegraven,  telOK 
ure :  Onderhouden  en  herstellen  van  den  straatweg  Bodegraven— Gouda 


met  zijwegen  en  kunstwerken,  voor  drie  jaar,  aanvangende  1  Jan.  1893, 
in  2  perc.  en  in  massa.  Inl.  bij  den  notaris  De  Ridder  te  Bodegraven. 

Amsterdam.  Holl.  Hz.  Spoorwegmij,  te  1%  ure:  Volgens  bestek 
n°.  537.  Maken  van  eene  klinkerbestrating  op  den  weg  naar  de  goede- 
renloods op  het  stations-emplacement  Alkmaar.  Raming  f1700.  (Zie  Adv. 
in  n°.  43.) 

Idem.  Idem.  Volgens  bestek  n°.  528.  Maken  van  eene  uitbreiding 
aan  het  goederenstations-emplacement  Amsterdam-Oostenburgergracht. 
Raming  f  23,500.  (Zie  Adv.  in  n°.  43.) 

Idem.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  Leveren  van  waalstraatklinkers 
geschikt  voor  rijwegen. 

Dordrecht,  te  11  ure :  Inrichten  van  een  gebouw  tot  leg-,  gist- 
en ijskelder,  aan  de  brouwerij  «De  Sleutel»  ald. 

Dinsdag  I  November. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure :  Leveren  van 
bereide  grenenhouten  dwarsliggers.  (Zie  Adv.  in  n°.  42.) 

Zutphen.  Jhr.  Mr.  D.  O.  Engelen :  Afbreken  der  bestaande  en 
opbouwen  van  de  boerenplaats  bewoond  door  H.  K.  Snijder  te  Rot- 

stergaast. 

Woensdag  2  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure  :  Uitvoeren 
van  baggerwerk  tot  vorming  eener  vaargeul  aan  den  benedenmond 
van  het  Spui  op  de  Bieningen.  Raming  f  0.205  per  M3.  (Zie  Adv.  in 
n°.  41.) 

Jaarsveld.  Best.  v.  d.  Lekdijk  Benedendams  en  v.  d.  IJsseldam, 
te  11  ure :  Leveren  van  12,000  bos  Holl.  rijs,  400  bos  latten,  1200  bos 
palen,  32  bos  zware  teen  en  1000  wiepen.  Inl.  bij  den  kameraar  v.  h. 
hoogheemraadschap. 

Bunnik.  Aann.  J.  H.  Vos  Sr.,  te  1  ure:  Verf-,  glas-  en  behangwerk 
van  het  in  aanbouw  zijnde  Heerenhuis  op  den  Nienhof  te  Bunnik. 
Inl.  op  het  werk. 

's-Gravenhage.  Genie,  te  10  ure :  Bouwen  van  een  magazijn  voor 
de  wapenen,  de  ransels  en  het  ledergoed  van  het  regiment  Grenadiers 
en  Jagers.  Raming  f  13,000.  (Herbest.) 

Donderdag  3  November. 

's-Gravenhage.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure  :  Leveren  van  meubelen 
ten  dienste  van  de  scholen  aan  den  Zwarteweg  en  de  zoogen.  Haag- 
weide.  Voorw.  ter  gem. -secretarie  3de  afd. 

Zierikzee.  Dagel.  Best.  v.  h.  watersch.  Schouwen  :  Leveren  van 
steenkolen  voor  het  stoomgemaal  van  voorn,  waterschap.  Inl.  bij  den 
ingenieur  aldaar. 

Vrijdag  4  November. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Herstellen  van  de  reserve-waaierdeuren  der  West-schutsluis  te  Ter- 
Neuzen.  Raming  f  6350.  (Zie  Adv.  in  n°.  41.) 

's-Gravenhage.  Genie,  te  10  ure:  Bouwen  van  woningen  voor 
gehuwden  op  het  terrein  aan  de  Atjehstraat  te  's-Gravenhage.  Inl.  bij 
den  e.a.w.  ingenieur  en  bij  den  opz.  van  fortificatiën  ald.  Raming  f55,000. 

Zaterdag  5  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Justitie,  te  2  ure :  Leveren  van  band-, 
L-,  T-,  staaf-  en  plaatijzer,  moerboutjes,  tapboutjes,  houtschroeven  en 
klinknagels  voor  alkoven  ten  beh.  van  gevangenissen. 

Steenwijkerwold.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure:  Bouwen  eener 
school  met  onderwijzerswoning  en  verbouwen  van  twee  lokalen. 

Maandag  7  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11 M  ure:  Onderhoud 
van  het  Rijksstoomgemaal  op  den  Ouden  Zederik  te  Ameide,  met  de 
daarbij  behoorende  dienstwoningen  en  verdere  werken  beh.  tot  het 
Zederikkanaal,  prov.  Zuid-Holl.  Raming  f  3750.  (Zie  Adv.  in  n°.  43.) 

Gaanderen.  R.  K.  Par.  Kerkbest.  v.  d.  H.  Martinus,  te  2  ure: 
Bouwen  eener  toren  aan  de  kerk  met  daarbij  behoorende  werken.  Inl. 
bij  den  archt.  G.  te  Riele  Wz.  te  Deventer.  Aanw.  7  Nov.  te  11  ure. 

Dinsdag  8  November. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  van  S.S.,  te  2  ure:  Levering  van 
stalen  platen  en  klemwiggen  en  levering  van  stalen  tire-fonds.  (Zie  Adv.) 

Idem.  Idem.  Levering  van  eikenhouten  dwarsliggers  en  levering  van 
eiken  wisselhout.  (Zie  Adv.) 

Vrijdag  1 1  November. 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure: 
Aanleggen  van  een  zinkstuk  en  doen  van  steenbestorting  tot  verdedi- 
ging van  den  onderzeeschen  oever  voor  den  Oosthavendam  te  Wemel- 
dinge.  Raming  f  25,400.  (Zie  Adv.  in  n°.  43.) 

Maandag  14  November. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat,  H.  en  N.,  te  U]4  ure;.  Driej. 
onderhoud  van  de  Lingewerken  te  Asperen.  Raming  f  1800  per  jaar. 
(Zie  Adv.  in  n°.  43.) 

Dinsdag  15  November. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure:  Bouwen  eener  school 
aan  de  Isaac  Hubertstraat.  (Zie  Adv.) 

B^T"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Vervolg  Aankondiging 
en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELLNFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

V  Jaargang.                            -»                           1892.  -  JV2  45. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

VioUM  gewijd  aai  de  teclmiuk  n  de  [economie  ra  Openbare  Werken  en  Nuverlieiü. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  pose. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s-Gravenhage,  5  November. 


Prijs  der  Advertentién1 

Per  regel  .  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven 
en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Heftoestel  met  drijvers  (systeem  Prüss- 
mann),  (geïll.),  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.  —  Buizen  voor  hoogdruk-waterleidingen, 
(geïll.),  door  Vitbinga.  —  Haarman's  nEisenbau  geleise."  —  Het  jaarverslag  der  Inspec- 
teurs van  den  Arbeid  over  1891.  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  Mededeelingen  :  De 
wereldtentoonstelling  te  Chicago.  —  Aanteekeningen  uit  technische  Tijdschriften,  Le 
Génie  Civil,  Juni  1892,  bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.  —  Weerkundige  waarne- 
mingen. —  Eivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche Berichten.  —  Benoemingen, 
verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


LIJST  DEK  WEKKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 


Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  L  ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  4887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Heftoestel  met  drijvers  (systeem  Prüssmann). 

>ls  hoofdartikel  bevat  le  Génie  Civil  van  25  Juni  eene 
zeer  belangrijke  beschrijving  van  het  heftoestel  ont- 
worpen voor  het  Elster-Saalekanaal,  waarvan  men  in 
de  werkplaatsen  der  Gutehoffnungshütte  te 
Sterkrade  (Oberhausen)  een  model  op  de  schaal  van  '/15  ver- 
vaardigd heeft. 

Kostte  voor  het  overwinnen  van  groote  niveau-verschillen  in 
kanalen  de  oudere  methode  met  behulp  van  gekoppelde  sluizen 
te  veel  geld  en  tijd,  de  nieuwere  daartoe  bedachte  inrichtingen: 
hellende  vlakken  en  hydraulische  ascenseurs  hebben  eveneens 
bezwaren. 

Hellende  vlakken  hebben  goed  voldaan  bij  schepen  van  50  tot 
70  ton.  Bij  grootere  gewichten  zijn  zij  echter  minder  goed  bruik- 
baar; de  onregelmatige  beweging  van  dén  wagen  over  het  groote 
aantal  rails,  de  gevaarlijke  golvingen  van  het  meegevoerde  water, 
de  moeilijkheid  om  de  kettingen  of  kabels  in  goeden  staat  te 
houden,  en  vele  andere  omstandigheden  welke  het  systeem  aan- 
kleven, zijn  hiervan  de  oorzaken. 

Hydraulische  ascenseurs  schijnen  dan  ook  boven  hellende 
vlakken  te  verkiezen  ;  de  last  wordt  hier  door  weinige  punten 
gedragen,  die  door  water  in  beweging  gebracht  worden  én  de 
schepen  volgens  den  kortsten  weg  van  het  eene  watervlak  naar 
het  andere  overbrengen.  Van  de  uitgevoerde  hydraulische  hef- 


toestellen  te  Anderton  (Engeland),  Fontinettes  (Frankrijk)  en 
La  Louvière  (België)  zijn  de  afmetingen  : 

Afmetingen  van  den  bak :     Anderton.     Fontinettes.     La  Louvière. 

Lengte   22.85  M.  40.50  M.  43.00  M. 

Breedte   475  »        5.60  »  5.80  » 

Waterdiepte  .    .    .    .    .  1.37  »        2.00  »  2.40  » 

Ophefhoogte   15.35  »  13.13  »  15.40  » 

Tonneninhoud  der  schepen  100  Ton  300  Ton  350  Ton 

Middellijn  der  zuigers  .    .  0.915  M.      2.00  M.  2.00  M. 

Drukking  in  de  cylinders  37.2  Atm.  25.00  Atm.  34.00  Atm. 

Bij  al  deze  inrichtingen  zijn  twee  heftoestellen  naast  elkaar 
geconstrueerd  die  elkander  in  evenwicht-  houden,  zoodat  eene 
kleine  hoeveelheid  water  'in  den  bovensten  bak  méér  ingelaten, 
voldoende  is  om  den  weerstand  der  wrijving  langs  de  geleidingen 
en  in  de  pakkingbussen  der  cylinders  te  overwinnen,  en  dus  de 
beweging  tengevolge  heeft.  Daar  bij  deze  beweging  de  eene 
zuiger  in  het  water  daalt  en  de  andere  er  uit  opstijgt,  ontstaat 
er  eene  voortdurende  verandering  in  den  tegendruk  van  het 
water,  die  door  bijzondere  inrichtingen  gecompenseerd  moet 
worden. 

De  groote  moeilijkheid  bij  den  bouw  van  hydraulische  ascen- 
seurs is  het  construeeren  der  waterdichte  cylinders,  die  aan 
grooten  druk  (25  tot  37.2  Atm.)  moeten  weerstand  bieden.  Bij 
de  bestaande  heftoestellen  is  deze  waterdichtheid  op  verschillende 
eigenaardige  wijzen  verkregen,  doch  de  moeilijkheid  zou  aan- 
merkelijk toenemen,  indien  men  ascenseurs  voor  schepen  van 
600  tot  1000  ton  wenschte  te  bouwen,  waarbij  drukkingen  van 
50  atmosferen  en  meer  zouden  voorkomen,  samengaande  met 
eene  vergrooting  van  den  diameter  der  cylinders. 

De  veiligheid  der  exploitatie  zou  hierdoor  werkelijk  vermin- 
deren, daar  reeds  den  19den  April  1882  een  der  cylinders  te 
Anderton  bezweek  en  het  alleen  aan  een  samenloop  van  gun- 
stige omstandigheden  te  danken  was,  dat  geen  grootere  onge- 
lukken daarvan  het  gevolg  waren. 

Uit  dit  oogpunt  schijnt  het  systeem  Prüssmann  inderdaad  de 
aandacht  waard,  terwijl  het  bovendien  nog  de  voordeelen  aan- 
biedt, dat.  het  niet  noodig  is  hier  twee  toestellen  naast  elkander 
te  bouwen  en  de  mogelijkheid  bestaat  den  bak  op  verschillende 
steunpunten  te  doen  rusten,  zonder  door  de  temperatuursver- 
anderingen die  bezwaren  te  ontmoeten,  die  zich  bij  hydraulische 
ascenseurs  zouden  voordoen. 

De  heftoestel  met  drijvers  berust  op  het  volgende  principe: 

In  een  met  water  gevulden  put,  wordt  een  gesloten  lucht- 
reservoir,  de  drijver  A,  neergelaten,  dat  tijdens  de  werking  der 
inrichting  voortdurend  onder  water  gehouden  wordt. 

Door  tusschenkomst  van  eene  nader  te  beschrijven  metaal- 
constructie, wordt  aan  dezen  drijver  verbonden  de  bak  B,  waarin 
de  te  verplaatsen  schepen  vervoerd  zullen  worden.  Dit  samenstel 
kan  natuurlijk  zoo  geconstrueerd  worden,  dat  zijn  gewicht  gelijk 
is  aan  den  tegendruk  van  het  water,  die  constant  is,  wanneer 
voorloopig  afgezien  wordt  van  de  vermeerdering  van  den  tegen- 
druk, die  van  de  indompeling  der  metaalconstructie  welke  A  en 
B  verbindt,  het  gevolg  zou  zijn.  Een  klein  overwicht  aan  den 
bak  toegevoegd  kan  dus  de  inrichting  doen  dalen,  evenals  eene 


De  Vereeniging:  yaï  Bnrgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 
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kleine  vermindering  van  gewicht  den  toestel  doet  rijzen. 
Men  verkrijgt  deze  verschillen  door  bij  het  invaren  van  het 
schip  uit  het  bovenpand  in  den  bak,  het  niveau  van  den  bak 
iets  onder  dat  van  het  kanaal  te  houden,  terwijl  bij  het  uitvaren 
beneden,  de  waterspiegel  in  den  bak  hooger  gesteld  wordt  dan 
dien  van  het  benedenpand.  In  het  eerste  geval  wordt  dus  die 
bak  tot  grooter-  in  het  tweede  tot  kleiner  hoogte  gevuld  dan  de 
waterhoogte  waarbij  evenwicht  bestaat. 

Om  op  ieder  oogenblik  de  beweging  te  kunnen  beheerschen, 
is  aan  de  verbindende  metaal-constructie  den  vorm  gegeven  van 
een  gesloten  cylinder,  die  voor  het  water  toegankelijk  is  door 
het  openen  eener  klep  K. 

De  beweging  heeft  nu  als  volgt  plaats : 

Onderstel  dat  de  ascenseur  zijn  hoogsten  stand  heeft  bereikt 
en  de  klep  gesloten  is.  Het  niveau  in  den  bak  is  dus  iets  lager 
dan  dat  in  het  bovenpand  ;  in  den  cylinder  is  het  niveau  iets 
hooger  dan  in  den  put.  Men  opent  thans  de  sluisdeuren  en  het 
schip  gaat  den  bak  binnen  waarin  het  niveau  stijgt.  Door  de 
gewichtsvermeerdering  uit  die  stijging  voortvloeiende,  zal  de 
geheele  toestel  iets  dalen  en  het  water  in  den  put  dus  stijgen, 
zoodat  het  niveau  in  den  cylinder  onder  dat  van  den  put  daalt. 
Deze  toestand  is  voorgesteld  in  fig.  1.  Indien  intusschen  de  sluis- 
deuren gesloten  zijn,  en  de  klep  K  thans  wordt  geopend,  dan 
zal  de  toestel  dalen  en  het  water  uit  den  put  in  den  cylinder 
stroomen  met  eene  snelheid,  overeenkomende  met  het  niveau- 
verschil in  put  en  cylinder. 

Is  de  laagste  stand  bereikt,  dan  wordt  de  klep  gesloten  en  de 
beweging  daardoor  gestuit,  terwijl  het  water  in  den  cylinder 
nog  iets  lager  is  dan  dat  in  den  put.  Door  opening  der  deuren 
kan  het  schip  wegvaren,  terwijl  het  niveau  in  den  bak  daalt. 


De  gewichtsvermindering  welke  van  die  daling  het  gevolg  is, 
veroorzaakt  eene  geringe  opwaartsche  beweging  van  het  geheel, 
waardoor  het  niveau  van  het  water  in  den  cylinder  boven  dat 
van  den  put  stijgt,  gelijk  in  fig.  2  is  voorgesteld.  Wordt  thans 
de  klep  wederom  geopend,  dan  rijst  de  toestel,  doch  als  de  bewe- 
ging gestuit  wordt,  blijft  het  niveau-verschil  in  gelijken  zin 
bestaan  en  is  dus  zooals  in  den  beginne  werd  aangenomen. 

Op  bovenstaande  wijze  zou  de  inrichting  werken  als  de  bak 
slechts  door  een  enkelen  drijver  ondersteund  werd ;  doch  bij 
heftoestellen  voor  schepen  van  600  a  1000  ton  zal  het  noodig 
worden  de  bakken  op  meerdere  steunpunten  te  doen  rusten, 
waarbij  van  deze  verschillende  drijvers  een  volkomen  gelijkmatige 
beweging  moet  worden  geëischt. 

Kunnen  de  slingeringen  om  de  lengteas,  veroorzaakt  door  den 
winddruk,  verhinderd  worden  door  het  oprichten  van  verticale 
geleidingen,  die  om  de  breedteas,  kunnen  slechts  ontstaan  door 
ongelijkmatige  bewegingen  der  drijvers.  Dit  kan  vooreerst  tegen- 
gegaan worden  door  de  mondingen  der  putten  zeer  nauw  te 
maken,  waardoor  elke  abnormale  daling  gevolgd  wordt  door  eene 
snelle  toename  van  den  tegendruk  van  het  water. 

Beter  schijnt  evenwel  nog  het  voorgestelde  regelings  mechanisme, 


dat  de  evenwijdige  werking  verzekert,  en  niet  eerst  in  werking 
treedt  wanneer  de  afwijking  ontstaan  is,  doch  voortdurend 
werkende  het  ontstaan  der  afwijking  verhindert. 

De  inrichting  bestaat  uit  eene  vaststaande  verticale  schroef 
S,  die  evenwijdig  aan  den  cylinder  is  opgesteld,  en  waarlangs 
zich  eene  moer  bewegen  kan,  door  de  draaiing  van  een  concen- 
trisch daaraan  verbonden  tandrad  R  dat  door  eene  horizontale 
schroef  wordt  bewogen. 

Moer  en  tandraad  zijn  bewegelijk  verbonden  aan  den  hef  boom 
H  die  bij  dalende  sluis  (fig.  1)  draaien  kan  om  een  vast  punt 
O  dat  met  een  dwarsstang  aan  den  cylinder  verbonden  is.  Aan 
den  hefboom  H  is  de  klep  K  opgehangen.  Beweegt  de  moer 
zich  naar  beneden,  dan  zal  de  klep  geopend  worden,  daar  hef- 
boom en  klep  dan  den  gestippelden  stand  innemen.  Het  water 
stroomt  dus  in  den  cylinder  en  de  toestel  daalt.  Doet  men  de 
beweging  der  moer  ophouden,  dan  zal  de  daling  nog  eenigen 
tijd  voortduren,  totdat  de  hefboom  horizontaal  gekomen  is.  Op 
dat  oogenblik  is  de  klep  gesloten  en  de  beweging  gestuit.  Bij 
meerdere  drijvers  worden  alle  raderen  B  door  eene  enkele  schroef 
bewogen  ;  alle  drijvers  zullen  zich  dus  met  de  grootst  mogelijke 
gelijkmatigheid  bewegen.  Wilde  een  der  cylinders  zich  sneller 
bewegen,  dan  zou  de  opening  der  klep  onmiddellijk  automatisch 
vernauwd  worden. 

Door  eene  coulisse  beweging  wordt  bij  stijging  van  den  bak 
het  vaste  punt  van  den  hefboom  naar  Cl  overgebracht.  Overi- 
gens blijft  de  werking  geheel  dezelfde. 

Om  eindelijk  de  drukkingsveranderingen,  voortvloeiende  uit 
het  beurtelings  in  en  uit  het  water  treden  van  sommige  con- 
structie-deelen  onschadelijk  te  maken,  is  nog  bij  eiken  drijver 
eene  luchtcompensatie  ontworpen,  waardoor  het  waterverbruik 
tot  een  minimum  beperkt  wordt. 

Aan  deze  verklaring  van  het  systeem  Prüssmann  wordt  in  le 
Génie  Civil  eene  uitvoerige  beschrijving  toegevoegd  van  de  inrich- 
ting die  tot  uitvoering  bestemd  is,  terwijl  verscheidene  repro- 
ducties van  photographieën  naar  het  bestaande  model  en  teeke- 
ningen  de  uitlegging  toelichten. 

Uit  dit  alles  wenschen  wij  alleen  nog  aan  te  stippen,  dat 
aangezien  het  schip  bijna  den  geheelen  bak  vullen  moet,  het 
bij  het  binnenvaren  grooten  weerstand  van  het  water  zal  onder- 
vinden. Men  heeft  daartoe  circulatie-kanalen  ontworpen,  die  van 
het  andere  einde  van  den  bak  uitgaande  het  water  eene  betere 
gelegenheid  tot  wegvloeiing  of  toetreding  geven. 

Eindelijk  vindt  men  omtrent  de  aanlegkosten  de  volgende 
gegevens : 

„  „        ,,       Inhoud  der  schepen.  Hoogteverschil.  Aanlegkosten.  k 
Heftoestellen:  ,  l7. 

(Q)  (h)  (k)  Qh 

Anderton  .  .  .  .  100  ton  .  .  15,35  M.  1.211,000  fr.  785  fr. 
Fontinettes  .  .  .  300  »  .  .  13,13  »  1.864,000  a  445  » 
La  Louvière  .    .    .    350    »   .    .    15,40  »  1.405,000  »  287  » 

k     , ..  , 

Voor  een  heftoestel  met  drijvers  berekent  men    ^  x   bij  den 


aanleg  van  circulatie-kanalen 
deze  op  187  a  225  francs. 


op 


Q  h 

212  a  262  francs  en  zonder 
J.  W.  Th.  van  Oijen. 


Buizen  voor  hoogdruk-waterleidingen. 

In  n°.  32  van  het  tijdschrift  van  den  «Verein  Deutscher  Inge- 
nieure»  komt  eene  bespreking  voor  over  de  verschillende  materi- 
alen, die  men  bij  den  aanleg  van  huisleidingen  in  toepassing 
brengen  kan ;  het  is  een  uittreksel  uit  eene  voordracht  gehouden 
door  den  ingenieur  Herzberg  te  Berlijn.  Te  meer  moet  ons  het 
oordeel  van  een  vakkundig  man  belang  inboezemen,  omdat  bij 
ons  te  lande  de  gemeentebesturen  voorschrijven  van  welk  mate- 
riaal de  huisleiding  moet  zijn  en  de  beslissing  daarvan  over- 
laten aan  den  ingenieur  met  den  aanleg  der  waterleiding  belast 
of  wel,  bij  bestaande  waterleidingen,  aan  den  directeur.  Zooals  we 
zullen  zien,  spelen  bij  deze  vraag  de  verschillende  prijzen  een 
zeer  groote  rol  en  is  het  verkeerd  het  betere  te  verbieden,  omdat 
het  duurder  is ;  men  verbiede  het  gebruik  van  die  materialen, 
die  schadelijk  of  gevaarlijk  zijn  voor  de  gezondheid,  maar  men 
ga  niet  verder ;  uitsluitend  één  metaal  of  compositie  voor  te 
schrijven  is  verkeerd  en  niet  in  het  belang  van  hen  die  de  huis- 
leidingen aanleggen  en  van  de  verbruikers. 

Maar  hooren  wij  ingenieur  Herzberg  : 

»Bij  de  huisleidingen  van  eene  waterleiding  met  hoogen  druk 
d.  i,  bij  zulke  leidingen,  die  haren  toevoer  uit  het  buizennet 
in  de  straten  ontvangen,  waarin  steeds  water  onder  eenen  druk 
van    eenige    atmosferen    voorhanden    is,    komen  de  volgende 


469 


materialen  in  aanmerking  :  gietijzer,  gesmeed  ijzer  (ruw  of  ver- 
tind), koper,  lood  en  lood  met  eene  voering  van  tin. 

Gietijzer  heeft  het  groote  voordeel,  dat  het  weinig  oxydeert, 
d.  i.  roest,  zeer  krachtig  en  goedkoop  is.  Voor  de  leidingen  in 
de  huizen  is  het  evenwel  minder  geschikt,  omdat  geen  buizen 
vervaardigd  worden  met  eene  middellijn  kleiner  dan  30  m.M., 
terwijl  voor  huisleidingen  met  één  of  twee  kranen  reeds  eene 
middellijn  van  10  tot  13  m.M.  voldoende  is.  Daarbij  komt,  dat 
door  de  grootte  der  metaaldikte,  maar  vooral  door  de  groote  af- 
metingen der  flenzen  of  moffen  het  lastig  wordt  de  buizen  zóó 
in  de  woningen  aan  te  brengen,  dat  ze  niet  hinderlijk  zijn  door  de 
ruimte,  die  ze  innemen,  of  onaangenaam  voor  het  oog  worden. 
Eindelijk  is  het  bijna  onmogelijk  de  lijnen,  die  uit  een  architec- 
tonisch oogpunt  dikwijls  gevolgd  moeten  worden,  te  respecteeren, 
daar  natuurlijk  vermeden  moet  worden  ook  slechts  eenigen 
dwang  op  de  pijpen  uit  te  oefenen,  zal  men  niet  gevaar  loopen, 
dat  onverwachts  de  leiding  scheurt,  of  liever  afbreekt.  Op  deze 
gronden  gebruikt  men  in  den  regel  slechts  buizen  van  gietijzer 
voor  de  leidingen  buiten  de  huizen  en  somtijds  in  de  kelders. 
Ofschoon  het  aan  veelvuldige  proeven  en  tallooze  patenten  niet 
ontbroken  heeft  om  eene  goede  verbinding  tusschen  de  buizen 
van  gietijzer  te  verkrijgen,  heeft  zich  de  wijze  van  samenvoeging 
van  vóór  40  of  50  jaar  niet  veranderd. 

De  moffen  worden  nog  steeds  met  geteerd  touwwerk  aange- 
vuld, dan  met  lood  verder  vol  gegoten  en  dit  lood  krachtig 
ingedreven.  In  badinrichtingen  of  fabrieken,  waar  warm  water 
door  de  leidingen  stroomt,  mag  deze  wijze  van  dichten  niet  toe- 
gepast worden,  daar  de  teer  vloeibaar  en  het  lood  te  week  wordt 
en  door  de  temperatuur-verschillen  de  verbindingen  in  een  mini- 
mum van  tijd  lek  zijn. 

Buizen  van  gesmeed  ijzer  worden  in  Noord-Duitschland  bijna 
in  het  geheel  niet,  in  Zuid-Duitschland  bijna  uitsluitend  voor 
waterleidingen  gebruikt.  In  Zuid-Duitschland  stelt  men  tegenover 
de  groote  nadeelen,  die  deze  buizen  hebben,  het  groote  voordeel, 
dat  ze  goedkoop  zijn  ;  daarentegen  denken  de  Noord-Duitschers  er 
niet  zoo  over. 

Het  verschil  in  prijs  is  inderdaad  zeer  groot ;  is  de  prijs  van 
eene  looden  pijp  van  20  m.M.  middellijn  met  de  vereischte  metaal- 
dikte niet  beneden  72  cent  per  strekkenden  meter,  dan  zal  eene 
pijp  van  gesmeed  ijzer  van  dezelfde  middellijn  ongeveer  25  cent 
kosten. 

Het  groote  gebrek  der  pijpen  van  gesmeed  ijzer  is,  dat  ze  te 
snel  en  te  erg  roesten ;  dikwijls  moeten  zulke  buizen  verwijderd 
worden,  omdat  ze  zoo  dicht  roesten,  dat  ze  geen  druppel 
water  meer  doorlaten.  Daarbij  komt  nog,  dat  door  de  koude  van 
het  water  in  de  buizen,  van  buiten  de  pijpen  aanslaan  en  in  de 
behangsels,  waarachter  ze  loopen  of  in  de  beschotten  groote  lee- 
lijke  roestvlekken  doen  ontstaan.  Het  gesmeed  ijzer  daarentegen 
heeft  slechts  voordeden  :  het  is  goedkoop,  taai,  deukt  niet  licht 
en  scheurt  niet  bij  de  minste  vorst. 

Over  vertind  gesmeed  ijzer  wordt  zeer  verschillend  geoordeeld. 
De  ingenieur  Herzberg  dweept  niet  met  deze  buizen.  De  gewone 
pijpen  van  gesmeed  ijzer  zijn,  zoo  beweert  hij,  van  binnen  zoo 
ruw,  dat  het  dunne  tinlaagje  door  den  stroom  van  het  water 
zeer  spoedig  weggesleten  is  ;  bij  nauwe  pijpen  is  de  vertinning 
in  het  geheel  niet  te  controleeren  en  volgens  zijne  ondervinding 
bieden  deze  buizen  niet  langer  weerstand  dan  de  ruwe.  Daarbij 
komt  nog,  dat  bij  het  aansnijden  van  draad  voor  de  moffen  het 
vertinsel  weggenomen  wordt;  dat  eene  buis  van  meer  dan  13 
m.M.  middellijn,  wanneer  die  gebogen  moet  worden,  warm  ge- 
maakt dient  te  worden,  waardoor  het  tin  eveneens  verdwijnt ;  dat 
eene  buis,  die  vertind  geweest  is  en  het  vertinsel  bij  eene  dei- 
bovengenoemde  bewerkingen  verloren  heeft,  veel  sneller  roest, 
dan  wanneer  ze  in  het  geheel  niet  vertind  geweest  was,  wat 
wel  daaraan  is  toe  te  schrijven,  dat  het  geoxydeerde  walslaagje 
weggenomen  is.  Men  ziet,  veel  goeds  blijft  er  niet  over  en  niet 
geheel  ten  onrechte. 

Over  buizen  van  staal  zegt  spreker  het  volgende :  »Wat  de 
toepassing  van  staalpijpen  met  eene  geringe  metaaldikte  aangaat, 
wordt  deze  door  zeer  vele  zaakkundige  ingenieurs  aanbevolen, 
omdat  die  buizen  minder  zouden  roesten,  gladder  zijn  en  eene 
betere  «struktur»  dan  de  gewone  of  vertinde  gesmeed  ijzeren 
buizen  hebben.  Het  is  dan  evenwel  noodig,  dat  de  dunne  buizen 
goede  verbindingen  krijgen,  die  men  gemakkelijk  kan  aanbrengen; 
en  omdat  men  wegens  de  geringe  metaaldikte  geen  draad  snijden 
kan  en  flenzen  te  veel  plaats  innemen,  zoo  is  op  eene  gemakke- 
lijke, goed  sluitende  verbinding  te  letten".  Heeft  men  deze  ge- 
vonden, dan  gelooft  ingenieur  Herzberg  deze  gladde  buizen  eene 
goede  toekomst  te  kunnen  voorspellen". 

Ik  weet  niet  en  ik  geloof  ook  niet,  dat  het  allen  lezers  dui- 


delijk is,  welke  buizen  hier  bedoeld  worden  en  wensch  daarom 
hier  een  weinig  op  door  te  gaan. 

De  bedoelde  staal  buizen  zijn  die,  welke  volgens  het  systeem 
Mannesmann  gewalst  worden  (ik  weet  niet  of  het  Duitsche 
woord  «walzen»  door  het  Hollandsche  «walsen»  goed  weergege- 
ven is;  ik  gebruik  het  evenwel,  omdat  de  omschrijving  «met de 
rol  bewerken»,  welke  vertaling  het  woordenboek  aangeeft,  te 
lang  is). 

In  de  bespreking  over  deze  buizen  volg  ik  grootendeels  eene 
voordracht,  gehouden  door  den  ingenieur  Max  Krause  in  de 
«Polytechnische  Gesellschaft»  te  Berlijn  den  21sten  Januari  1892. 

»Tot  nu  toe,"  zegt  spreker,  »werden  buisvormige  lichamen  op 
de  volgende  wijze  vervaardigd  : 

1°.  Door  het  gieten  van  vloeibaar  metaal,  als  gietijzer,  koper 
enz.  in  vormen. 

2°.  Door  het  uitboren  van  massieve  blokken  van  eenen  cylin- 
drischen  vorm  van  gesmeed  ijzer,  staal,  koper,  brons  enz.,  wan- 
neer men  buizen  met  eene  groote  metaaldikte  wenschte  of  wel 
door  het  soldeeren  of  wellen  van  cylindrisch  te  zamen  gebogen 
plaatijzeren  of  koperen  stroken  om  buizen  te  verkrijgen  van  eene 
geringe  metaaldikte  ;  in  het  bijzonder  voor  gesmeed  ijzeren  en 
stalen  buizen. 

Buizen  van  koper  of  brons  zonder  naad  worden  daardoor  ver- 
kregen, dat  men  eerst  breede  buizen  met  gi-oote  metaaldikte 
giet  en  deze  dan  verder  uittrekt  tot  pijpen  van  kleinere  middel- 
lijn en  geringere  metaaldikte. 

Mannesmann  fabriceert  nu  buizen  van  staal  of  koper  op  eene 
geheel  andere  wijze  en  wel  direct  uit  het  volle  blok  door  walsen. 

Van  dit  proces  kan  men  zich  het  gemakkelijkst  eene  voor- 
stelling maken,  wanneer  men  in  de  werkplaats  van  een  potten- 
bakker gaat.  De  man  heeft  op  de  draaibare  tafel  voor  zich  een 
groot  stuk  klei  liggen,  dat  hij  met  zijne  voeten  in  eene  snel 
draaiende  beweging  brengt.  Wanneer  hij  nu  met  zijn  duimen 
langs  het  cylindrische  stuk  klei  langzaam  naar  boven  drukt,  dan 
ontstaat  er  in  het  midden  van  het  kleistuk  eene  opening ;  drukt 
hij  verder  door,  dan  ontstaat  er  eene  buis.  Mocht  dit  beeld  niet 
duidelijk  zijn,  men  zette  het  dan  op  mijne  rekening  want  inge- 
nieur Krause  heeft  het  niet  gebruikt. 

In  plaats  van  de  beide  duimen  gebruikt  Mannesmann  twee 
krachtige  walsen  en  laat  die  ronddraaien  over  een  stuk  gloeiend 
staal,  het  zelfde  verschijnsel  zal  dan  te  voorschijn  treden. 

In  fig.  1  zijn  a  en  b  de  beide  walsen  en  is  c  het  blok  metaal. 
De  walsen  staan  scheef  tegenover  elkander  en  daar  ze  in  den 
zelfden  zin  draaien,  wordt  het  metaalblok  voorwaarts  bewogen. 
Wanneer  men  het  metaal  nu  nog  bovendien  door  eenen  doorn 
d  fig.  2  tegenhoudt,  dan  zal  de  werking  nog  gelijkmatiger  en 
krachtiger  zijn. 


Door  het  draaien  der  walsen  worden  de  draden  van  het  mate- 
riaal bovendien  nog  door  elkander  gewerkt,  ja,  men  zou  kunnen 
zeggen  gevlochten,  wat  bij  het  trekken  van  buizen  niet  plaats 
vindt,  en  waardoor  de  sterkte  der  buizen  enorm  wint.  Hoe  de 
draden  door  elkander  komen  te  liggen,  maakt  ingenieur  Krause 
door  fig.  3  eenigszins  duidelijk. 


Nu  hebben  deze  buizen  nog  een  zeer  groot  voordeel  boven  alle 
op  andere  wijze  gefabriceerde,  namelijk  dit :  het-  is  duidelijk  dat 
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het  metaal  op  de  meest  energische  manier  door  elkander  en  over 
elkander  getrokken  wordt,  het  wordt  ter  dege  gekneed;  zijn 
er  nu  barsten  of  luchtblazen  in  het  metaalblok,  dan  zullen  die 
in  de  dunne  buis  gedurende  het  walsproces  een  gat  geven.  Heeft 
het  metaal  dus  weerstand  kunnen  bieden  aan  voornoemde  be- 
werking, dan  is  men  zeker,  dat  de  qualiteit  van  het  materiaal 
uitmuntend  is.  Ingenieur  Krauss  behandelt  vervolgens  het 
vervaardigen  der  zuivere  blokken  zonder  fouten;  de  verschillende 
toepassingen  der  buizen  voor  het  oorlogs wezen,  voor  den  spoor- 
wegbouw voor  holle  assen  en  bandages  en  vergelijkt  de  buizen 
met  de  gewelde,  die  toch,  doordat  ze  op  witgloeihitte  gebracht 
moeten  worden,  zeer  verzwakt  zijn.  Eindelijk  komt  hij  op  een 
punt  wat  hier  voor  ons  van  waarde  is  en  wel,  dat  dunne  buizen 
twee,  soms  driemaal  het  proces  doormaken.  Eerst  worden  de 
metaalblokken  «geblokt»,  d.  i.  tot  breede  buizen  met  sterke 
metaaldikte  gewalst  en  daarna  niet  door  trekken,  maar  door 
dezelfde  bewerking  op  de  vereischte  afmetingen  gebracht.  Hoe 
dit  alles  geschiedt,  is  een  fabrieksgeheim  en  heb  ik  niet  kunnen 
zien.  Van  veel  waarde  voor  de  industrie  is  nog,  dat  een  en 
dezelfde  buis  op  verschillende  plaatsen  verschillende  metaaldikten 
kan  krijgen,  wat  weliswaar  den  ketel-  en  machinefabrikant  van 
vlambuizen  en  verbindingsstangen  enz.  zeer,  maar  ons  voor  water- 
leidingen minder  interesseeren  kan. 

Gaarne  zoude  ik  ingenieur  Krause  vooral  in  de  resultaten  der 
van  ambtswege  genomen  proeven  verder  volgen,  ik  ben  evenwel 
bang  te  veel  van  uw  geduld  en  te  veel  ruimte  te  vorderen, 
daarom  in  het  kort  deze  daadzaken  : 

1°.  Bij  het  gebruik  van  Siemens-Ma RTiN-staal  van  niet  te 
harde  qualiteit  ligt  de  breukgrens  35  tot  110  °/0  hooger,  dan  bij 
gewelde  pijpen; 

2°.  bij  het  gebruik  van  week,  gemakkelijk  smeedbaar  staal  ligt 
de  grens  der  trekvastheid  ongeveer  even  hoog,  als  bij  uitmuntend 
gewelde  pijpen  de  breukgrens,  terwijl  de  breukgrens  circa  30° 
hooger  ligt  dan  bij  gewelde  pijpen  ; 

3°.  de  trekvastheid  ligt  na  het  metaal,  dat  beproefd  wordt, 
tusschen  de  grenzen  van  14.5  en  23.4  °/0,  dus  voldoende  voor 
gewenschte  doeleinden  ; 

4°.  bij  het  gebruik  van  «tiegelguszstahl»  zijn  buizen  te  ver- 
vaardigen, die  anders  enkel  door  uitboren  uit  het  volle,  te  ver- 
krijgen zijn. 

Nu  is  de  vraag,  in  welke  gevallen  de  besproken  pijpen  inder- 
daad met  voordeel  bij  waterleidingen  zijn  toe  te  passen. 

Tn  de  eerste  plaats  zijn  zij  daar,  waar  de  buizen  lastig  zijn 
aan  te  voeren,  zeer  aan  te  bevelen  ter  vervanging  van  de  giet- 
ijzeren, ten  eerste  omdat  ze  veel  lichter  zijn,  in  de  tweede  plaats 
omdat  ze  bij  het  transport  niet  breken,  wat  vooral  bij  het 
afladen  van  zware  gietijzeren  buizen,  maar  al  te  dikwijls  ge- 
beurt. Verder  voor  waterleidingen  met  buitengewoon  hoogen 
druk. 

Over  dit  punt  had  ik  de  gelegenheid  het  oordeel  te  hooren 
van  Herrn  Stadtbaurath  H.  Schülke  in  Barmen.  Het  Barmer 
waterwerk  is  in  '82  gebouwd  en  levert  nu  15,000  kubiek 
meter  water  per  dag  uit  de  rivier  de  Ruhr.  Dit  jaar 
nu  moet  dit  getal  verdubbeld  worden  en  is  daartoe  eene 
leiding  noodig  van  het  pompstation  tot  aan  het  reservoir  van 
2500  meter  lengte.  De  leiding  die  nu  in  gebruik  is,  heeft  eene 
middellijn  van  350  m.M.  en  de  buitengewone  metaaldikte  van 
26  m.M.,  omdat  het  water  onder  eenen  druk  van  21  atmosfeer 
met  eene  snelheid  van  1.20  meter  opgedrukt  wordt. 

Ware  dus  ergens  sprake  van  de  toepassing  van  Mannesmann- 
sche  pijpen,  dan  was  het  voorzeker  hier  het  geval.  (In  een  stad 
is  de  druk  in  de  leidingen  8l/2  atmosfeer.)  De  nieuwe  leiding 
nu  wordt  weer  van  gietijzer  met  een  middellijn  van  500  m.M., 
een  wijdte,  die  Mannesmann  tot  nu  toe  niet  bereiken  kon. 

Maar  toch,  zoo  beweerde  genoemde  Baurath,  wanneer  die 
middellijn  ook  verkregen  kon  worden,  durfde  hij  die  nieuwe  bui- 
zen niet  nemen,  omdat  in  den  bodem,  waarin  ze  komen  te  liggen, 
zooveel  ammoniak  en  kalkwater  zit,  dat  de  gietijzeren  buizen 
ook  reeds  veel  te  lijden  hebben.  Maar  heeft  men  eene  metaaldikte 
van  26  m.M.,  dan  kan  er  heel  wat  weggevreten  worden,  voordat 
de  leiding  gevaarlijk  wordt,  terwijl  bij  eene  leiding  van  7  m.M. 
metaaldikte  de  grenzen  spoedig  bereikt  zijn.  Een  wegroesten  van 
binnen  werd  door  den  Stadtbaurath  niet  gevreesd.  In  dit  geval 
was,  wegens  de  groote  middellijn  de  toepassing  onmogelijk,  anders 
geloof  ik,  dat  de  buizen  van  buiten  wel  zoo  te  verzekeren  zijn, 
dat  ze  niet  kunnen  roesten. 

Mannesmann  brengt  de  buizen  op  bijna  roode  gloeihitte  en 
dompelt  ze  dan  geheel  in  een  mengsel  van  asphalt  en  teer.  Bij 
zulk  een  buis  was  het  mij  onmogelijk  met  een  mes  het  laagje 
weg  te  nemen  zonder  ook  de  buis  blank  te  maken.  Wanneer 


nu  deze  buizen,  als  ze  met  elkander  verbonden  zijn,  door 
strooken  zakkenlinnen  omwonden  worden,  die  ook  weer  flink 
geteerd  zijn  en  daarna  om  ook  de  flenzen  te  verzekeren  in  een 
mantel  van  geteerde  latten,  —  bij  ons  duivenlatten  genaamd,  — 
met  bandijzer  bij  elkander  gehouden,  ingepakt  worden,  dan  is 
volgens  mijne  meening  roesten  aan  de  buitenvlakte  onmoge- 
lijk. Nog  wil  ik  hier  even  bij  deze  Barmerwaterleiding  aan- 
stippen, dat  de  buis,  die  nu  het  water  van  het  pompstation  naar 
het  reservoir  voert,  1.5  meter  diep  in  den  grond  ligt,  zoodat 
wanneer  het  water  bij  13°  opgepompt  wordt,  het  bij  11°  in  het 
reservoir  aankomt. 

Te  Barmen  moest  ook  nog  eene  leiding  door  de  Ruhr  ge- 
legd worden  en  wilde  de  ingenieur  van  het  waterwerk  hierbij 
eene  proef  nemen  met  de  Mannesmannsche  pijpen,  omdat  die 
volkomen  buigzaam  zijn  en  uitmuntend  de  slecht  sluitende  giet- 
ijzeren buizen  met  kogelscharnier  naar  de  methode  van  Rud. 
Böcking  &  Cie  Halbergerhiitte  te  Brebach  a/d  S.,  vervangen 
kunnen. 

Eene  leiding  volgens  laatstgenoemde  constructie  ligt  bij  Maas- 
tricht door  de  Maas,  bij  Kampen  door  den  IJssel  enz.  en 
wordt  bij  ons  nog  dikwijls  toegepast.  In  Duitschland  worden  ze 
niet  geprezen,  omdat  ze  water  verliezen,  wanneer  ze  van  binnen 
meer  druk  hebben  dan  van  buiten  en  rivierwater  binnenlaten, 
wanneer  ze  dieper  dan  20  meter  liggen  en  de  waterleiding  geen 
2  atmosfeer  druk  heeft.  Alléén  deze  leidingen  hebben  het  groote 
voordeel,  dat  ze  gelegd  kunnen  worden  zonder  de  scheepvaart  te 
stremmen  en  zonder  dat  eerst  eene  dure  en  gevaarlijke  houten 
stelling  gebouwd  behoeft  te  worden,  wat  bij  aaneen  geklonken 
gesmeed  ijzeren  buizen,  dat  wil  zeggen  bij  eenen  zinker  wel  het 
geval  is.  Neem  ik  een  zinker  van  gesmeed  ijzer,  dan  valt 
grootendeels  weg,  hetgeen  men  tegen  de  Mannesmannsche  bui- 
zen aanvoert,  want  neem  ik  de  gesmeed  ijzeren  buizen  van  10 
m.M.  metaaldikte  en  de  Mannesmannsche  buizen  van  7  m.M., 
zoo  zullen  ze,  wat  het  snelle  oxydeeren  aangaat  gelijk 
staan,  daar  het  weeke  ijzer,  dat  door  het  klinken  de  walslaag 
verliest,  veel  eerder  roest,  dan  het  harde  staal,  dat  door  een 
gladde  ondoordringbare  oxydlaag  krachtig  tegen  roest  beschermd 
wordt. 

Met  den  ingenieur  Herzberg  ben  ik  het  volkomen  eens,  dat 
eene  goede  verbinding  tusschen  de  staalpijpen  zeer  lastig  te 
vinden  is,  maar  alleen  mag  dit  gelden  voor  buizen  in  de  huizen  ; 
is  er  plaats  genoeg,  dan  is  eene  goede  verbinding  spoedig 
gevonden. 

Bij  mijne  studie  over  deze  Mannesmannsche  producten  liet 
men  mij  eene  verbinding  met  flenzen  zien,  die  evenwel  zoo  ge- 
compliceerd was,  dat  ze  mij  op  de  eenvoudigst  mogelijke  manier 
van  koppelen  bracht,  die  ik  ook  ongeveer  in  de  prijslijsten  van 
de  firma  vond.  Deze  verbinding  aangegeven  in  fig.  4  is  als  volgt; 
Nadat  op  de  uit  het  walswerk  gekomen  buizen  twee  zware  flens, 
ringen  geschoven  zijn,  worden  de  buizen  aan  beide  zijden  omge. 


bogen  en  ruw  geslepen.  Wanneer  nu  de  flens-ringen  van  gegoten 
staal  krachtig  warm  aan  elkander  geklonken  zijn,  kan  men  met 
zekerheid  aannemen,  dat  de  leiding  sterk  en  dicht  is.  Toen  ik 
deze  quaestie  aan  prof.  Riedler  in  Berlijn,  een  specialiteit  op 
het  gebied  van  waterleidingen  voordroeg,  antwoordde  hij  mij  met 
de  paradox  :  geene  dichting  is  dikwijls  de  beste  dichting. 

Tegelijk  vroeg  ik  de  meening  van  prof.  Riedler  over  een  denk- 
beeld om  op  eene  goedkoope  en  snelle  wijze  eene  buisleidihg  door 
eene  rivier  van  welke  diepte  ook  te  leggen,  't  Is  nog  slechts  eea 
idee,  nog  niet  berekend  en  nog  niet  uitgewerkt,  maar  omdat  ge- 
noemde heer  het  zeer  toejuigde,  wil  ik  het  hier  gaarne  ten 
beste  geven. 

Er  moet  b.v.  eene  leiding  door  eene  rivier  van  300  meter 
breedte  gelegd  worden.  Men  baggerd  dan  eene  geul  van  circa 
2  meter  diepte  en  spant  daarover  een  zwaren  kabel  van  buig- 
zaam staaldraadtouw  op  zoodanige  diepte  dat  de  scheepvaart  niet 
belemmerd  wordt.  Aan  beide  oevers  van  de  rivier  wordt  eene 
zachte  glooiing  uitgegraven  en  voor  die  geul  aan  de  eene  zijde 
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een  locomobiel  met  lier  opgesteld,  aan  de  andere  zijde  de  buis- 
leiding enkel  of  dubbel  gemonteerd.  Is  nu  een  stuk  van  eenige 
meterlengte  samengesteld  en  van  buiten  op  de  wijze  van  een 
stoomcylinder  tegen  roest  'beveiligd,  dan  wordt,  nadat  de  buis 
van  voren  gesloten  is,  deze  aan  den  kabel  aan  rollen  opgehangen. 
Natuurlijk  zal  de  buisleiding  drijven  en  moet  er  water  worden 
ingelaten  om  haar  iets  zwaarder  dan  zwevend  te  maken.  Nu  wordt 
door  een  tweede  buigzaam  staaldraadtouw  de  buis  langzaam  naar 
den  oever,  waar  de  lier,  staat  getrokken,  terwijl  zij  aan  den  anderen 
oever  steeds  verder  gemonteerd  wordt.  Is  de  buis  geheel  klaar 
gemonteerd  en  aan  de  zijde  van  de  lier  aangekomen,  dan  vult 
men  haar  geheel  met  water  en  laat  de  kabel  zinken.  Door 
eene  eenvoudige  constructie  zou  men  nu  de  rollen  kunnen  los- 
trekken en  was  het  werk  wel  op  eene  eenvoudige  wijze  vol- 
eindigd. 

Alvorens  op  de  voordracht  van  ingenieur  Herzberg  terug  te 
komen, wensch  ik  nog  in  bijgaande  teekeningen  de  verbindingen  der 
Mannesmannsche  buizen  weer  te  geven.  In  fig.  5  en  6  zien  we 
eene  buis,  die  een  gietijzeren  vervangen  moet.  In  Hannover  zijn 
deze  buizen  voor  gasleidingen  gelegd,  ofschoon  toch  gas  steeds 
ammoniakhoudend  is  en  dus  een  invreten  gemakkelijk  kan  plaats 
vinden.  Hier  moest  een  buis  van  de  waterleiding  door  een 
moerassig  riviertje  gelegd  worden  en  besloot  de  ingenieur  om, 
aangezien  het  terrein  te  onzeker  was,  de  leiding  over  een  ijzeren- 
brug,  ter  plaatse  aanwezig,  te  leggen.  De  brug  was  evenwel  te 
nauw  zoodat  de  pijp  öf  over  de  leuning  gelegd  öf  onder  aan  de 
brug  moest  opgehangen  worden.  Het  eerste  was  het  eenvou- 
digste en  verkieselijkste,  en  wilde  de  ingenieur  de  Mannes- 
mannsche buizen  kiezen,  ten  eerste,  omdat  ze  minder  gewicht 
hebben,  wat  hier  van  zeer  veel  waarde  is,  en  ten  tweede,  omdat 
met  die  buizen  gemakkelijk  de  boog  van  de  leuning  gevolgd 
kon  worden. 

De  moffen  in  fig.  7  weergegeven,  zijn  volgens  een  Amerikaansch 
idee  conisch  gesneden,  zoodat  op  de  buis  langzaam  de  insnijding 


van  den  draad  begint.  Deze  manier  van  verbinding  is  goed  voor 
huisleidingen,  wanneer  de  ondervinding  ons  leert,  dat  ze  deugd- 
zaam in  de  practijk  zijn. 

(Wordt  vervolgd).  Vitringa. 


Haarmann's  „Eisenbaugeleise". 

Toen  het  eerste  stoomros  in  Engeland  op  de  lijn  van  Stockton 
naar  Darlington  eene  nieuwe  aera  in  de  geschiedenis  van  het 
verkeer  opende,  werd  ook  weldra  in  ons  vaderland  kapitaal  en 
genie  gevonden,  om  de  welgeslaagde  proef  te  herhalen,  en  van 
Amsterdam  en  Haarlem  uitgaande,  ons  land  langzamerhand  met 
een  uitgebreid  spoorwegnet  te  bedekken,  dat  met  verstand  en  over- 
leg aangelegd,  welstand,  handel  en  nijverheid  bevorderde,  en  ons 
kader  van  spoorweg-ingenieurs  ruimschoots  gelegenheid  gaf  het 
hunne  bij  te  dragen  niet  alleen  tot  verbetering  en  volmaking  van 
den  spoorweg  zelf,  maar  ook  van  het  rollend  materieel,  .luist 
in  ons  vaderland  was  de  ontwikkeling  der  spoorwegen  ook  voor  hen 
die  andere  takken  van  ingenieurswetenschap  beoefenden, vooral  voor 
onze  waterbouwkundigen,  eene  gelegenheid  hunne  kennis  te  doen 
schitteren,  zoodat  langen  tijd  de  Hollandsche  bruggen  en  sluizen 
met  recht  Europa  achting  afdwongen.  Maar  ook  met  de  ontwikke- 
ling van  de  lijn  en  harer  onderdeden  heeft  zich  menig  Hollandsch 
ingenieur  bezig  gehouden,  en  vele  verbeteringen  zijn  op  het  gebied 


van  het  spoorwegwezen  te  vinden,  die  haren  ooi-sprong  in  Hollandsch 
brein  hadden.  Wij  vermijden  het  namen  te  noemen,  daar  wij  vreezen 
mannen  van  verdienste  te  vergeten,  maar  niemand  zal  het  ons 
euvel  duiden,  als  wij  de  heeren  Cosijn  en  Post  aanvoeren,  die 
beiden  met  zooveel  succes  werkzaam  waren  om  den  metalen 
bovenbouw  te  verbeteren  en  uit  te  breiden.  Was  in  Holland  bij 
grooten  overvloed  aan  goed  hout  en  bij  gebrek  aan  ijzer  en  staal- 
werken  de  aanwending  van  ijzeren  dwarsliggers  geene  «question 
brülante»,  zooals  op  het  oogenblik  in  Duitschland,  zoo  heeft  men 
toch,  en  daarin  ging  Post  voor,  onderzoekingen  gedaan,  die  stof 
tot  ijverige  discussiën  gegeven  hebben,  en  zeer  er  toe  bijdroegen 
de  zaak  «durch  Nacht  zum  Licht»  te  brengen.  Deze  onderzoe- 
kingen en  ook  de  zich  langzaam  baanbrekende  overtuiging,  dat 
zware  rails  in  plaats  van  de  lichte  rails  van  vroeger  komen 
'moeten  om  de  spoorweglijnen  in  den  toestand  te  hebben  en  ook 
te  houden,  waarin  zij  volgens  de  ervaringen  onzer  tijd  zijn 
moeten,  vinden  volle  waardeering  in  het  buitenland,  zoowel  als 
in  het  vaderland. 

Wat  tot  nog  toe  op  dat  gebied  bedacht  en  uitgevoerd  is, 
daarvan  een  historisch  overzicht  te  geven,  dat  ook  resultaten  ver- 
meldt en  door  oorspronkelijkheid  tot  verder  streven  en  denken  op- 
wekt, was  tot  het  einde  van  het  vorig  jaar  een  «frommer  Wunsch  !» 
Onder  den  eenvoudigen  titel  «Das  Eisenbaugeleise»  verscheen 
toen  een  werk  van  de  hand  van  den  heer  Haarmann,  Directeur- 
Generaal  van  de  «Georgs-Mariën  Bergwerks-  und  Hutten- Verein» 
te  Osnabrück,  den  bekenden  kampioen  voor  eenen  rationeelen 
spoorwegbovenbouw  en  voor  deszelfs  verbetering  en  ontwikke- 
ling. Naast  zijne  vele  andere  werkzaamheden  arbeidde  Haarmann 
zes  jaren  lang  aan  dit  werk,  waarin  hij  zijne  rijke  ervaringen 
uit  de  praktijk  en  van  zijne  reizen,  verbonden  met  een  schat 
van  litteratuur,  te  boek  stelde.  De  spoorwegingenieur  zal  daarin 
alles,  van  den  Pontus  longi  der  ouden  tot  de  nieuwste  ver- 
beteringen onzer  tijd,  kunnen  vinden,  wat  hij  van  namen,  tijd 
en  resultaten  begeert  te  weten.  Elk  spoorwegingenieur,  die  zich 
uit  eigen  praktische  ervaring  onderzoekingen  uit  de  eene  of 
andere  periode  herinnert,  zal  bij  het  doorlezen  der  daarop  be- 
trekking hebbende  passage  in  Haarmann's  werk  kunnen  beoor- 
deelen  met  welke  zorgvuldigheid,  met  welke  grondigheid  en 
ervaring  alles  behandeld  is.  Alle  vaklui  zijn  het  dan  ook  daarin 
eens,  dat  juist  de  waarheid  van  dit  werk  het  eene  eminente, 
praktische  waarde  geeft.  —  Het  eerste  deel  van  het  werk,  dat  op 
het  einde  van  het  vorig  jaar  uitgekomen  is,  bestaat  uit  2  banden, 
en  geeft  de  geschiedenis  van  het  «Eisenbaugeleise» ;  in  het 
tweede  deel  zal  de  auteur  een  kritiek  der  verschillende  systemen 
geven  en  kan  men  met  recht  daarnaar  verlangend  uitzien.  Het 
eerste  deel  is  echter  reeds  een  gesloten  geheel,  en  geeft  zulk  een 
volledig  overzicht,  dat  het  boek  eigenlijk  in  geene  boekerij  van 
spoorwegingenieurs  mag  ontbreken.  De  uitgave  is  van  Wilhelm 
Engelmann  in  Leipzig ;  de  uitvoering  is  eenvoudig  en  de  1837 
figuren  zijn  met  zorg  bewerkt,  zoodat  de  uitgave  den  uitgever 
alle  eer  aandoet. 

Schrijver  dezer  regelen  voelde  zich  daarom  genoopt,  reeds  na 
het  doorbladeren  van  Haarmann's  werk,  zijne  landgenooten  dit 
boek  op  het  warmst  aan  te  bevelen.  Haarmann  koos  als  motto : 
»Was  man  erfahren,  soll  man  bewahren!"  en  daar  hij  zelf  zeer 
veel  ervaren,  en  hij  van  alle  zijden,  zoowel  in  binnen-  als  bui- 
tenland rijken  steun  vond,  zoo  zal  zonder  twijfel  bijna  elk  spoor- 
weg-ingenieur daarin  veel  vinden  »was  er  noch  nicht  erfahren", 
en  zullen  speciaal  ook  jongelui  daarin  een  handboek  vinden,  dat 
hen  een  helder  beeld  van  de  ontwikkeling  van  hun  vak  geeft, 
wat  hunne  voorgangers  eerst  na  lange  praktijk,  en  dan  nog 
onvolledig,  konden  verkrijgen.  Eindigen  wij  daarom  met  den 
wensch  van  Professor  E.  H&seler  in  Brunswijk  in  het  «Zeit- 
schrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure»  :  «Möge  daher  diesem 
in  seiner  Weise  dastehenden  Werk  der  Erfolg  nicht  fehlen !» 
en  voegen  wij  daaraan  toe  ook  bij  de  Hollandsche  vakgenooten. 
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Het  jaarverslag  der  Inspecteurs  van  den 
Arbeid  over  1891. 

In  het  «Handelblad»  komt  eene  belangrijke  beschouwing  voor  van 
den  heer  F.  W.  Westerouën  van  Meeteren  over  het  aantal  opgegeven 
ongelukken  in  fabrieken  en  werkplaatsen  in  de  jaren  1890 — 1891, 
ontleend  aan  bovengenoemd  verslag. 

Daar  vele  lezers  van  dit  Weekblad  in  dit  onderwerp  belang  zullen 
stellen,  laten  wij  hier  met  toestemming  van  den  schrijver,  dat  opstel 
in  zijn  geheel  volgen. 

Zooeven  is  het  Jaarverslag  der  Inspecteurs  van  den  Arbeid  over  1891 
verschenen ;  deze  tweede  jaargang  geeft  ons  aanleiding  tot  verschillende 
—  ten  deele  verwachte  en  ten  deele  geheel  onverwachte  —  gevolg- 
trekkingen. 

Voor  heden  willen  wij  daarvan  slechts  één  enkele  reeks  in  het  licht 
stellen,  en  wel  aan  de  hand  der  navolgende  tabellen,  uit  de  jaarver- 
slagen over  1890  en  1891  samengesteld. 

1°.  Ongelukken,  gerangschikt  naar  hunne  oorzaken. 

1890  1891 

Aant.    pCt.  Aant.  pCt. 

Door  krachtwerktuigen                                      23     1.5  40  2.1 

»    drijfwerk                                                 64     4.2  64  3.3 

»    werktuigen  bij  metaalbewerking.    .    .    .    103     6.8  142  7.4 

»    id.  bij  houtbewerking                                60     4  80  4.2 

»    id.  bij  andere  grondstoffen.    ,    ....     92     6.1  74  3.9 

»    andere  werktuigen                                   70     4.6  91  4.7 

»    liften,  lieren,  kranen  enz                            41     2.7  39  2 

»    wagens  en  bij  vervoer                              113     7.5  135a)  7 

»    het  vallen  van  zolders,  ladders,  steigers  enz.    330    21.9  434  22.6 

»    vallende  voorwerpen                                2226)14.7  324  16.9 

»    ontpl.  van  lichtbrandb.  stoffen,  afvliegen 

van  splinters  enz                                   58     3.8  104  5.4 

»    vergiftige  gassen,  gevaarlijke  vloeist.,  ko- 
kende, gloeiende  of  gesmolten  stoffen  .     77     5.1  107  5.6 
»    stoomketels  en  kooktoestellen    ....       1     —  8  0.4 
»    andere  oorzaken                                      255    16.9  278  14.5 

Totaal.    .    .  Ï5Ö9     -      Ï92Ö  — 

2.  Ongelukken,  gerangschikt  naar  hun  aard. 

1890  1891 

Aant.    pCt.  Aant.  pCt. 

Verwonding  van  het  hoofd   106     7.0  132  6.9 

»           »    de  oogen                              78     5.2  92  4.8 

»           »    het  aangezicht                      25     1.7  31  1.6 

»           »    de  armen  en  handen    .    .  302  20.0  364  19.0  c) 

»           j>    de  vingers   293  19.4  375  19.5 

»           »    het  bovenlichaam     .    .    .  101     6.7  101  5.3 

»           »    het  onderlichaam     ...  202  13.4  261  13.6 

»          »    de  voeten   191  12.7  254  13.2 

Brandwonden                                             85     5.6  117  6.0 

Inwendige  kneuzingen                                   85     5.6  139  7.2 

Gedood                                                    41     2.7  54  2.8 

Totaal    .    .    .  1509     —  1920  — 


a)  In  het  stuk  in  het  «Handelsblad»  staat  abusievelijk  185. 

b)  »    »     »     »    »  »  »  »  220. 
»    »            »            »  »  13.0. 


f>)  »  » 
c)  »  » 


Er  zijn  dus  in  1891  411  ongelukken  meer  aangegeven,  dan  in  1890, 
of  ruim  27  pCt.  meer. 

Deze  stijging  was  te  verwachten,  naarmate  het  toezicht  op  de  aan- 
gifte gestrenger  wordt. 

In  de  derde  inspectie,  waar  zonder  twijfel  dit  toezicht  het  gestrengst 
is  en  de  wettelijke  .bepalingen  het  meest  bekend  zijn,  was  de  toene- 
ming ruim  47  pCt. 

Men  mag  daaruit  niet  afleiden  dat  de  onveiligheid  in  de  Nederland- 
sche  fabrieken  en  werkplaatsen  toeneemt,  maar  wel  dat  het  vraagstuk 
ter  voorkoming  van  ongelukken  nog  verre  van  opgelost  is  en  dat  het 
van  grooter  beteekenis  is,  .dan  het  door  het  publiek  tot  nu  toe 
beschouwd  wordt. 

De  inspecteurs  erkennen  volstrekt  geene  zekerheid  te  bezitten,  dat 
reeds  alle  ongelukken  te  hunner  kennis  kwamen  en  ook  wij  zijn  over- 
tuigd, dat  het  jaar  1892  nog  hoogere  cijfers  zal  aantoonen. 

Intusschen  leert  ons  de  tabel  1  nog  iets  anders,  en  zeker  iets  dat 
velen  zal  verbazen. 

Er  bestaat  n.1.  eene  merkwaardige  overeenkomst  in  de  percentge- 
tallen voor  de  verschillende  oorzaken.  In  het  groot  is  dit  zelfde  ver- 
schijnsel reeds  in  Duitschland  en  Oostenrijk  waargenomen. 

Men  lette  vooral  op  de  bijzonder  hooge  cijfers  bij  het  vallen  van 
personen  en  vallende  voorwerpen. 

De  bouwbedrijven  en  de  scheepsbouw  eischen  in  dezen  de  meeste 
offers;  doch  hierbij  zij  men  indachtig  dat  juist  in  deze  bedrijven  de 
aangifte  van  ongelukken  met  de  meeste  volledigheid  plaats  heeft;  in 
de  bouwbedrijven  omdat  de  verzekering,  in  tal  van  bestekken  voorge- 
schreven, een  prikkel  voor  den  werkman  is,  geen  ongeluk  te  doen 
verzwijgen ;  bij  den  scheepsbouw,  wegens  het  bestaan  van  Rijkswerven 
wier  veiligheid  niet  bijster  groot  schijnt  te  zijn. 

Daarmede  willen  wij  niets  afdingen  op  de  gevaarlijkheid  van  het 
werk  in  deze  bedrijven,  maar  slechts  waarschuwen  tegen  de  gevolg- 
trekking, dat  andere  beroepen  slechts  weinig  gevaar  zouden  opleveren. 

Ook  de  aard  der  ongelukken  is  vrij  wel  dezelfde  gebleven,  behalve 
dat  het  aantal  sterfgevallen  met  13  of  met  bijna  32  pCt.  vermeerderd  is. 

Hier  speelt  het  toeval  natuurlijk  een  groote  rol,  want  een  zelfde 
soort  van  ongeval  loopt  nu  eens  meer,  dan  eens  minder  goed  af ;  wij 
zullen  dus  nog  eenige  jaarverslagen  moeten  afwachten,  vóór  wij  uit 
zulke  cijfers  betrouwbare  conclusiën  mogen  trekken. 

Toch  is  het  cijfer  der  ongelukken  met  doodelijken  afloop  van  het 
hoogste  gewicht,  als  .  maatstaf  voor  de  nauwkeurigheid  der  aangifte. 
De  ernstigste  ongelukken  kunnen  het  minst  verzwegen  worden,  daar- 
van is  de  volledigheid  der  opgave  dus  het  eerste  betrouwbaar. 

Is  thans  reeds  de  aangifte  van  alle  doodelijke  ongevallen  verkregen  ? 
Wij  vreezen  van  niet. 

Bij  eene  vroegere  gelegenheid  berekenden  wij  dat  in  Nederland  vol- 
gens den  maatstaf  van  Zwitserland  en  van  Oostenrijk  ongeveer  100 
ongelukken  in  de  nijverheid  een  doodelijken  afloop  moesten  hebben, 
het  cijfer  41  voor  1890  deed  ons  hopen,  dat  de  toestand  bij  ons  te 
lande  gunstiger  is;  de  vermeerdering  tot  54,  voor  1891,  vermindert 
die  hoop ;  toch  is  het  onderscheid  nog  zoo  aanmerkelijk,  dat  wij  haast 
niet  kunnen  aannemen  eene  verdubbeling  daarvan  binnen  weinige  jaren 
te  zullen  moeten  constateeren. 

Hoe  dit  zijn  moge,  de  bovenstaande  cijfers  geven  overvloedige  stof 
tot  ernstig  nadenken  en  tot  krachtig  handelen  ! 

Uit  de  verschillende  gegevens  in  deze  verslagen  verspreid,  kunnen 
wij  een  derde  tabel  samenstellen,  die  een  overzicht  geeft  over  de  onge- 
lukken in  de  verschillende  groepen  van  bedrijven: 


Groep: 

Aantal  ongelukken. 

In  1891. 

In  1891  in 

percenten. 

1890. 

1891. 

minder 

meer 

minder 

meer 

1. 

35 

42 

7 

20  pCt. 

2. 

45 

43 

2 

4.4  (d)  pCt. 

3. 

75 

181 

106 

114.1  » 

4. 

11 

12 

1 

9.1  » 

5. 

79 

76 

3 

3.8  » 

6. 

11 

15 

4 

36.4  » 

7. 

0 

0 

8. 

5 

2 

3 

60  » 

9. 

Winnen  van  metalen,  zout,  turf  enz.  . 

13 

4 

9 

69  » 

10. 

Eerste  bewerking  van  metalen.    .    .  . 

112 

112 

11. 

30 

38 

8 

26.6  » 

12. 

463 

623 

160 

34.5  » 

13. 

Stoom-  en  andere  werktuigen  .... 

331 

398 

67 

20.2  » 

14. 

Textiele  nijverheid  

105 

97 

8 

7.6  » 

175  » 

15. 

20 

55 

35 

16. 

Voedings-  en  genotsmiddelen  (e)  .    .  . 

174 

222 

48 

27.5  » 

Totaal  .... 

1509 

1920 

25 

436 
411 

27.2  pCt. 

(d)  In  het  stuk  in  het  «  Handelsblad»  staat  abusievelijk  44  % 

(e)  »    »     »     »    »  »  »  »  geneesmiddelen. 
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Het  is  natuurlijk  zuiver  toeval,  dat  groep  7  en  10  in  beide  jaren 
juist  hetzelfde  getal  ongelukken  opleverden. 

De  vermindering,  waargenomen  in  groep  2,  5  en  13,  is  van  zoo 
geringe  beteekenis,  dat  men  daaruit  geen  ander  gevolg  kan  trekken, 
dan  uit  de  tegenstelling  tot  de  sterke  vermeerdering  in  andere  groe- 
pen voortvloeit ;  de  sterke  vermindering  in  groep  8  en  9  loopt  over 
zulke  kleine  getallen,  dat  ook  hier  aan  toeval  gedacht  moet  worden. 

De  merkwaardige  vermeerdering  van  het  aantal  ongelukken  in  groep 
15  met  175  pCt.,  zoude  onze  aandacht  in  nog  hoogere  mate  dan  thans 
verdienen,  ware  het  niet  dat  een  cijfer  van  20  ongelukken  voor  alle 
Nederlandsche  gas-  en  kaarsenfabrieken,  olieslagerijen  en  raffinaderijen, 
lakstokerijen,  eau-de-cologne-  en  zeepfabrieken,  aan  eene  hoogst  onvol- 
ledige aangifte  deed  denken. 

Voor  het  overige  moet  het  in  't  oog  vallen,  dat,  terwijl  de  vermeer- 
dering in  de  andere  groepen  van  20  tot  36  pCt.  bedraagt,  de  bouw- 
vakken van  75  tot  181,  d.  i.  met  114  pCt.  gestegen  zijn. 

Hier  ontwaren  wij  duidelijk  den  invloed,  dien  de  gedwongen  verze- 
kering bij  Rijks-,  provinciale  en  gemeentebouwwerken  op  de  nauwkeu- 
rige aangifte  uitoefent. 

Op  grond  der  buitenlandsche  ervaring  hebben  wij  dit  resultaat  reeds 
vroeger  voorspeld. 

Aangezien  de  verplichte  verzekering  voor  waterstaatswerken  eerst 
bij  beschikking  van  31  Maart  1891  is  ingevoerd  en  andere  departe- 
menten, sommige  provinciale-,  gemeente-  en  waterschapsbesturen  nog 
later  gevolgd  zijn,  zal  het  hier  waargenomen  verschijnsel  zich  stellig 
voor  het  jaar  1892  nogmaals  herhalen. 

Amsterdam,  22  Sept.  '92.  W.  v.  M. 


STATEN-GENER  AAL. 

Onteigening  voor  vaartverbetering  in  de  gemeente  Leiden  (No.  191, 
zitting  1891— 92V 

Het  eenig  artikel  van  het  ontwerp  luidt : 

«Wij  verklaren,  dat  het  algemeen  nut  de  onteigening  vordert  ten 
name  van  de  provincie  Zuidholland,  van  de  eigendommen  in  de  ge- 
meente Leiden,  noodig  voor  het  graven  van  een  kanaal  door  de  Hooi- 
markt  te  Leiden,  ter  verbetering  van  de  verbinding  van  de  Haven  en 
de  Oude  Vestgracht  aldaar». 

Door  de  Regeering  is  het  als  volgt  toegelicht : 

«Bij  de  wet  van  16  April  1887  (Staatsblad  n°.  52)  werd  de  verbe- 
tering van  de  watergemeenschap  tusschen  Rijn  en  Schie  en  hare  aan- 
sluiting aan  de  gemeente  's-Gravenhage  van  algemeen  nut  verklaard. 

Het  plan  tot  die  verbetering  had  ten  grondslag  eene  andere  door- 
vaart door  Leiden  dan  de  tegenwoordige  verbinding  tusschen  Rijn  en 
Vliet  met  zich  medebrengt. 

De  tot  heden  gevolgde  weg  toch,  zijnde  het  binnen  de  stad  gelegen 
deel  van  den  Vliet,  het  Rapenburg,  Steenschuur  en  Nieuwe  Rijn, 
bleek  niet  geschikt  te  maken  voor  de  grootere  schepen,  ten  wier  be- 
hoeve de  vaartverbetering  werd  ondernomen.  Men  koos  daarom  de 
doortrekking  der  zoogenaamde  nieuwe  trekvaart  bewesten  de  stad  tot 
in  het  Galgewater,  om  aan  de  schepen  tot  doorvaart  door  de  stad, 
gezegd  Galgewater,  de  Oude  Vestgracht  en  de  Haven  (deel  van  den 
Ouden  Rijn)  te  bieden. 

Behalve  de  verbetering  van  de  invaart  der  Turfmarktsbrug,  die  door 
de  gemeente  Leiden  zal  worden  uitgevoerd,  is  nog  eene  tweede  verbe- 
tering noodig  van  de  invaart  van  de  Oude  Vest  en  de  Haven,  welke, 
ofschoon  tot  heden  gebruikt  door  vaartuigen  van  dezelfde  afmetingen, 
als  die  waarvoor  de  verbeterde  vaart  bestemd  is,  toch  zoo  moeilijk  is 
te  achten,  dat  zij  bij  de  te  verwachten  vermeerdering  van  het  verkeer 
aldaar  hinderlijk  zou  worden. 

De  moeilijkheid  bestaat  in  het  op  zeer  korten  afstand  van  elkander 
passeeren  van  twee  bochten,  in  elke  waarvan  eene  brug  is  gelegen. 

In  hunne  vergadering  van  17  November  1891  besloten  daarom  de 
Staten  van  Zuidholland  in  het  werk  der  vaartverbetering  tusschen  Rijn 
en  Schie  ook  op  te  nemen  de  verbetering  der  bestaande  verbinding 
van  Haven  en  Oude  Vestgracht  te  Leiden,  door  het  graven  van  eene 
nieuwe  verbinding  beoosten  de  bestaande  en  vervanging  der  thans 
bestaande  brug  aan  het  einde  der  Haarlemmerstraat  door  eene  over 
die  nieuwe  verbinding,  niet  minder  wijd  dan  10  M.,  met  demping 
van  het  gedeelte  der  Heerengracht,  waarover  gezegde  brug  thans  is 
gelegen,  overeenkomstig  door  Gedeputeerde  Staten  in  overleg  met  het 
emeentebestuur  van  Leiden  vast  te  stellen  plan,  met  bepaling,  dat  tot 
it  werk,  zoo  eenigszins  mogelijk,  gelijktijdig  zal  worden  overgegaan 
met  de  verandering  door  de  gemeente  Leiden  in  1892  van  de  Turf- 
marktsbrug, in  dier  voege,  dat  deze  aan  den  Ouden  Singel  een  door- 
vaartwijdte  verkrijge  van  minstens  8  M.,  met  verruiming  naar  de 
zijde  van  de  Beestenmarkt  tot  minstens  9  M. 

Om  in  het  bezit  der  voor  de  uitvoering  noodige  terreinen  te  kunnen 
geraken,  is  toepassing  der  wet  van  28  Augustus  1851  (Staatsblad  n°. 
125)  noodig. 

Overeenkomstig  art.  7  dier  wet  hebben  in  de  gemeente  Leiden  de 
vereischte  onteigeningsstukken  voor  een  ieder  ter  visie  gelegen. 

Die  ingebrachte  bezwaren  betreffen  geen  van  alle  het  algemeen  nut 
van  het  werk  en  staan  dus  aan  de  toepassing  der  wet  van  28  Augustus 
1851  (Staatsblad  n°.  125)  niet  in  den  weg». 

Het  Voorloopig  Verslag  kwam  ons,  dank  zij  de  uitnemend  geregelde 
toezending  der  kamerstukken  aan  de  geabonneerden,  nog  niet  in 
handen. 

Daar  het  ontwerp  in  de  vergadering  van  25  October  jl.  der  Tweede 
Kamer  zonder  discussie  en  zonder  hoofdelijke  stemming  is  aangenomen, 


meenen  wij  het  er  voor  te  moeten  houden,  dat  ook  in  de  afdeelingen 
geen  bezwaren  tegen  het  ontwerp  gerezen  zijn  (1). 

De  Tweede  Kamer  deed  in  haar  jongste  bijeenkomst  nog  eenige  ons 
reeds  bekende  zaken  af,  nl.  de  voordrachten  tot : 

1°.  Goedkeuring  van  internationale  overeenkomsten  tot  bescherming 
van  den  industrieelen  eigendom. 

2°.  Onteigening  voor  de  afsluiting  van  de  rivier  de  Maas  beneden 
Heusden  (1). 

3°.  Verbetering  van  de  Berkel,  de  Schipbeek  en  de  Regge  (1). 

Wij  hopen  daarop  nader  terug  te  komen,  terwijl  wij  voor  ditmaal 
de  aandacht  nog  eens  wenschen  te  vestigen  op  de  onteigeningsvoor- 
dracht voor  de  Haarlemsche  duinwaterleiding,,  die  wij  in  no.  33 
van  «De  Ingenieur»  de  eer  hadden  den  lezer  voor  te  stellen. 

Wij  zagen  toen,  dat  dit  ontwerp  niet  zonder  tegenkanting  naar  de 
afdeelingen  werd  verzonden  en  dat  bij  de  bezwaren,  welke  tegen  het 
in  onderzoek  nemen  geopperd  werden,  niet  onduidelijk  de  vrees  door- 
schemerde, dat  op  grond  van  deze  wet  aan  Haarlem  ten  nadeele  van 
Amsterdam  een  te  groot  gedeelte  der  beschikbare  duingronden  toebe- 
deeld zou  worden. 

Die  vrees  klinkt  ook  in  het  onlangs  verschenen  Voorloopig  Verslag 
en  met  meer  nadruk  nog  in  eene  aan  dat  stuk  toegevoegde  nota  van 
den  Amsterdamschen  afgevaardigde  Rutgers  van  Rozenburg. 

De  heer  Rutgers. zet  op  heldere  wijze  de  zaak  als  volgt  uiteen: 

«Gelijk  bekend  is  worden  thans  Amsterdam  en  Haarlem  door 
dezelfde  waterleiding  bediend,  welke,  aanvankelijk  ten  behoeve  van 
eerstgemelde  stad  aangelegd,  spoedig  mede  ten  bate  van  laatstgemelde 
aangewend  is,  maar,  niet  opgewassen  tegen  deze  dubbele  taak,  wel  te 
Haarlem,  dat  veel  nader  bij  de  bron  gelegen  is,  en  waar  de  huizen 
lager  zijn,  ruim  in  de  behoefte  voorzien  kon,  maar  te  Amsterdam  des 
te  meer  te  kort  schoot  (zie  bladz.  44  en  48  van  het  verslag  der  com- 
missie van  onderzoek  in  zake  de  duinwaterleiding  van  Amsterdam). 
Het  gemeentebestuur  van  Amsterdam  was  hierdoor  gedwongen,  van 
een  bij  de  concessie  hem  verzekerd  recht  gebruik  makende,  aan  den 
concessionaris  der  waterleiding  verlof  te  weigeren  tot  verdere  uit- 
breiding van  zijne  leverantie  buiten  Amsterdam,  ten  einde  de  toe- 
nemende verergering  van  den  nood  in  eigen  veste  althans  eenigszins 
te  matigen.  Inmiddels  niet  stil  zittende  heeft  het,  om  voor  beide  steden 
verbetering  aan  te  brengen,  de  handen  aan  den  ploeg  geslagen,  eene 
commissie  van  prae-advies  aangaande  den  te  kiezen  weg  benoemd,  en 
overeenkomstig  den  raad  van  deze  bereids  den  concessionaris  de  uit- 
voering van  belangrijke  maatregelen  opgelegd. 

Dat  de  door  die  commissie  aanbevolen  werken  ontworpen  zijn  met 
inachtneming  van  de  behoeften  en  belangen  van  Haarlem  op  gelijken 
voet  met  die  van  Amsterdam,  blijkt  uit  het  geheele  verslag  der  com- 
missie, meer  in  't  bijzonder  op  bladz.  80  en  95  ;  en  tevens  blijkt  daaruit 
(bladz.  94  en  95),  hoe  onderzoek  en  berekening  hebben  geleid  tot  de 
conclusie,  dat  hetzij  de  twee  steden  door  ééne  leiding  van  water  konden 
voorzien  worden,  mits  voor  Haarlem,  ter  voorkoming  van  waterver- 
spilling aldaar,  eene  drukregeling  wierd  toegepast,  hetzij  voor  elk  van 
beide  eene  afzonderlijke  leiding  kon  worden  bestemd  met  verdeeling 
van  de  voor  prises  d'eau  beschikbare  duinen  in  evenredigheid  tot  ieders 
behoeften  en  bevolking,  in  welk  geval  aan  Haarlem  een  gebied  van 
1010  hectaren  toekwam. 

Hoezeer  men  mag  aannemen  dat  de  Regeering  het  onmiskenbaar 
verband  tusschen  de  watervoorziening  van  de  eene  en  die  van  de 
andere  stad  in  het  oog  gehouden,  de  bestemming  der  tot  hiertoe  niet 
geëxploiteerde  duingronden  tot  prise  d'eau  voor  beiden  erkend,  en  op 
de  in  dezen  tevens  betrokken  belangen  van  anderen  dan  Haarlem  gelet 
heeft,  blijkt  dit  toch  niet  op  zoodanige  wijze,  dat  daaromtrent  de 
Kamer  behoorlijk  zelve  een  oordeel  vormen  kan  ;  en  gebleken  zou  dat 
eerst  zijn,  indien  bij  de  toelichting  ware  aangetoond,  op  welke  opper- 
vlakte van  het  duin  het  wetsvoorstel  eigenlijk  betrekking  heeft.  Thans 
is  die  oppervlakte  niet  anders  aangeduid  dan  met  de  mededeeling,  dat 
de  meest  nabij  Haarlem  gelegen  duingronden  onder  de  gemeente 
Bloemendaal  in  de  eerste  plaats  in  aanmerking  komen.  Kwamen  die 
gronden  alleen  in  aanmerking,  daarmede  kon  reeds  een  grooter  deel 
der  beschikbare  duinen  gemoeid  zijn,  dan  bij  eene  evenredige  repartitie 
voor  de  behoeften  van  Haarlem  te  bestemmen  ware ;  en  dat  dit  bij 
de  aangehaalde  omschrijving  in  dubbele  mate  het  geval  worden  kan, 
spreekt  vanzelf.  Wil  de  Kamer  in  staat  zijn  een  grondig  oordeel  over 
de  voorgestelde  onteigening  zich  te  vormen,  zij  zal  van  de  Regeering 
alsnog  dienen  te  ontvangen  eene  opgaaf  van  het  watergebied  der  ge- 
projecteerde prise  d'eau,  m.  a.  w.  van  de  oppervlakte,  waaraan,  met 
behulp  van  de  ontworpen  duinkanalen  of  drains,  vermoedelijk  water 
zal  worden  ontleend. 

Dat  Haarlem  een  eigen  waterleiding  aanlegt  heeft  niet  het  minste 
bezwaar,  en  is  naar  het  oordeel  der  Amsterdamsche  commissie  (zie 
haar  verslag  bladz.  95,  ad  II)  zelfs  doelmatig ;  maar  een  wedloop  tus- 
schen die  stad  en  Amsterdam,  wie  het  grootste  en  beste  deel  van  de 
voor  prise  d'eau  in  aanmerking  komende  terreinen  bezetten  zal,  mag 
niet  geopend  worden ;  en  een  greep  in  den  blinde  behoort  evenmin  te 
worden  gedaan. 

Zoolang  de  Regeering  nalaat  aan  te  toonen,  dat  niet  krachtens  de 
voorgestelde  wettelijke  verklaring  ten  behoeve  van  eene  stad  van  50,000 
zielen  de  belangen  en  rechtmatige  aanspraken  eener  stad  van  meer 

(1)  Ook  de  Eerste  Kamer  nam  deze  wetsontwerpen  aan  (verg.  van 
28  October). 
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dan  400,000  zielen  zullen  geschaad  worden,  kan  de  wetgever  kwalijk 
verklaren  dat  het  algemeen  nut  de  nu  verlangde  onteigening  vordert.» 

Niet  algemeen  deelde  men  in  de  afdeelingen  in  dit  gevoelen.  Het  V.  V. 
toch  bevat  ook  de  volgende  beschouwing. 

»Van  andere  zijde  kon  men  niet  inzien,  dat  de  belangen  van  Amster- 
dam ten  opzichte  van  den  wateraanvoer  door  de  totstandkoming  van 
deze  wetsvoordracht  zouden  worden  geschaad.  Immers  wanneer  Haarlem 
zijne  eigene  waterleiding  verkrijgt  en  losgemaakt  wordt  van  de  Amster- 
damsche  duinwaterleiding,  komt  het  water,  dat  thans  door  die  gemente 
verbruikt  wordt,  vrij.  Dit  nu  wordt  op  blz.  37  van  evengenoemd  rap- 
port geraamd  op  23  pet.  van  het  geheele  verbruik ;  Amsterdam  zal 
derhalve  bijna  30  pet.  meer  beschikbaar  krijgen,  dan  thans.  Het  terrein 
tuschen  den  spoorweg  Haarlem — Zandvoort  en  het  Noordzeekanaal, 
geschikt  voor  prise  d'eau  der  thans  gewenschte  waterleiding,  wordt  op 
bladz.  95  van  meergemeld  rapport  geraamd  op  2800  hectaren.  De  heeren 
Schotll  en  Leygh  ramen  het  in  hun  advies  van  27  Februari  1891  op 
3600  hectaren  ;  hunne  raming  wordt  in  de  stukken  niet  tegengesproken 
en  ook  bevestigd  door  meting  op  de  kaart.  Hoewel  nu  niet  wiskunstig 
juist  te  berekenen  valt,  welk  deel  daarvan  beschikbaar  blijft  voor  Am- 
sterdam, zal  dit  toch  buiten  twijfel  verreweg  het  grootste  deel  zijn. 
De  lengte  van  het  geprojecteerd  kanaal  bedraagt  5  kilometer.  De 
invloed  der  draineering  zal  zich  denkelijk  niet  verder  dan  7  a  800  M. 
doen  gevoelen,  maar  zelfs  al  neemt  men  eene  breedte  van  1000  M.  ter 
weerszijden  aan,  dan  nog  komt  men  slechts  tot  een  cijfer  van  1000 
hectaren,  dus  iets  minder  dan  op  bladz.  95  van  het  rapport  der  Am- 
sterdamsche  commissie  als  aan  Haarlem  toekomend  wordt  aangenomen, 
in  de  onderstelling,  dat  het  gezamenlijk  draineergebied  Noordwijker- 
hout — Noordzeekanaal  6550  hectaren  bedraagt.  Omvat  dit  echter  in 
werkelijkheid  7350  hectaren,  dan  zou  Haarlems  aandeel  pl.  m.  1130 
hectaren  zijn. 

Is  bovendien,  zoo  werd  van  deze  zijde  gevraagd,  de  stelling  wel 
juist,  dat  de  verdeeling  in  die  reden  geschieden  moet  ?  Men  meende 
het  te  moeten  betwijfelen  en  wees  er  op,  hoe  van  Delft  tot  Leiden 
de  steden  en  dorpen,  langs  de  duinen  gelegen,  hunne  prise  d'eau  onbe- 
lemmerd in  de  voorliggende  duinen  hebben.  Er  scheen  geen  grond  te 
bestaan,  om  ten  opzichte  van  Haarlem  een  ander  beginsel  aan  te 
nemen,  en  het  recht  van  die  gemeente,  voor  zoover  hier  van  recht 
sprake  kan  zijn,  is  zeker  veel  krachtiger  dan  dat  van  het  16  kilometer 
verder  van  de  duinstreek  afliggend  Amsterdam. 

Hierbij  komt  nog  eene  overweging.  Volgens  bladz.  103  van  boven- 
genoemd rapport  zelf  zal  reeds  vóór  1910  de  geheele  duinstreek 
Noordwijkerhout-Noordzeekanaal  buiten  staat  zijn,  in  de  steeds 
klimmende  behoefte  aan  drinkwater  te  voorzien.  Dan  zal  Amsterdam 
in  elk  geval  elders  water  moeten  gaan  zoeken,  hetzij  oostwaarts, 
hetzij  in  de  duinreeks  benoorden  het  Kanaal,  met  een  syphonleiding 
onder  het  Noordzeekanaal,  zooals  nu  Zwolle  een  syphonleiding  maakt 
onder  den  IJssel  en  Amsterdam  zelf  er  reeds  eene  bezit  onder  den 
Amstel  ten  behoeve  van  het  Vechtwater,  hetzij  ten  zuiden,  bijv.  door 
eene  48  kilometer  lange  buizenleiding  uit  de  Lek  bij  Vreeswijk  ;  eene 
lengte,  die  niet  buitensporig  kan  geacht  worden,  waar  de  waterleidingen 
van  Glasgow,  Liverpool,  Manchester  en  Rirmingham  eene  veel  grootere 
lengte,  de  laatste  van  128  kilometer,  bezit,  en  voor  Londen  aan  eene 
nog  veel  langere  gedacht  wordt.  De  kosten  van  die  leiding  Vreeswijk- 
Amsterdam  worden  door  deskundigen  op  f  4,000.000  geraamd.  Door 
zijne  ligging  is  Amsterdam  in  staat  een  dezer  drie  middelen  te  baat 
te  nemen,  die  voor  Haarlem  veel  moeilijker  zouden  zijn  te  bewerkstelligen. 
Voor  laatstgenoemde  gemeente  staat  alleen  het  middel  open,  waartoe 
het  aangeboden  ontwerp  de  gelegenheid  geeft,  immers  het  water  uit 
het  Spaarne,  de  Liede  en  de  Haarlemmertrekvaart  is  geheel  ongeschikt 
gebleken,  terwijl  de  diepe  put  aan  de  Brouwerskolk  wel  goed  water 
gaf,  maar  in  geheel  ontoereikende  hoeveelheid. 

Men  bracht  deze  beschouwing  nog  in  verband  met  den  in  een 
ander  wetsontwerp  (1)  beoogden  aanleg  van  zoetwatervijvers  binnen 
de  stelling  Amsterdam.  De  bedoeling  schijnt,  die  enkel  te  doen  dienen 
voor  het  geval  van  oorlog.  Zou  het,  zoo  vroeg  men,  niet  de  voorkeur 
verdienen  het  daarvoor  gevraagde  bedrag  van  f  1,100,000  aan  te 
wenden  voor  eene  inrichting,  die  aan  Amsterdam  ook  in  vredestijd  een 
voortdurenden  dagelijkschen  toevoer  van  water  verschafte  ?  Dit  zou 
bijv.  kunnen  geschieden  door  het  toestaan  van  zoodanige  som  aan 
Amsterdam  ten  beboeve  eener  door  haar  aan  te  leggen  tweede  duin- 
waterleiding, met  prise  d'eau  binnen  de  stelling  Amsterdam.  Ook 
uit  het  oogpunt  onzer  defensie  scheen  het  overigens  gewenscht,  dat 
Haarlem,  buiten  die  stelling  gelegen,  en  Amsterdam  ten  opzichte  van 
den  aanvoer  van  drinkwater  niet  aan  elkander  gekoppeld  bleven. 

Wat  verder  de  vrees  voor  benadeeling  of  niet  voldoende  verzekering 
der  Amsterdamsche  belangen  betreft,  werd  gewezen  op  de  verschillende 
gunstige  adviezen,  zoo  van  den  Commissaris  der  Koningin  als  van 
Gedeputeerde  Staten  in  de  provincie  Noordholland.  Het  was,  zoo  werd 
betoogd,  niet  aan  te  nemen,  dat  deze  autoriteiten  een  plan  zouden 
ondersteunen,  hetwelk  de  Amsterdamsche  belangen  gevoelig  zou 
benadeelen  ;  daarvoor  strekte  ook  tot  waarborg  de  onderteekening  van 
dezen  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken". 

Hier  tegenover  werd  nu  weder  het  volgende  opgemerkt: 

«Het  moge  waar  zijn,  dat  Haarlem  dichter  bij  de  duinstreek  gelegen 
is  dan  Amsterdam,  daar  tegenover  staat,  dat  de  belangen  eener  ge- 
meente van  meer  dan  400,000  zielen  toch  wel  niet  minder  zwaar  zullen 


(I)    Wetsontwerp  tot  verhooging  van  het  VlIIste  hoofdstuk  der 
Staatsbegrooting  voor  het  dienstjaar  1892,  Gedrukte  Stukken  n°.  179. 
Wij  hadden  nog  geen  gelegenheid  deze  voordracht  te  bespreken. 


mogen  wegen  dan  die  van  Haarlem,  dat  slechts  54,000  inwoners  telt. 
Men  mocht  bovendien  niet  over  het  hoofd  zien,  dat  de  zaak  geheel 
anders  zoude  wezen,  indien  Amsterdam  niet  reeds  zijne  prise  d'eau  in 
meergemelde  duinstreek  bezat  en  niet  evenzeer,  zoo  niet  meer,  aan 
watergebrek  leed,  als  Haarlem.  Deze  moeielijkheid  is  voor  beide  ge- 
meenten dezelfde,  doch  de  oplossing  daarvan  zou  door  de  aanneming 
van  dit  ontwerp  voor  Amsterdam  zeer  bezwarend  worden.  De  opmer- 
king werd  nog  gemaakt,  dat  in  de  stukken  niets  te  vinden  was  om- 
trent het  gevoelen  van  het  bestuur  der  gemeente  Amsterdam  betreffende 
deze  wetsvoordracht.  Op  het  vernemen  van  dit  gevoelen  werd  prijs 
gesteld. 

Van  deze  zijde  werd  nog  de  meening  uitgesproken,  dat  de  hierboven 
aangegeven  wijzen,  om  Amsterdam  in  vervolg  van  tijd  op  andere  wijze 
van  water  te  voorzien,  grootendeels  zullen  afstuiten  op  de  omstandigheid, 
dat  de  gronden  ten  noorden  en  ten  zuiden  van  het  Noordzeekanaal  door 
het  kanaal  zelf  grootendeels  zijn  gedraineerd.  Huns  inziens  was  slechts  één 
afdoend  middel  aan  te  wijzen,  om  de  te  verwachten  uitputting  van  de 
duinstreek  te  voorkomen,  namelijk  het  tot  stand  brengen  van  dubbele 
leidingen,  één  voor  den  aanvoer  van  duinwater,  dat  dan  echter  uit- 
sluitend voor  drinkwater  zou  mogen  gebezigd  worden,  en  één,  waardoor 
rivier-  of  ander  water  werd  aangevoerd,  ten  behoeve  van  schrobben, 
straatwasschen,  fabrieksgebruik  enz.  Het  morsen  met  en  verspillen  van 
duinwater,  waarop  ook  in  de  Kamer  reeds  vroeger  de  aandacht  werd 
gevestigd,  zou  hierdoor  tevens  voorkomen  worden,  terwijl  de  aanleg 
van  automatische  watermeters  het  gebruik  der  eerste  soort  van  water 
voldoende  zou  kunnen  contróleeren.  Deze  leden  twijfelden  er  bovendien 
niet  aan,  of,  werd  dit  middel  aangewend,  in  de  behoefte  aan  drink- 
water te  Haarlem  niet  voldoende  door  den  put  bij  de  Brouwerskolk 
zou  kunnen  worden  voorzien. 

Tegen  aanleg  van  dubbele  leidingen  werd  echter  aangevoerd,  dat  de 
controle  op  het  gebruik  van  drinkwater  hoogst  moeilijk  zal  wezen, 
terwijl  de  kans  bestaat,  dat  door  velen  het  min  zuivere  rivier-  of  ander 
water  ook  tot  drinkwater  zal  worden  gebruikt,  tot  groot  nadeel  der 
volksgezondheid.  In  vele  nijverheidsondernemingen,  vooral  die  met  de 
bereiding  van  voedingsmiddelen  in  verband  staan,  is  het  daarenboven 
zeer  wensehelijk,  dat  volkomen  zuiver  water  gebruikt  worde.  Ook  is 
de  mogelijkheid  niet  uitgesloten,  dat  bij  het  schrobben  enz.  met  min 
zuiver  water  bacteriën  achterblijven,  die  zich  bij  verdamping  van  dit 
water  in  de  lucht  verspreiden.  In  Engeland,  zoo  zeide  men,  is  dien- 
aangaande een  onderzoek  ingesteld,  doch  de  verwezenlijking  van  dit 
denkbeeld  is,  afgescheiden  van  de  hooge  kosten,  op  bovenstaande  be- 
zwaren afgestuit.« 

Sommige  leden,  het  spoor  wellicht  bijster  door  deze  uiteenloopende 
beschouwingen,  vonden  de  zaak  belangrijk  genoeg  om  te  worden  onder- 
worpen aan  het  oordeel  van  eene  Staatscommissie. 

Aan  zoo'n  Commissie  wenschten  zij  opgedragen  te  zien,  te  onderzoeken : 

«1°.  hoeveel  terrein  in  de  duinen  in  geheel  Noord-  en  Zuidholland 
ten  behoeve  van  den  aanleg  van  drinkwaterleidingen  nog  beschikbaar 
is  voor  gemeenten,  die  op  geene  andere  wijze,  dan  door  duinwater- 
leidingen, in  de  steeds  klimmende  behoefte  aan  goed  drinkwater  zullen 
kunnen  voorzien ; 

2°.  hoe  talrijk  de  zich  op  het  behoorlijk  van  drinkwater  te  voor- 
ziene gebied  bevindende  bevolking  is,  met  inachtneming  van  de  toe- 
neming dier  bevolking ; 

3°.  hoe  groot  de  hoeveelheid  op  het  sub  1°  bedoelde  terrein  beschik- 
baar drinkwater  is.  Hierbij  behoort  onderscheiden  te  worden  het  zich 
vóór  den  aanleg  eener  leiding  in  den  grond  bevindende  water,  dat 
door  dien  aanleg  daaraan  onttrokken  wordt,  en  de  periodieke  voeding 
door  regenval ; 

4°.  in  hoever  ook  ander  water  tot  drinkwater  geschikt  kan  gemaakt 
worden. 

Het  onderzoek  dezer  commissie  zou  wellicht  daarheen  kunnen  leiden, 
dat  de  duinstreek  benuttigd  werd  ten  behoeve  van  alle  gemeenten, 
die  zulks  ter  verkrijging  van  drinkwater  noodig  hebben  en  dat  niet 
de  eene  gemeente  in  dit  opzicht  van  de  andere  afhankelijk  kon  wezen. 
In  de  toekomst  toch  laat  zich  voorzien,  dat  andere  gemeenten  tegen- 
over Haarlem  in  dezelfde  ongewenschte  verhouding  zullen  geraken,  als 
waarin  Haarlem  zich  thans  tegenover  Amsterdam  bevindt.» 

Hiertegenover  waren  anderen  van  meening,  «dat  de  taak,  aan  eene 
dergelijke  Staatscommissie  op  te  dragen,  zóó  omvangrijk  was,  dat  ver- 
traging in  de  afdoening  dezer  quaestie  daarvan  noodzakelijk  het  gevolg 
zou  zijn.  In  het  belang  van  alle  hierbij  betrokken  gemeenten  was  het, 
meende  men,  dat  de  zaak  spoedig  geregeld  werd.  Nog  waren  er  ver- 
scheidene leden,  die  zich  weinig  nut  van  de  instelling  eener  Staats- 
commissie voorstelden,  daar  zij  niet  konden  inzien,  hoe  dientengevolge 
eene  bindende  regeling  zou  zijn  tot  stand  te  brengen.» 

Een  andere  zaak,  de  verhouding  van  Amsterdam  tot  Haarlem  be- 
treffende, kwam  nog  ter  sprake. 

«De  aanvoer  van  het  duinwater  naar  Amsterdam  geschiedt  en  moet 
tot  vermijding  van  groote  onkosten  geschieden  door  buizen,  liggende 
in  aan  de  gemeente  Haarlem  behoorenden  grond ;  de  daartoe  verleende 
vergunning  zal  in  het  jaar  1901  ophouden  te  bestaan.  Waar  nu  dooi- 
den aanleg  eener  afzonderlijke  waterleiding  Haarlem  te  dien  aanzien 
van  Amsterdam  onafhankelijk  wordt,  rees  de  vraag,  of  het  niet  van 
publiek  nut  kon  geacht  worden,  dat  het  hebben  en  zooveel  noodig 
vergrooten  dier  buizen  onder  billijke  voorwaarden  worde  verzekerd. 
Men  gaf  derhalve  in  overweging,  dat  dit  ontwerp  niet  tot  wet  zoude 
verheven  worden,  alvorens  eene  overeenkomst  tusschen  beide  gemeenten 
was  getroffen,  waardoor  Amsterdam  het  recht  zou  erlangen  tegen  bil- 
lijke vergoeding  de  buizen  van  zijne  waterleiding  door  grond  van  de 
gemeente  Haarlem  te  hebben  liggen. 
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Dat  is  niet  noodig,  zeiden  andere  leden,  want  de  gemeenteraad  van 
Haarlem  nam  dd.  17  Februari  11.  een  besluit,  waarbij  deze  zich  ver- 
bindt «om,  indien  de  thans  bij  de  Hoogere  Regeering  aanhangige 
onteigeningswet  tot  stand  komt  en  uitgevoerd  wordt,  aan  de  uitspraak 
van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  over  te  laten  de  beslis- 
sing over  de  vergunning  tot  behoud  der  bestaande  hoofdbuizen  voor 
den  aanvoer  van  duinwater  naar  Amsterdam  op  het  grondgebied  van 
Haarlem  of  over  de  aan  die  vergunning  te  verbinden  voorwaarden, 
bijaldien  daaromtrent  één  jaar  vóór  het  eindigen  der  loopende  ver- 
gunning geene  overeenstemming  met  het  gemeentebestuur  van  Amster- 
dam of  met  wien  het  vervangt  mocht  zijn  verkregen».  Men  meende, 
dat  hierin,  wat  het  vraagstuk  der  buizenleiding  betreft,  een  genoegzame 
waarborg  was  gelegen  voor  de  behartiging  der  Amsterdamsche  belangen. 
De  opmerking  werd  daarbij  zelfs  gemaakt,  dat  Haarlem,  door  de  be- 
slissing geheel  aan  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  over  te 
laten,  misschien  verder  gegaan  is,  dan  noodig  of  wenschelijk  was. 

Ja  maar,  redeneerde  de  tegenpartij,  een  verbintenis  van  de  ge- 
meente Haarlem  tegenover  Amsterdam,  als  zooeven  medegedeeld, 
heeft  weinig  bindende  kracht,  zoolang  zij  niet  onderwerp  of  bestand- 
deel van  eene  overeenkomst  met  die  gemeente  uitmaakt,  of  bijv.  in 
den  vorm  eener  akte  van  compromis  is  gegoten. 

Men  zou  kunnen  vragen  :  bestaat  er  dan  geen  g  >ede  trouw  meer  ? 

De  lezer  zal  zich  herinneren,  dat  een  groot  deel  der  M.  v.  T.  gewijd 
was  aan  de  weerlegging  van  bezwaren,  die  bij  het  ter  visie  liggen 
der  stukken  tegen  de  voordracht  waren  ingebracht. 

Die  bezwaren  vonden  ook  in  de  afdeelingen  eene  ampele  bespreking. 

«Als  algerneene  opmerking  werd  —  zegt  het  Verslag  —  vooropge- 
steld, dat  al  de  ten  deze  geopperde  bezwaren  niet  alleen  op  dit,  maar 
op  elk  ander  plan  tot  het  aanleggen  van  waterleidingen,  zoo  hier  als  elders, 
door  middel  van  draineerbuizen,  van  toepassing  zijn.  Zij  gelden  alleen 
niet  daar  ter  plaatse,  waar  het  water  aan  groote  rivieren  ontleend 
wordt,  zooals  b.v.  thans  het  geval  is  met  de  gemeenten  Rotterdam, 
Dordrecht,  Vlaardingen,  Maassluis  en  Gouda. 

Ook  in  het  rapport  der  Amsterdamsche  commissie  wordt  de  moge- 
lijkheid van  benadeeling  van  belendende  gronden  niet  ontkend,  zij  het 
dan  ook  in  veel  mindere  mate,  dan  sommige  adressanten  het  "hier 
doen  voorkomen.  Eene  regeling  dienaangaande,  zoo  werd  opgemerkt, 
kan  echter  niet  incidenteel,  bij  gelegenheid  van  één  speciaal  geval 
worden  getroffen.  Dit  zou  moeten  plaats  hebben  bij  eene  algerneene 
wet,  waarbij  het  beginsel  van  art.  626  Burgerlijk  Wetboek,  vastgesteld 
in  een  tijd,  toen  aan  waterleidingen  niet  gedacht  werd,  nader  in  zijne 
toepassing  werd  geregeld. 

Door  sommige  leden  werd  hierbij  de  aandacht  gevestigd  op  het 
onvoldoende  van  onze  onteigeningswet,  volgens  welke  alleen  plaats  is 
voor  schadevergoeding  ten  opzichte  van  perceelen,  die  onteigend 
worden,  terwijl  de  schade,  geleden  door  de  niet  onteigende  perceelen, 
geenszins  vergoed  wordt.  Dit  bezwaar  is  in  de  laatste  jaren  meer  dan 
eens  op  den  voorgrond  getreden.  Bij  de  behandeling  van  het  wets- 
ontwerp tot  onteigening  voor  den  aanleg  van  aanvoerkanalen  te 
Zandvoort  ten  behoeve  van  de  Amsterdamsche  Duinwatermaatschappij 
werd  er  op  gewezen  door  het  toenmalige  lid  der  Kamer,  den  heer 
Verniers  van  der  Loeff,  waarop  door  den  Minister  Heemskerk 
werd  geantwoord,  dat  het  aan  te  leggen  kanaal  zou  loopen  door  de 
gronden  van  één  enkelen  eigenaar,  voor  wien  de  schadeloosstelling,  uit 
de  onteigening  voortvloeiende,  ook  zou  vergoeden  de  schade,  te  lijden 
op  die  gronden,  die  niet  onteigend  werden.  Dit  argument  kan  hier 
echter  niet  gelden.  Men  herinnerde  er  aan,  hoe  de  uitgifte  in  erfpacht 
door  den  Staat  ten  behoeve  van  de  tot  standkoming  der  Bredasche 
waterleiding  op  soortgelijke  bezwaren  was  afgestuit  en  hoe  daaren- 
tegen door  het  leggen  van  een  dam  in  de  Maas  nabij  Andel  de  zalm- 
en elftvisscherij  op  een  gedeelte  van  die  rivier  wellicht  zonder  schade- 
vergoeding aan  vernietiging  zal  worden  prijsgegeven.  Deze  leden  zouden 
dan  ook  wenschelijk  achten  eene  wijziging  der  onteigeningswet  in 
dien  zin,  dat  voortaan  niet  alleen  werd  onteigend  de  grond,  die  onmid- 
dellijk benoodigd  is  voor  het  aan  te  leggen  werk,  maar  dan  ook  in 
wijderen  kring  de  schade  aan  niet-onteigenende  gronden  toegebracht, 
werd  vergoed. 

Door  anderen  werd  niet  aangenomen,  dat  deze  aangelegenheid  op 
de  voorgestelde  wijze  het  best  zou  geregeld  worden.  Wel  erkenden  zij, 
dat  het  wenschelijk  is  de  aandacht  te  vestigen  op  deze  zaak,  die  lang 
buiten  beschouwing  gebleven  is,  zoolang  de  waterleidingen  minder  in 
getal  waren  en  de  bevolking  der  centra,  die  er  door  bediend  worden, 
kleiner,  terwijl  bovendien  de  wetten  van  den  loop  der  onderaardsche 
waterlagen  geen  voorwerp  van  nauwkeurig  onderzoek  hadden  uitge- 
maakt. Ook  in  Engeland  maakt  dit  vraagstuk  in  den  laatsten  tijd  een 
onderwerp  van  studie  uit,  en  men  meende  het  dan  ook  aan  de  belang- 
stelling der  Regeering  te  mogen  aanbevelen.  1 

Wat  meer  in  het  bijzonder  dit  wetsontwerp  betreft  werd,  in  aanslui- 
ting met  hetgeen  daaromtrent  in  de  verschillende  adressen  gezegd  is, 
de  aandacht  gevestigd  op  den  nadeeligen  invloed,  dien  de  geprojecteerde 
duinwaterleiding  op  de  aardappel-  en  houtcultuur  der  omliggende 
streken  ongetwijfeld  zou  uitoefenen.  Ten  opzichte  van  den  aardappelteelt 
stelde  men  zich  van  deze  zijde  nog  steeds  op  het  standpunt,  door  den 
heer  Rutgers  van  Rozenburg  in  1886  ingenomen,  die  betoogde,  dat, 
naarmate  het  grondwater  lager  weggezonken  en  de  grond  meer  uitge- 
droogd is,  ook  het  regenwater,  dat  op  de  oppervlakte  valt,  sneller 
naar  beneden  zakt  en  des  te  korter  ten  bate  komt  der  aardappelplant 
en  van  het  houtgewas,  die  op  de  oppervlakte  gepoot  zijn.  Weliswaar 


wordt  in  de  Memorie  van  Toelichting  gezegd,  dat  regelmatige  be- 
mesting het  geopperde  bezwaar  zal  doen  verdwijnen,  doch  men  wees 
er  op,  dat  ook  de  volledigste  - bemesting  het  gebrek  aan  water  niet 
kan  vergoeden.  Ook  ten  opzichte  der  houtcultuur  meende  men,  dat  het 
Zandvoortsche  kanaal  wel  degelijk  schadelijken  invloed  had  uitgeoefend. 
De  Minister  Heemskerk  erkende  dan  ook  bij  de  behandeling  van  het 
desbetreffende  wetsontwerp,  dat  het  graven  daarvan  «wel  eenigen  in- 
vloed» op  de  omliggende  gronden  zou  uitoefenen  en  bewees  dit  ten 
overvloede,  door  zooveel  mogelijk  in  noordelijke  richting,  waar  de 
minste  schade  te  vreezen  was,  den  aanleg  van  het  kanaal  te  projecteeren. 

Van  andere  zijde  werd  niet  ontkend,  dat  sommige  der  aangevoerde 
bezwaren  gegrond  konden  zijn.  Men  meende  echter  met  de  Memorie 
van  Toelichting  te  moeten  toegeven,  dat  zij  niet  konden  opwegen  tegen 
de  groote  belangen  eener  gemeente  van  54,000  zielen,  waar  de  toestand 
thans  te  wenschen  overlaat.  Die  bezwaren  komen  bovendien,  zooals 
ook  Gedeputeerde  Staten  aanvoeren,  wat  de  aardappel-  en  houtcultuur 
betreft,  zeer  overdreven  voor.  Men  verwees  hierbij  ook  naar  de  zaak- 
rijke beschouwing,  op  bladz.  67  tot  73  van  meergemeld  Amsterdamse!) 
rapport  voorkomende  en  met  name  op  hetgeen  daar  betreffende  de 
aardappelteelt  wordt  opgemerkt.  Waar  die  minder  gunstige  resultaten 
oplevert,  zijn  er  grootendeels  geheel  andere  invloeden  in  het  spel,  dan 
de  draineering.  Voör  zoover  echter  bewijsbaar  nadeel  geleden  wordt, 
schenen  voldoende  waarborgen  voor  belanghebbenden  gegeven  te  wor- 
den door  het  nader  besluit  van  den  Raad  der  gemeente  Haarlem  dd. 
26  April  1892,  waarbij  deze  zich  verbindt,  om,  wanneer  door  de  aan 
te  leggen  werken  gebrek  aan  welwater  in  de  gemeente  Bloemendaal 
ontstaat,  daarin  op  kosten  van  de  gemeente  Haarlem  te  voorzien.  Door 
anderen  evenwel  werden  de  grondslagen  der  verbindbaarheid  van  dit 
besluit  tamelijk  twijfelachtig  genoemd. « 

Men  ziet  uit  dit  overzicht,  dat  de  weg,  dien  de  voordracht  te  door- 
loopen  heeft,  verre  van  glad  is.  Met  des  te  meer  belangstelling  zien 
wij  het  eind  der  reis  te  gemoet. 

  Th.  S. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

De  wereldtentoonstelling  te  Chicago. 

Volgens  eene  mededeeling  voorkomende  in  het  «Zeitschrift  des 
Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines»,  heeft  men  te  Chicago  afgezien  van 
het  bouwen  van  den  toren,  door  den  ingenieur  G.  Morison  ontworpen, 
daar  de  voor  den  bouw  nog  beschikbare  tijd  door  de  ondernemers  te 
kort  werd  geacht. 

Een  tweede,  eenvoudiger  plan,  daarop  door  denzelfden  ontwerper 
ingediend,  werd  mede  niet  tot  uitvoering  geschikt  geacht,  waarop 
Morison  ten  slotte  een  geheel  afwijkend  toren-project  leverde,  dat 
inderdaad  verwezenlijkt  schijnt  te  zullen  worden. 

Dit  ontwerp,  dat  door  de  Plaisance  Tower  Co.  is  aangenomen, 
onderscheidt  zich  daardoor  van  de  vroegere  plannen  dat  het  niet  meer 
als  eene  eenvoudige  navolging  van  den  EiFFEL-toren  kan  beschouwd 
worden.  Op  een  vierkant  onderdeel  van  36  M.  zijden  zal  een  cylinder- 
vormige  bovenbouw  van  24  M.  diameter  gesticht  worden.  De  totale 
hoogte  zal  slechts  120  M.  bedragen. 

Binnen  in  den  toren  windt  zich  een  spoorweg  —  systeem  trottoirs 
mobiles  —  spiraalvormig  naar  boven.  Per  uur  zullen  hiermede  7000 
personen  vervoerd  kunnen  worden  naar  het  bovenvlak  van  den  toren, 
waarop  natuurlijk  een  restaurant  zal  verrijzen. 

Naar  de  Amerikaansche  correspondent  mededeelt  is  met  den  bouw 
van  dit  werk  op  de  Midway  Plaisance  reeds  een  begin  gemaakt. 

v.  O. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

LE  GÉNIE  CIVIL,  Juni  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  Van  Oyen.) 
Rotondes  van  70  M.  voor  de  Comp.  des  Chemins  de  Fer  de  l'Est. 

Te  Noisy-le-Sec  (bij  Parijs)  en  te  Troye-Preize  heeft  de  Compagnie 
de  l'Est  groote  onderhouds-  en  herstellingsinrichtingen  voor  locomo- 
tieven gesticht,  elk  bestaande  uit  twee  rotondes  van  70  M.  diameter, 
gescheiden  door  eene  werkplaats  van  55  M.  lengte.  De  rotondes  zijn 
tot  bergplaatsen  der  machines  bestemd,  en  kunnen  ieder  32  locomo- 
tieven met  tenders  bevatten.  Zij  zijn  geheel  en  al  overdekt  door  ijzeren 
kappen,  die  onafhankelijk  van  de  ringmuren  op  16  steunpunten  rusten. 

Van  deze  overkappingen  wordt  eene  uitvoerige  beschrijving  met  tee- 
keningen  gegeven  in  het  nummer  van  4  Juni. 

De  16  kapspanten  zijn  op  onderling  gelijke  afstanden  scharnierend 
op  hunne  steunpunten  geplaatst,  en  aan  den  top  verbonden  door  een 
ring  van  3.20  M.  diameter,  waarvan  de  onderkant  25.70  M.  boven  het 
bovenvlak  der  rails  verheven  is.  De  spanten  zijn  als  caissons  gecon- 
strueerd en  totaal  60  c.M.  breed,  terwijl  de  breedte  tusschen  de  verti- 
cale platen  43  c.M.  bedraagt.  De  hoogte  der  spanten  neemt  toe  van 
75  c.M.  aan  den  voet  tot  1.20  M.  aan  den  top;  de  ontwikkelde  lengte 
is  ongeveer  42  M. 

Het  benedenste  derde  deel  van  ieder  spant  is  voorzien  van  een  drie- 
hoekigen  uitbouw,  die  uit  vakwerk  is  samengesteld  en  den  overgang 
van  het  dak  tot  den  ringmuur  vormen  moet. 

De  vaste  stand  der  spanten  wordt  verzekerd  door  een  zestal  tralie- 
ringen  die  deze  onderling  verbinden  en  welke  wederom  gekruist  worden 
door  stelsels  evenwijdige  ribben,  die  alle  krachten  naar  de  spanten 
overbrengen. 
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De  koepels  zijn  voor  een  derde  met  zink  bedekt;  het  midden  en  de 
buitenrand  zijn  met  glas  gesloten. 

De  kosten  voor  elke  rotonde  bedroegen  274,000  francs. 


Nieuwe  theorie  omtrent  de  samenstelling  van  het  staal. 

Ernstige  onderzoekingen  hebben  de  ingenieurs  Osmond  en  Woerth 
er  toe  geleid  eene  nieuwe  theorie  voor  de  samenstelling  van  het  staal 
op  te  stellen,  door  welke  het  mogelijk  is  van  alle  bekende  eigenschap- 
pen van  dat  metaal  eene  eenvoudige  verklaring  te  geven,  en  welke 
thans  door  het  meerendeel  der  Fransche  metallurgen  als  juist  aange- 
nomen wordt. 

Volgens  deze  theorie  wordt  het  metaal  samengesteld  gedacht  uit 
cellen,  bestaande  uit  kernen  van  zuiver  ijzer,  omgeven  door  een  be- 
schermend omhulsel  van  koolhoudend  metaal.  Deze  eenvoudige  cellen 
vereenigen  zich  met  elkander  tot  veelvlakkige  lichamen  of  samenge- 
stelde cellen:  de  korrels  die  op  de  breuk  van  het  metaal  zichtbaar  zijn. 

De  veranderlijke  gedragingen  van  de  kool  in  het  ijzer,  die  nu  eens 
daarmede  verbonden,  dan  weer  eenvoudig  er  in  verspreid  is,  worden 
daaraan  toegeschreven,  dat  de  verbinding  van  kool  en  ijzer  zich  gelei- 
delijk met  het  stijgen  der  temperatuur  ontbindt.  Bij  eene  bepaalde 
temperatuur  behoort  eene  bepaalde  vereeniging  der  beide  elementen. 

Bij  langzame  afkoeling  herstelt  zich  de  verbroken  scheiding  weder ; 
door  snelle  afkoeling,  harding,  wordt  eene  nieuwe  verbinding  ver- 
hinderd. («Le  G.  C.»  XXI  n°.  5.) 


De  spoorweg  Parijs— Mantes. 

De  opening  dezer  nieuwe  lijn  aan  den  rechteroever  der  Seine,  die 
het  vervolg  is  van  den  bestaanden  spoorweg  Parijs — Argenteuil,  wordt 
een  belangrijk  economisch  verschijnsel  genoemd.  Behalve  dat  hij  voor- 
deelen  geeft  van  strategischen  aard,  verdubbelt  deze  weg  op  bruikbare 
wijze  de  aan  den  linker  Seine-oever  bestaande  58  K.M.  lange  verbin- 
ding van  de  hoofdstad  met  Mantes,  welk  gedeelte  zeer  druk  bereden 
werd,  daar  het  gemeen  was  aan  de  lijnen  naar  Havre  en  naar  Cher- 
bourg.  Naast  het  groote  aantal  goederentreinen,  die  door  dezen  nieuwen 
weg  zullen  afgeleid  worden,  zal  men  er  dagelijks  21  treinen,  waaronder 
4  exprestreinen,  naar  elk  der  beide  richtingen  op  doen  loopen. 

De  constructie  van  dezen  verkeersweg  heeft  ondermeer  aanleiding 
gegeven  tot  het  maken  van  belangrijke  veranderingen  in  de  stations- 
emplacementen Asnières  en  la  Garenne — Berons,  beide  behoorende  tot 
het  spoorwegnet  der  Compagnie  de  1'Ouest.  Eene  uitgebreide  beschrij- 
ving en  teekeningen  lichten  dit  nader  toe. 

(Le  G.  C.  XXI  no.  6). 


Kunstmatige  regenval. 

De  eerste  pogingen  om  kunstmatige  regens  te  veroorzaken  bestonden 
eenvoudig  in  gebruikmaking  van  gewoon  water,  dat  over  den  grond 
werd  verspreid,  hetzij  op  de  bekende  wijze  door  gieters,  hetzij  zooals 
Max  de  Nansouty  in  1885  voorstelde,  door  het  water  op  eene  tamelijk 
groote  hoogte  op  te  voeren  en  vandaar  als  een  natuurlijke  regen  op 
de  aarde  te  doen  nedervallen.  Niettegenstaande  dat  proefnemingen 
volgens  deze  methode  betrekkelijk  gunstige  resultaten  afwierpen,  richtten 
zich  de  pogingen  van  volgende  onderzoekers  naar  eene  andere  zijde  en 
wel  naar  de  richting  die  het  eerst  was  aangewezen  door  Ch.  le  Maout, 
apotheker  te  Saint  Brieuc. 

De  atmosfeer  bevat  water  in  den  vorm  van  damp,  die  zich  tot  wol- 
ken verdikt,  welke  door  den  wind  her-  en  derwaarts  gedreven,  den 
regen  veroorzaken.  Om  dus  regen  op  eene  bepaalde  plaats  te  doen 
vallen,  is  het  voldoende  om  met  behulp  van  den  wind  daarheen  wolken 
te  doen  voeren  en  de  condensatie  van  deze  uit  te  lokken. 

Lang  had  men  aangenomen  dat  de  overgang  van  wolken  tot  regen 
alleen  te  danken  was  aan  eenvoudige  afkoeling;  zij  kan  echter  ook 
uit  andere  oorzaken  ontstaan.  Proeven  in  Amerika  genomen  met  lucht- 
ballons, die  met  een  mengsel  van  zuurstof  en  waterstof  gevuld  een 
brandende  lont  benevens  eene  kleine  hoeveelheid  dynamiet  omhoog 
voerden,  hebben  aangetoond  dat  schokken  den  regenval  veroorzaken 
kunnen.  Ditzelfde  leidde  le  Maout  reeds  af  uit  de  talrijke  regens,  die 
tijdens  den  Krimoorlog  vielen. 

Is  het  dus  mogelijk  den  regen  te  doen  nederdalen  op  eene  plaats 
•waarboven  zich  wolken  samengepakt  hebben,  de  vraag  blijft  over  of 
het  mogelijk  is  de  wolken  naar  eene  bepaalde  plaats  te  leiden. 

Een  feit  dat  met  de  beantwoording  dezer  vraag  in  verband  staat,  is 
de  volume-vermindering  die  bij  den  overgang  van  damp  tot  water 
plaats  heeft:  1800  M3.  waterdamp  zijn  noodig  om  1  M3.  water  te  vor- 
men. Boven  eene  plaats  waar  regen  valt  ontstaat  dus  een  luchtledig, 
dat  aangevuld  moet  worden,  en  waarvan  de  luchtverplaatsingen  die 
men  wind  noemt  het  gevolg  zijn.  Zijn  de  aangevoerde  luchtmassa's 
ook  met  wolken  bezwangerd,  dan  is  er  wederom  kans  op  regen. 

De  moeilijkheid  van  het  vraagstuk  van  den  kunstmatigen  regen  be- 
staat dus  in  het  kiezen  van  de  juiste  plaats  voor  de  eerste  condensatie, 
die  de  wolken  uit  den  Oceaan  naar  de  waterarme  streek  moet  trekken. 
De  proefnemingen  die  thans  in  Amerika  verricht  worden,  zullen, 
ofschoon  zij  ook  niet  altijd  met  gunstigen  uitslag  bekroond  worden, 
toch  ongetwijfeld  tot  de  juiste  oplossing  van  dit  probleem  het  hare 
bijdragen.  («Le.  G.  C.»  XXI  n".  6. 


Amerikaansche  patenten. 

Jacobus  I  schiep  in  1623  de  eerste  Engelsche  patentwet,  waarbij  aan 
uitvinders  den  eigendom  van  hunne  uitvinding  verzekerd  werd,  voor 
een  tijdvak  van  14  jaar,  dat  tot  21  jaar  kon  verlengd  worden.  In 
Engeland  inheemsch  geworden,  werd  dit  beginsel  weldra  naar  Amerika 
overgebracht  en  de  Amerikaansche  grondwet  van  1787  bevatte  dan 
ook  een  artikel,  waarin  het  recht  der  uitvinders  op  bescherming  werd 
erkend.  Het  gevolg  hiervan  was  de  wet  van  10  April  1790,  waarbij 
eene  commissie  benoemd  werd,  belast  met  het  verleenen  van  patenten, 
insgelijks  voor  een  tijdvak  van  14  jaar,  doch  zonder  verlenging.  Deze 
wet  werd  herzien  in  1793  en  aangevuld  in  1800,  terwijl  in  1810  —  toen 
het  aantal  genomen  patenten  14Ó0  bedroeg  —  besloten  werd  tot  het 
stichten  van  een  gebouw  te  Washington.  Weldra  bleek  eene  nieuwe 
herziening  noodig,  die  in  1836  plaats  vond,  terwijl  het  patenten- 
gebouw eenige  maanden  later  afbrandde,  om  echter  door  een  nieuw 
paleis  vervangen  te  worden,  dat  in  1867  werd  voltooid. 

Sedert  1849  vormt  de  dienst  der  patenten  eene  afdeeling  van  het 
Departement  van  Binnenlandsche  Zaken,  gesteld  onder  directie  van 
een  commissaris,  die  door  den  Staats-secretaris  wordt  benoemd.  De 
arbeid  wordt  gesplitst  in  37  afdeelingen ,  over  elk  van  welke  een 
directeur  geplaatst  is.  Van  deze  37  afdeelingen  betreften  een  5-tal  de 
algemeene  zaken,  die  zich  bij  alle  patenten  kunnen  voordoen,  terwijl 
de  200  klassen,  waaronder  al  de  voorwerpen  te  rangschikken  zijn, 
waarover  patenten  genomen  kunnen  worden,  over  de  32  andere,  afdee- 
lingen zijn  verdeeld. 

Dat  het  aantal  patenten  voortdurend  toeneemt  en  ook  buitenlanders 
er  steeds  meer  gebruik  van  maken,  blijkt  uit  de  grafische  voorstellin- 
gen, die  de  ingenieur  Henry  Japy  in  zijne  uitvoerige  studie  inlascht. 
Ook  van  de  wijze,  waarop  thans  in  Amerika  een  patent  te  verkrijgen 
is,  wordt  daar,  naast  tal  van  andere  wetenswaardigheden,  eene  volle- 
dige beschrijving  gegeven.  («Le  G.  C.»  XXI  n°.  7.) 


Steenen  gewelf  van  100  M.  overspanning. 

In'  het  nummer  van  18  Juni  geeft  de  ingenieur  C.  Tournay  eene 
beschrijving  van  een  door  hem  opgemaakt  ontwerp  voor  een  steenen 
gewelf  van  100  M.  overspanning.  Het  gewelf  zou  bestaan  uit  een  ge- 
drukten  boog  rustende  op  2  meer  massieve  gebogen  landhoofden.  De 
middelhoog  zou  64  M.  koorde  en  8  M.  pijl  hebben  en  door  2  ketting- 
lijnen worden  begrensd,  daar  de  ontwerper  dezen  vorm  een  gewelf  van 
gelijken  weerstand  acht.  De  gewelfdikte  aan  den  top  zal  ongeveer 
1 .40  M.  moeten  zijn,  wanneer  men  per  c.M2.  eene  drukking  van  31  K.G. 
toelaat,  hetgeen  bij  het  gebruik  van  goeden  kalksteen  en  dunne  cement- 
mortellagen  kan  geschieden.  Om  de  drukkingskromme  onafhankelijk 
te  maken  van  zettingen  en  temperatuurswisselingen,  zijn  aan  den  top 
en  aan  de  geboorten  van  den  middelhoog  geleidingen  ontworpen,  be- 
staande uit  stukken  harde  graniet  waaraan  staalplaten  zijn  bevestigd,  die 
op  de  bij  boogbruggen  gebruikelijke  wijze  scharnierend  verbonden  zijn. 

De  gebogen  landhoofden  zijn  bestemd  de  onderdeelen  van  het  gewelf 
te  vormen  en  steken  dus  18  M.  naar  voren,  terwijl  zij  35  M.  hoog  zijn. 
De  straal  der  binnenwelflijn  kan  hier  op  55  of  60  M.  aangenomen 
worden. 

Een  aantal  voorzorgsmaatregelen  bij  den  bouw  van  een  dergelijk 
werk  in  acht  te  nemen,  somt  de  ontwerper  ten  slotte  op,  terwijl  hij 
aanbeveelt  althans  het  eerste  gewelf  van  eene  zoo  groote  overspanning 
slechts  op  rotsgrond  te  doen  rusten. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
ml. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 
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regen  iu 
mM. 

28 
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3 

11 

0 

29 

n 
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2 

13 

0 

30 

n 

31 

n 

n 
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Z.Z.O. 

1 

13 

1 

1 

Nov. 

•n 

755.3 

N.N.O. 

1 

11 

11 

2 

r> 

n 

3 

n 

n 

755.4 

Z.Z.O. 

2 

7 

1 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

29 

Oct. 

40.37 

11.23 

8.72 

8.84 

9.45 

42.64 

10.25 

5.86 

30 

40.71 

12.11 

9.99 

9.89 

10.53 

42.50 

10.25 

5.99 

31 

n 

40.19 

13.10 

10.62 

10.47 

11.06 

42.84 

10.31 

6.03 

1 

Nov. 

39.67 

12.80 

10.46 

10.40 

10.93 

43.64 

10.78 

6.23 

2 

n 

39.37 

12.35 

10.04 

10.00 

10.54 

43.38 

11.64 

6.85 

3 

n 

39.13 

12.08 

9.75 

9.73 

10.28 

43.00 

11.51 

7.25 

4 

V 

38.90 

11.86 

9.54 

9.53 

10.09 

42.90 

11.17 

7.18 

477 


Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

Westervoort 
zelfr.  brug. 
P-s 


Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
-+-  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 
1. 


Maas- 
tricht 
brug. 


Venlo 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

In  den  ouderdom  van  91  jaar  overleed  op  den  2en  November  jl. 

te  's-Gravenhage  de  heer        .  Bolten,|  oud-hoofdingenieur  le  kl. 

van  's  Rijks  waterstaat. 
De  overledene  was  ridder  in  de  orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw. 


Zij  die  aan  de  Rijks-Universiteit  te  Groningen  in  aanmerking  wenschen 
te  komen  om  te  worden  aangesteld  als  adsistent  bij  de  natuurkunde, 
scheikunde  of  geologie,  worden  uitgenoodigd,  vóór  15  November  e.k., 
een  daartoe  strekkend,  op  klein  zegel,  geschreven,  aan  Zijne  Excellentie 
den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  gericht,  adres  in  te  zenden  bij 
het  college  van  curatoren  der  Universiteit  bovengenoemd. 

Op  den  27sten  October  jl.  werd  door  Prof.  J.  M.  TELDERSin  eene  ver- 
gadering te  Dordrecht,  uitgeschreven  door  de  afdeeling  aldaar  der  Ver- 
eeniging  voor  Fabrieks-  en  Handwerksnijverheid,  de  kiesvereenigingen 
«Burgerplicht»  en  «Vreest  God,  eert  den  Koning»,  eene  voordracht  ge- 
houden over  de  afsluiting  en  droogmaking  der  Zuiderzee. 

Aan  het  einde  der  vergadering  werd  de  volgende  motie  aangenomen : 

De  vergadering  gehoord  de  besprekingen  ; 

overtuigd  dat  de  drooglegging  der  Zuiderzee  van  groot  nationaal 
belang  zal  zijn  ; 

spreekt  den  wensch  uit  dat,  wanneer  de  tegenwoordige  Staatscom- 
missie genoemd  werk  uitvoerbaar  en  in  's  lands  belang  acht,  de  Regee- 
ring onverwijld  trachten  zal  tot  uitvoering  te  geraken ; 

besluit  per  adres  daarvan  aan  de  Regeering  kennis  te  geven. 

De  paardentramweg  Hoorn — Enkhuizen. 

In  eene  buitengewone  algemeene  vergadering'  van  de  Rotterdamsche 
Tramwegmaatschappij,  gehouden  den  81  sten  Oct.  jl.,  onder  voorzitter- 
schap van  Mr.  Knottenbelt,  is  goedgekeurd  de  aankoop  van  den 
paardentramweg  Hoorn — Enkhuizen. 

De  directeur  had  die  lijn,  onder  toestemming  van  het  bestuur,  aan- 
gekocht tegen  afbraakwaarde,  na  zich  er  van  te  hebben  overtuigd  dat 
de  exploitatie  eene  voordeelige  zaak  zou  zijn.  Sinds  October  wordt  die 
lijn  feitelijk  voor  de  Rotterdamsche  Maatschappij  geëxploiteerd  en  levert 
reeds  betere  resultaten  op  dan  onder  het  vorig  beheer. 

Voorts  is  in  verband  hiermede  aangenomen  het  voorstel  tot  het  uit- 
geven van  eene  obligatieleening,  tot  een  maximum  van  f  1 00,000,  a  pari, 
rentende  4  pet.,  en  aflosbaar  met  minstens  f  2000  per  jaar,  zullende, 
het  provenu  dier  leening  niet  alleen  strekken  tot  betaling  van  de  koop- 
som der  voormelde  lijn  en  tot  het  storten  van  de  waarborgfondsen  bij 
de  verschillende  gemeenten,  maar  tevens  tot  consolideering  van  de 
bestaande  vlottende  schuld. 


Door  de  Zuider-Spoorwegmaatschappij  is  bij  de  Provinciale  Staten 
van  Limburg  ten  behoeve  van  den  aanleg  der  spoorweglijn  Echt — 
Eindhoven  eene  subsidie  van  f  68,000  en  bij  de  Provinciale  Staten  van 
Noord-Brabant  eene  subsidie  van  f92,000  aangevraagd. 


Het  Museum  van  voorwerpen  ter  voorkoming  van  ongelukken  en  ziekten 
in  fabrieken  en  werkplaatsen. 

Het  eerste  verslag  van  dit  Museum,  loopende  over  het  jaar  1891 — 
1892,  heeft  het  licht  gezien. 

Het  meldt  dat  in  de  op  8  Mei  gehouden  bestuursvergadering  van  de 
«Afdeeling  Amsterdam  der  Vereeniging  ter  bevordering  van  fabrieks- 
en  handwerksnijverheid  in  Nederland«  door  den  voorzitter  tot  leden  der 
commissie  geïnstalleerd  zijn  de  heeren :  Prof.  Dr.  J.  Forster,  voor- 
zitter; H.  W.  E.  Struve,  onder- voorzitter ;  A.  D.  de  Marez  Oijens, 
penningmeester;  Dr.  R.  H.  Saltet,  secretaris;  Dr.  P.  J.  Barnouw; 
J.  Blooker ;  J.  H.  de  Bussy;  J.  H.  G.  Ferman  Jr.;  J.  Reijnvaan,  en 
VV.  Spakler,  terwijl  op  voorstel  van  den  heer  Saltet,  daarin  mede 
zitting  namen  de  heeren  J.  M.  Elias,  als  lid  van  het  hoofdbestuur,  en 
J.  D.  Landré,  als  voorzitter  der  Afdeeling  Amsterdam. 

Later  werd  de  heer  Elias,  na  zijne  aftreding  als  lid  van  het  hoofd- 
bestuur, als  zoodanig  opgevolgd  door  den  heer  C.  J.  J.  Schmitz  en  aan 
de  commissie  als  rechtskundig  lid  toegevoegd  de  heer  Mr.  A.  J.  Cohen 
Stuart. 


De  eerste  vraag  was,  zich  op  de  hoogte  te  stellen  van  de  inrichting 
en  de  reglementen  der  in  andere  landen  bestaande,  dergelijke  musea, 
onder  andere  van  die  te  Berlijn  en  te  Londen ;  aan  eene  daartoe 
strekkende  opdracht  aan  den  secretaris  werd  door  hem  gevolg  gegeven. 

Wat  de  fondsen  en  lokalen  betreft,  herinnert  het  verslag  aan  het 
geschonken  batig  saldo  van  de  Veiligheids-Tentoonstelling  in  1890  te 
Amsterdam  gehouden,  groot  f  3500;  aan  de  subsidie  van  het  Rijk, 
groot  f  5000,  aan  de  subsidie  van  de  provincie  Noord-Holland  gedu- 
rende drie  jaren  ad  f  1500  per  jaar,  onder  voorwaarden  :  1°.  dat  het 
Museum  opgericht  zou  zijn  op  1  Januari  1893  en  2°.  dat  van  Rijks- 
wege en  van  de  gemeente  Amsterdam  gedurende  die  drie  jaren  een 
jaarlijksche  bijdrage,  respectievelijk  van  f  5000  en  f  3000  zou  worden 
verleend.  De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  echter  de  gevraagde 
jaarlijksche  subsidie  van  f  3000  geweigerd,  maar  de  lokalen  voor  het 
Museum  benoodigd  —  het  voormalig  Scheikundig  Laboratorium  aan 
den  Groenenburgwal  —  kosteloos  afgestaan. 

Aangezien  nu  de  beschikbaarstelling  en  inrichting  dezer  lokalen  door 
de  gemeente  Amsterdam  zeer  zeker  met  een  geldelijk  subsidie  van 
f  3000  mag  worden  gelijk  gesteld  en  door  de  Regeering  op  de  be- 
grooting van  het  volgend  jaar  opnieuw  een  subsidie  van  f  5000  is 
gebracht,  vertrouwt  de  commissie  ook  op  het  Provinciaal  subsidie  te 
mogen  rekenen  en  heeft  zij  besloten  zoo  spoedig  mogelijk  een  aan- 
vang te  maken  met  de  oprichting  van  dit  voor  de  nijverheid  zoo 
belangrijk  Museum,  in  de  hoop,  dat  zij  zal  mogen  blijven  rekenen  op 
den  zoo  hoog  noodigen  steun  van  de  Rijks-,  provinciale  en  stedelijke 
regeeringen,  en  dat  ook  de  bijdragen  van  vereenigingen  en  particulieren 
in  groote  getale  mogen  toevloeien,  zoodra  men  zich  na  de  opening 
meer  zal  kunnen  overtuigen  van  het  groote  nut  dezer  stichting. 

Op  een  aan  vele  industrieelen  en  particulieren  gezonden  circulaire, 
waarbij  men  hunnen  geldelijken  steun  voor  het  Museum  inriep,  mocht 
men  zich  slechts  met  een  matig  resultaat  verheugen. 

Nog  moet  vermeld,  dat,  aangezien  naar  het  oordeel  der  commissie 
dit  Museum  een  leerschool  moet  worden  voornamelijk  ook  voor  onze 
nijvere  werklieden,  besloten  is  het  geheel  kosteloos  open  te  stellen, 
terwijl  men  spoedig  hoopt  over  te  gaan  tot  het  benoemen  van  eeu 
werktuigkundige,  om  de  leiding  van  het  Museum  op  zich  te  nemen 
en  aan  de  bezoekers  de  noodige  inlichtingen  te  verstrekken. 

Behalve  de  voorwerpen,  die  door  de  inzenders  op  de  veiligheids- 
tentoonstelling ten  behoeve  van  het  Museum  welwillend  zijn  afgestaan, 
kon  men  zich  ook  reeds  verheugen  in  de  toezegging  van  anderen,  om 
eenige  voorwerpen  kosteloos  af  te  staan. 

Bovendien  hebben  enkele  buitenlandsche  inrichtingen  ook  reeds 
hare  hulp  en  voorlichting  toegezegd,  terwijl  men  in  onderhandeling  is 
getreden  omtrent  den  aankoop  van  verschillende  voorwerpen. 


Tentoonstelling  te  Batavia,  1893. 

«De  Indische  Mercuur»  meldt  dat  deze  tentoonstelling  is  uitgeste[d 
tot  de  maand  Augustus,  en  verder  gehouden  zal  worden  in  de  maanden 
September  en  October  1893.  De  volgende  inzendingen  zullen  in  de 
eerste  plaats  in  aanmerking  komen:  gas-,  stoom- en  petroleum-motoren, 
waterwielen  en  turbines,  machinerieën  voor  rijst,  thee,  koffie,  suiker, 
houtbewerking,  tin,  kina,  rameh,  katoen,  toestellen  voor  gas-  en  elec- 
trische  verlichting  en  verder  alle  andere  artikelen,  geschikt  voor  een 
tropische  kolonie. 

Inzendingen  moeten  geleverd  worden  in  de  haven  te  Batavia  vóór 
30  Juni,  waar  deze  in  ontvangst  zullen  genomen  worden  door  het 
bestuur  der  sectie,  waartoe  deze  inzendingen  behooren. 

Zooals  reeds  gemeld,  zal  voor  plaatsruimte  op  de  tentoonstelling 
niets  berekend  worden.  Machines  en  wat  er  onder  gerekend  kan  wor- 
den, zijn  vrij  van  invoerrechten. 

De  goederen  zullen  te  Tandjong  Priok  in  ontvangst  genomen  worden 
en  op  kosten  van  het  Bestuur  der  tentoonstelling  naar  het  tentoon- 
stellingsterrein vervoerd,  en  daar  opgesteld  worden. 

Voor  eventueele  beschadiging  tijdens  het  transport,  opstellen  of  den 
duur  der  tentoonstelling  stelt  het  bestuur  zich  niet  verantwoordelijk. 
Het  is  echter  aan  de  inzenders  vergund  een  agent  te  benoemen,  om 
bij  alles  tegenwoordig  te  zijn. 

Geen  goederen  mogen  worden  weggehaald  vóór  het  sluiten  der 
tentoonstelling. 

Het  zal  niet  geoorloofd  zijn  ontwerpen  of  teekeningen  van  de  machi- 
nes te  nemen,  dan  met  toestemming  van  den  inzender.  Gouden,  zil- 
veren en  bronzen  medailles  zullen  uitgereikt  worden  aan  die  inzendingen^ 
welke  de  jury  daarvoor  waardig  keurt. 

Voor  verdere  bijzonderheden  gelieve  men  zich  te  wenden  tot  den 
heer  J.  D.  Mijer,  tijdelijk  te  's-Hage,  of  tot  den  correspondent  den  heer 
J.  H.  De  Bussy,  Rokin  60,  Amsterdam. 

Uitvoerige  circulaires  zijn  gratis  op  aanvrage  verkrijgbaar. 


Het  Manchester-kanaal. 

De  gemeenteraad  van  Manchester  heeft  zich  bereid  verklaard  de 
Kanaalmaatschappij  opnieuw  een  maximum  bedrag  van  2  millioen  pond 
voor  te  schieten,  zoodat  de  stad  —  indien  van  dit  aanbod  gebruik 
wordt  gemaakt  —  bij  deze  onderneming  voor  5  millioen  pd.  zal  betrok- 
ken zijn.  Daarentegen  zal  behoudens  goedkeuring  en  machtiging  door 
het  parlement  —  de  stad  een  overwegenden  invloed  op  de  werkzaam- 
heden ter  voltooiing  en  later  op  de  exploitatie  van  het  kanaal  uitoefenen, 
tot  dat  het  geheele  voorschot  is  terugbetaald.  Het  pleit  verder  voor  het 
vertrouwen  in  de  levensvatbaarheid  der  onderneming  dat  de  naburige 
fabrieksplaatsen  Salford  en  Oldham  zich  eveneens  (en  zonder  daartoe 
te  zijn  uitgenoodigd  of  vroeger  financieel  bij  het  kanaal  betrokken  te 
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zijn  geweest)  zich  bereid  hebben  verklaard  een  aandeel  te  nemen  in 
het  ter  voltooiing  van  het  werk  benoodigde  bedrag. 


Het  waterschap  Groot-Mijdrecht. 

Bij  vonnis  van  22  Sept.  1.1.  heeft,  zooals  wij  reeds  mededeelden,  de 
rechtbank  te  Utrecht  het  waterschap  Groot-Mijdiecht  op  verzoek  van 
het  bestuur  in  staat  van  kennelijk  onvermogen  verklaard. 

Het  bestuur  had  het  verzoek  daartoe  uitvoerig  toegelicht.  Blijkens 
die  toelichting  was  de  aanvrage  in  hoofdzaak  gedaan  omdat  het  water- 
schap zijne  verplichting  tot  betaling  van  rente  (4  pCt.)  en  aflossing 
(}4  pCt.)  van  een  geldleening  van  f692,000  niet  of  met  moeite  kon 
nakomen. 

Deze  leening  bedroeg  thans  nog  f656,000,  waarvan  de  aflossingen 
van  1  Juli  1891  en  1  Juli  1892  ieder  ad  f5000,  en  de  betaling  der 
renten,  verschenen  15  Jan.  en  15  Juli  1892,  niet  hebben  plaats  gehad. 

Bij  de  begrooting  voor  1891  werd  de  aflossing  tot  slechts  f 1000  uit- 
getrokken, waarop  Gedeputeerde  Staten  de  begrooting  hebben  goed- 
gekeurd, met  uitzondering  van  dien  post. 

Reeds  tijdens  het  beheer  in  1891  was  het  volgens  het  bestuur  klaar- 
blijkelijk te  voorzien,  dat  onmogelijk  uit  den  omslag,  dit  jaar  vastge- 
steld op  f  36  per  hectare,  de  2e  halfjaarlijksche  termijn  van  renten  op 
45  Januari  4892  kon  worden  voldaan,  uit  hoofde  van  de  zoo  belang- 
rijk gestegen  kosten  van  bemaling  ten  gevolge  der  verhoogde  steen- 
koolprijzen. Het  bestuur  wendde  zich  toen  tot  de  obligatiehouders  en 
stelde  voor  een  vergelijk  te  treffen,  krachtens  hetwelk  de  aflossing 
zoude  worden  geschorst  en  de  rentebetaling  verminderd. 

Inmiddels  werden  vastgesteld  : 

a.  eene  suppletoire  begrooting  voor  4891,  waarbij  zoowel  de  over  dat 
jaar  nog  verschuldigde  aflossing  als  de  nog  verschuldigde  2e  halfjaar- 
lijksche termijn  van  renten  worden  uitgetrokken  pro  memorie ; 

b.  de  begrooting  voor  1892,  waarbij  eveneens  de  verschuldigde  aflos- 
sing en  renten  voor  memorie  uitgetrokken  zijn.  Beide  begrootingen 
werden  door  Gedeputeerden  goedgekeurd  met  uitzondering  van  deze 
memorieposten. 

De  besprekingen  met  obligatiehouders  konden  tot  geen  resultaat 
leiden  en  door  het  bestuur  werden  daarop  aan  ingelanden  voorgelegd: 
a.  eene  tweede  suppletoire  begrooting  voor  1891,  en  b.  eene  suppletoire 
begrooting  voor  4892,  waarbij  voor  rente  en  aflossing  over  4891  en 
1892  werd  voorgesteld  den  omslag  voor  1891  van  f  36  per  hectare,  te 
verhoogen  met  f9.60  per  hectare,  en  die  over  1892,  oorspronkelijk 
vastgesteld  op  f30  per  hectare,  te  verhoogen  met  f  12.60  per  hectare. 

Stemgerechtigde  ingelanden  verwierpen  bijna  eenstemmig  beide  voor- 
stellen op  grond  van  de  overtuiging,  dat  een  omslag  van  f42  evenzeer 
als  een  van  f36  met  geen  mogelijkheid  is  op  te  brengen. 

Inmiddels  had  reeds  meer  dan  eene  vervolging  tegen  het  waterschap 
plaats  en  een  had  zelfs  ten  gevolge,  dat  er  beslag  werd  gelegd  op  de 
gelden  onder  beheer  van  den  penningmeester  en  op  schuiten  en  steenkolen. 

Het  bestuur  zag  zich  daardoor  buiten  mogelijkheid  zijne  werkzaam- 
heid naar  behooren  te  vervullen  ;  het  waterschap  achtte  het  bij  gemis 
aan  bemaling,  welke  niet  één  dag  kan  worden  achterwege  gelaten,  tot 
ondergang  veroordeeld,  en  het  vermogen  van  het  waterschap  met 
slooping  niet  slechts  bedreigd,  maar  die  slooping  reeds  aangevangen. 

Stemgerechtigde  ingelanden  besloten  daarop  het  bestuur  te  machti- 
gen tot  het  doen  der  noodige  stappen,  om  het  waterschap  te  doen 
verklaren  in  staat  van  kennelijk  onvermogen. 

De  rechtbank  heeft  op  deze  aanvraag  in  toestemmenden  zin  beslist, 
op  grond  dat  uit  de  overgelegde  stukken  voldoende  was  gebleken  »dat  het 
waterschap  door  onderscheidene  zijner  schuldeischers  gelijktijdig  tot 
betaling  van  schulden  wordt  vervolgd  en  door  beslag  in  executie  met 
den  verkoop  en  de  slooping  des  boedels  wordt  bedreigd,  mitsdien  het 
gedaan  verzoek  als  op  de  wet  gegrond,  behoort  te  worden  toegewezen». 

Tot  rechter-commissaris  werd  door  de  rechtbank  benoemd  Mr.  R.  D. 
Baart  de  la  Faille,  en  tot  curatoren  :  Mr.  C.  E.  Harbord  en  Mr.  L. 
Ch.  Besier,  allen  te  Utrecht. 


Internationale  prijsvraag  voor  ontwerpen  voor  een  ontvangst-  en  directie- 
gebouw van  de  Rumeensche  spoorwegen  in  Bucharest. 

De  directie  der  Rumeensche  spoorwegen  heeft  een  internationale 
prijsvraag  uitgeschreven  voor  ontwerpen  van  bovengenoemde  gebouwen. 
De  te  Bucharest  samenkomende  spoorwegen  loopen  uit  in  een  kop- 
station,  dat  door  den  boulevard  Elizabeth  met  de  stad  in  verbinding 
staat ;  de  voorgevel  van  het  station  is  aan  de  zijde  van  den  Boulevard. 
De  prijsvraag  laat  de  mogelijkheid  open  het  directiegebouw  met  het 
ontvangstgebouw  te  verbinden  of  wel  het  eerstgenoemde  afzonderlijk  in 
de  nabijheid  van  het  laatstgenoemde  op  te  richten.  De  mededingers 
moeten  ook  een  ontwerp  leveren  voor  de  naaste  omgeving  —  name- 
lijk voorplein  en  toegangswegen  —  dezer  gebouwen.  De  overkapping 
van  de  12  samenkomende  sporen  vereischt  een  minimum  breedte  van 
108  M.,  welke  met  3  spanningen  in  ijzerconstructie  gemaakt  moet 
worden.  Het  goed  opgemaakte  program  bevat  uitvoerige  opgaren  over 
de  grootte  der  gewenschte  vertrekken  en  hunne  ligging,  voor  zoover 
die  zich  tot  den  dienst  bepalen. 

De  gevels  moeten,  met  uitsluiting  van  alle  onnuttige  kosten  in  bak- 
steen met  natuurlijken  steen  worden  opgetrokken,  maar  laatstgenoemde 
alleen  voor  sokkels,  lijsten,  hoekblokken,  venster-  en  deuromlijstingen 
en  zoo  noodig  voor  zuilen.  De  teekeningen,  die  met  een  spreuk  of 
kenmerk  voorzien  moeten  zijn,  moeten  bestaan  in  eene  situatie  op  de 
schaal  van  1  a  1000.  eene  horizontale  doorsnede  op  de  schaal  van  1  a  200 
en  gevels  op  de  schaal  van  1  a  100.  De  teekeningen  moeten  schetsmatig 
behandeld  zijn ;  een  bouwsom  wordt  niet  genoemd,  eene  raming  wordt 


niet  verlangd.  De  vermijding  van  alle  onnoodige  kosten  geeft  den  door- 
slag. De  prijzen  bestaan  uit  eene  1ste  prijs  van  f  10,000  frs.,  een  2e 
van  30,000  frs.  en  een  3e  van  15,000  frs.  De  winner  van  den  eersten 
prijs  wordt  tegen  eene  vergoeding  van  100,000  frs.  met  het  uitwerken 
van  het  ontwerp  voor  de  uitvoering  belast.  De  Jury,  wier  leden  nog 
niet  benoemd  zijn,  is  samengesteld  uit  het  bestuur  en  hoofdambtenaren 
der  Rumeensche  spoorwegen  onder  het  voorzitterschap  van  den  Minister 
van  Openbare  Werken.  Eene  toevoeging  van  buitenlandsche  deskun- 
digen schijnt  niet  in  de  bedoeling  te  liggen.  De  ontwerpen  moeten  voor 
1  Mei  1893  zijn  ingezonden  aan  «die  General-Direktion  der  Rumani- 
schen  Eisenbahnen,  Abtheilung  P,  Nordbahnhof  in  Bukarest».  De  ge- 
gevens zijn  te  verkrijgen  bij  de  «Service  des  Travaux  neufs»,  Hotel 
Manu  te  Bucharest  of  bij  de  buitenlandsche  gezanten  van  Rumenië. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  26  October  jl.  is  aan  den  heer  Johannes 
De  Rijke,  ingenieur  te  Tokio,  vergunning  verleend  tot  het 
aannemen  der  versierselen  van  commandeur  der  orde  van  den 
Heiligen  Schat,  hem  door  Zijne  Majesteit  den  Keizer  van  Japan 
geschonken. 

De  heer  H.  J.  Marchand  is  bij  Kon.  besluit  van  31  Oct.  jl. 
met  ingang  van  1  November  1892,  op  zijn  verzoek,  eervol  ont- 
slagen als  ambtenaar  bij  den  algemeenen  dienst  van  den  Rijks- 
waterstaat, en  bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnen- 
landsche  Zaken  van  1  November  benoemd  tot  2de  klerk  bij  zijn 
Departement. 

De  gemeenteraad  van  Edam  heeft  aan  den  adsistent-leeraar 
bij  de  gemeentelijke  teekenschool,  den  heer  J.  Kaper,  wegens 
zijne  benoeming  tot  leeraar  in  het  handteekenen  aan  de  eerste 
ambachtsschool  te  Amsterdam,  op  zijn  verzoek  een  eervol  ont- 
slag verleend. 

De  opzichter  der  fortificatiën  2e  kl.  A.  E.  Oudraad  is  over- 
geplaatst van  Amsterdam  naar  Woerden. 

De  heer  F.  J.  Dootjes  is  tot  1  Mei  1893  gecontinueerd  als 
buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  van  de  rivier  de  Maas 
tusschen  Lith  en  Hedikhuizen. 


In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  'sLands  B.  O.  W. 

Benoemd:  tot  hoofdingenieur  2de  kl.,  de  ingenieur  1ste  kl. 
A.  Mijer  ;  tot  ingenieur  1ste  kl.,  de  ingenieurs  2de  kl.  J.  F.  De 
Gijselaar  en  W.  B.  Van  Goor;  tot  ingenieur  2de  kl.,  de  inge- 
nieur 3de  kl.  G.  L.  Driesen;  tot  ingenieur  3de  kl.,  de  adspirant- 
ingenieur  E  Ch.  Lantzius. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  buiten  bezwaar 
van  den  lande,  aan  den  gewezen  ingenieur  2de  kl.  W.  De 
Jongh  Dzn. 

Benoemd:  tot  tijdelijk  adjunct-ingenieur  2de  kl.,  de  gewezen 
1ste  luitenant  der  genie  W.  C.  Lisnet. 

Bij  de  Marine. 

Bevorderd:  tot  ingenieur  2de  kl.  voor  het  vak  van  scheeps- 
bouw, de  waarnemende  ingenieur  3de  kl.  J.  E.  Van  Cleef. 

Bij  de  Genie. 

Verleend:  een  tweejarig  verlof  naar  Europa,  wegens  ziekte, 
aan  den  magazijnmeester  1ste  kl.  J.  M.  Schmitz. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Chemiker,  bekend  met  de  gewone  werkzaamheden  van  het  laboratorium 
eener  beetwortelsuikerfabriek.  Adres  Van  Breda,  Dolk  &  Van  Voss 
te  Leur  N.-B.  Aanmelding  liefst  in  persoon. 

Directeur  voor  een  fabriek  tot  het  verduurzamen  van  levensmiddelen, 
in  alle  opzichten  bekwaam  de  geheele  leiding  op  zich  te  nemen.  Hij, 
die  als  directeur  optreedt,  moet  volgens  de  statuten  voor  f5000  aan- 
deelhouder zijn.  Salaris  nader  overeen  te  komen.  Adres  met  franco 
brieven  onder  n°.  2374,  bij  den  Hofboekhandelaar  M.  M.  CouvÉ, 
Lange  Poten  41,  Den  Haag. 

Adsistenten  bij  de  Natuurkunde,  Scheikunde  en  Geologie  aan  de  Rijks- 
universiteit te  Groningen.  (Zie  Binnen-  en  Buitenl.  Ber.) 

Teekenaar,  praktisch  ervaren  in  de  waterbouwkunde.  (Zie  Adv.). 

SUST  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7e  Jaargang. 
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1892.  - 12  46. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


HÉM  pwiN  aai  de  Mml  u  ie  ncoioii  van  Optae  Werten  n  Nijverüeifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland ;   ƒ  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag   der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  hal/jaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  12  November. 


Prijs  der  Advertentién: 

Per  regel  /  0.25 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeeukonist. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  i.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Lijst  der  boekwerken  uitgegeven  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Inge- 
nieurs en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Begrooting  van  Ned.-Indië  voor 
het  dienstjaar  1893  door  J.  Ilcken.  —  Buizen  voor  hoogdruk-waterleidingen,  door 
Vitbinga  (geïll.)  (vervolg).  —  Vergadering  van  het  Kon.  Instituut  van  Ingenieurs  van  8 
Nov.  1892.  —  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Bui- 
teulandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrekkingen. 


LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 


Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  /'  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken  ten   behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Begrooting  van  Nederlandsch-Indië  voor  het 
dienstjaar  1893. 

AFDEELING  VI. 

Departement  der  Burg.  Openb.  Werken. 

e  uitgaven  voor  dit  departement  zijn  voor  1893  ge- 
raamd, als  hieronder  volgt : 


A.  Uitgaven  in  Nederland. 

Onderafdeeling  40.  Burgerlijke  openbare  werken 
»  41.  Post-  en  telegraafdienst     .  . 

»  42.  Spoorwegen  

»  43.  Onvoorziene  uitgaven    .    .  . 


B. 


f  1,014,000 

»  '235,000 

»  2,585,200 

»  5,000 

1  3,839,200 
Uitgaven  in  Nederlandsch-Indië. 


Onderafdeeling  69.  Het  departement 


f  146,180 

70.  Personeel  van  den  Waterstaat 

en  de  burg.  openb.  werken    .  »  1,229,338 
»           71.  Gebouwen  onder  burgerl.  beheer  »  2,405,000 
»           72.  Bevloeiingswerken ,  bruggen, 
wegen  en  andere  waterstaats- 
werken  '.  »  6,140,000 

»  73.  Werken  ten  behoeve  van  het 

behoud  van  het  vaarwater  ten 


650,000 
434,394 


oosten  van  Soerabaija  (Oostgat 

van  Soerabaija)  f  795,500 

Onderafdeeling  73a.  Aanleg  van  een  dam  van  Oed- 
jong  Piring  naar  het  Djamoean- 
rif  in  het  belang  van  het  behoud 
en  de  verbetering  van  het  vaar- 
water in  het  Westgat  van 
Soerabaija  » 

»  74.  Hulpinrichtingen  » 

»  75.  Aankoop,  herstelling  en  onder- 
houd van  materialen  voor  den 
algemeenen  voorraad  en  daar- 
mee in  verband  staande  uit- 
gaven, kosten  van  opruiming 
van  afgekeurde  en  overtollige 
gebouwen  en  materialen,  als- 
mede van  het  verhuren  van 
gebouwen  » 

»  76.  Huishuurindemniteit  en  lokaal- 
huur  » 

»  77.  Post-  en  telegraafdienst     .    .  » 

»  78.  Spoorwegen  en  stoomwezen    .  » 

»  79.  Algemeene  uitgaven  voor  den 

dienst  der  Staatsspoorwegen    .  » 

»  80.  Aanleg,  uitrusting  en  uitbrei- 

ding van  Staatsspoorwegen     .  » 

»  81.  Exploitatie  van  Staatsspoorwe- 
gen voor  zooverre  de  daarmede 
in  verband  staande  uitgaven 
niet  zijn  begrepen  in  onder- 
afdeeling 79  

»  82.  Toezicht  op  de  spoorwegdien- 

sten en  het  stoomwezen 

»  83.  Onvoorziene  uitgaven     .    .  . 


40,000 

855,000 
1,892,465 
46,040 

910,000 

2,893,900 


»  3,309,700 


»  56,500 
»  100,000 

f  21,904,017 

De  M.  v.  T.  deelt  omtrent  deze  afdeeling  der  Indische  begroo- 
ting o.  a.  het  volgende  mede : 

»De  post  voor  uitzending  van  benoodigdheden  ten  dienste  van 
de  burgerlijke  openbare  werken  is  op  grond  van  de  Indische 
aanvragen  f  206,000  hooger  gesteld  dan  ten  vorigen  jare. 

»Voor  onderhoud  en  vernieuwing  van  gebouwen  is,  met  inbe- 
grip van  de  waarde  der  materialen,  f  351,000  meer,  voor  onder- 
houd en  vernieuwing  van  bevloeiingswerken,  bruggen,  wegen 
en  andere  waterstaatswerken  daarentegen  f  593,000  minder  uit- 
getrokken. 

»De  uitgaven  voor  hét  in  goeden  staat  houden  van  de  voltooide 
werken  ter  verlegging  van  de  monding  van  de  Solo-rivier,  ten 
behoeve  van  het  behoud  van  het  vaarwater  in  den  noordelijken 
ingang  van  Straat  Madura,  welke  ten  vorigen  jare  op  f  76,000 
werden  begroot,  zijn  thans  op  f  6000  geraamd. 

»Voor  de  werken  ten  behoeve  van  het  behoud  van  het  vaar- 
water ten  oosten  van  Soerabaija  wordt  in  1893  eene  som  van 
f  795,000  noodig  geacht,  zijnde  f  39,500  meer  dan  voor  1892 
werd  toegestaan. 

»  Voorts  wordt  eene  som  van  f  650,000  aangevraagd  voor  den 


De  Vereeniging  m  Bnrgerlijke  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  ie  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht. 
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aanleg  van  een  dam  van  Oedjong  Piring  naar  het  Djamoean-rif, 
in  het  belang  van  het  behoud  en  de  verbetering  van  het  vaar- 
water in  het  Westgat  van  Soerabaija,  omtrent  welk  werk  wordt 
verwezen  naar  de  Memorie  van  Toelichting,  behoorende  bij  het 
wetsontwerp  tot  verhooging  van  de  Indische  begrooting  voor  1892. 

»De  voorbereiding  der  aanschaffing  van  het  dok,  dat  de  Regee- 
ring, ingevolge  de  overeenkomst  met  den  heer  D.  Croll,  ten 
behoeve  van  de  haven  van  Tandjong  Priok  moet  doen  vervaar- 
digen en  waarvoor  bij  de  loopende  begrooting  eene  som  van 
f  630,000  werd  toegestaan,  is  door  verschillende  omstandigheden 
zeer  vertraagd,  zoodat  van  die  som  slechts  een  gedeelte  benoo- 
digd  zal  zijn.  In  verband  met  den  uitslag  der  gehouden  aanbe- 
steding wordt  voor  4893  op  eene  uitgaaf  van  f  450,000  gerekend, 
zijnde  ruim  6/10  van  de  aannemingssom. 

»De  uitgaven  voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  die  voor 
1892  op  f6,775,100  werden  geraamd,  zijn  voor  1893  op  f5,695,300 
begroot,  waarvan  f  2,541,800  tot  voltooiing  van  de  lijn  Warong 
Bandreg — Tjilatjap,  f  1,737,000  tot  voltooiing  van  den  spoorweg 
ter  Sumatra's  Westkust,  f  285,500  voor  uitbreiding  van  in  exploi- 
tatie zijnde  lijnen,  f  69,000  voor  het  opmeten  en  ontwerpen  van 
nieuwe  lijnen,  en  f  1,062,000  om  een  begin  te  maken  met  den 
aanleg  van  een  spoorweg  ter  verbinding  van  Tarik  met  Soera- 
baija en  Kalimas." 

Waarop  eene  motiveering  van  dezen  nieuwen  aanleg,  en  ten 
slotte : 

«De  kosten  van  exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zijn  — ■  met 
het  oog  op  de  nieuwe  lijngedeelten  die  in  1893  in  exploitatie 
zullen  komen  —  begroot  op  f4,299,300  (tegen  f  4,067,200  voor 
1892),  waaronder  f  2,021,100  voor  de  Oosterlijnen  op  Java, 
f  1,048,900  voor  de  Westerlij nen,  f  544,500  voor  de  lijn  Djok- 
jokarta — Tjilatjap  en  f  684,800  voor  den  spoorweg  ter  Sumatra's 
Westkust. 

«Met  betrekking  tot  de  uitgaven  voor  den  post-  en  telegraaf- 
dienst (die  voor  1893  zijn  geraamd  op  f  2,127,465,  tegen 
f  3,014,695  voor  1892)  wordt  aangeteekend  dat  niet  meer  ge- 
rekend is  op  de  som  van  f  881,900,  welke  ten  vorigen  jare 
werd  toegestaan  voor  eene  telegraphische  verbinding  tusschen 
Olehleh  en  Laboean-Deli  en  voor  het  bijspannen  van  een  draad 
langs  de  landlijn  van  Batavia  naar  Banjoewangi,  maar  dat 
daarentegen  eene  som  van  f  13,320  is  uitgetrokken  voor  eene 
reorganisatie  van  het  kantoorpersoneel  bij  voornoemden  diensttak.» 

Eene  vluchtige  kennismaking  met  dat  deel  dezer  tweede 
begrooting  van  den  Minister  v.  Dedem,  dat  den  Indischen 
waterstaat  raakt,  geeft  aanleiding  tot  de  volgende  opmerkingen. 

Vooreerst  dan,  doet  ook  deze  begrooting  niets,  om  een  betere 
aanvulling  van  het  corps  waterstaatingenieurs  te  waarborgen, 
een  belang  herhaaldelijk  en  van  verschillende  zijden  in  dit  Week- 
blad bepleit.  Vooral  met  het  oog  op  aanstaande  leeningen  tot 
bespoediging  van  den  aanleg  van  irrigatiewerken,  waaruit  eenige 
uitbreiding  van  personeel  noodzakelijk  moet  volgen,  is  dit  te 
betreuren. 

Voor  onderhoud  en  vernieuwing  van  gebouwen  onder  burger- 
lijk beheer,  wordt  f  351,000  meer  uitgetrokken,  waaronder 
f  161,800  voor  vernieuwing  van  woningen  voor  burgerlijk  per- 
soneel, een  stap  in  de  goede  richting :  verzekering  van  behoor- 
lijke woningen  aan  Europeesche  en  Inlandsche  bestuursambte- 
naren, in  het  belang  van  hun  prestige. 

De  post  voor  onderhoud  en  herstelling  van  bruggen,  wegen 
en  andere  waterstaatswerken  is  met  f  63,000  vermeerderd,  die  voor 
vernieuwing  met  f  220,000  verminderd.  Deze  verandering  heeft 
allen  schijn  veroorzaakt  te  worden,  door  het  uitbreiden  van  het 
aantal  nieuwe  bruggen,  van  tijdelijk  materiaal  (die  als  herstel- 
lingen worden  toegestaan)  ten  koste  van  meer  duurzame,  zij 
het  dan  ook  oogenblikkelijk  duurdere  vernieuwingen,  alles  met 
het  loffelijke  doel  om,  in  weerwil  van  een  laag  begrootingseind- 
cijfer,  toch  het  verkeer  langs  de  verschillende  wegen  open  te  houden. 

Aan  deze  verkeerde  economie  zal  eerst  dan  een  einde  komen, 
wanneer  men.' 

1°.  De  leggers  der  wegen  voor  Java  herziet,  met  inachtneming 
van  de  grootst  mogelijke  beperking:  geen  rijwegen,  waar  men 
met  voetpaden  kan  volstaan ;  geen  voetpaden,  waar  noemens- 
waard verkeer  ontbreekt. 

2°.  In  verband  hiermede  de  leggers  der  bruggen  wijzigt, 
waarbij  vele  overbruggingen  onnoodig  zullen  blijken,  andere  met 
lichtere  constructie  en  mindere  wijdte  kunnen  volstaan. 

3°.  Van  de  overblijvende,  van  voor  immer  blijvenden  aard 
geachte  werken  de  totaalkosten  bij  toepassing  van  de  meest 
duurzame  constructies  raamt,  over  een  bepaalde  reeks  jaren 
omslaat,  en  gedurende  dien  tijd  den  betreffenden  begrootingspost, 
zooveel  als  noodig  blijkt,  verhoogt. 


Van  de  vernieuwing  van  bevloeiingswerken  geeft  de  begroo- 
ting nevensgaand  overzicht. 

§  2  der  M.  v.  T,  voegt  daaraan  toe : 

«Voor  aanleg  van  spoorwegen  en  havenwerken  te  Batavia 
komt  op  de  begrooting  voor  f  6,145,300,  voor  nieuwe  irrigatie- 
werken  f  3,000,000,  voor  productieve  uitgaven  dus  f  9,145,300, 
een  bedrag  tegen  het  nadeelig  saldo,  waarmede  de  begrooting 
sluit,  ruim  opwegende.  Is  het  betwistbaar  of  voormelde  uitgaven 
ten  volle  voor  de  schatkist  rentegevend  zullen  blijken,  enz. 

»Een  verkeerd  geplaatste  zuinigheid  zou  het  echter  in  het 
oog  van  den  ondergeteekende  zijn,  zooals  hij  reeds  het  vorig 
jaar  deed  uitkomen,  niet  met  kracht  naar  ontwikkeling  van 
Indië's  hulpbronnen  door  openbare  werken  te  streven.  Gaarne 
zou  hij  tot  dat  einde  meer  op  deze  begrooting  hebben  gebracht. 
Hij  was  daartoe  echter  niet  in  de  mogelijkheid,  omdat  geen 
nieuwe  plannen  gereed  zijn,  en,  blijkens  de  voorstellen  dei- 
Indische  Regeering,  voor  reeds  aangevangen  werken  niet  meer 
dan  de  gevraagde  sommen  kan  worden  aangewend. 

«Wat  irrigatiewerken  betreft,  kan  worden  meêgedeeld,  dat 
het  project  betreffende  het  in  de  vorige  Memorie  van  Toelichting 
vermelde  werk  tot  bevloeiing  van  de  Solo-vallei  eerst  enkele 
dagen  geleden  is  ontvangen  en  hier  dus  nog  niet  onderzocht  is 
kunnen  worden  ;  andere  plannen  zijn  in  Indië  nog  in  voorbe- 
reiding». 

Zooals  men  uit  den  hiernevens  afgedrukten  staat  ziet,  is  eene  som 
van  f  2,600,000,  van  de  voor  vernieuwing  van  bevloeiingswerken 
toegestane  f  3,000,000  bestemd  tot  den  aanvang  of  de  voort- 
zetting van  15  over  geheel  Java  verspreide  werken,  waarvoor 
de  nog  restende  totaalkosten  op  f  20,373,000  geraamd  zijn, 
zoodat  die  werken,  aldus  voortgaande,  in  8  jaren  tijds  kunnen 
worden  voltooid. 

Met  de  bestaande  personeel-formatie  schijnt  een  snellere  voort- 
gang niet  mogelijk.  Dit  volgt  uit  's  Ministers  woorden :  «en, 
blijkens  der  voorstellen  der  Indische  regeering,  voor  reeds  aan- 
gevangen werken  niet  meer  dan  de  gevraagde  sommen  kan 
worden  aangewend». 

Is  het  de  bedoeling  overeenkomstig  deze  begrooting  de  opge- 
noemde werken  ook  voor  het  vervolg  geheel  uit  de  gewone 
middelen  te  bekostigen,  dan  mag  de  voorgenome  werkwijze  alles- 
zins rationeel  genoemd  worden,  en  meerdere  spoed  niet  vereischt. 

Doch  's  Ministers  woorden  :  «Voor  aanleg  van  spoorwegen  en 
havenwerken  te  Batavia  komt  op  de  begrooting  voor  f  6,145.300, 
voor  nieuwe  irrigatiewerken  f  3,000,000,  voor  productieve  uit- 
gaven dus  f  9,145,300,  enz.»,  en  «Is  het  betwistbaar  of  voor- 
melde uitgaven  ten  volle  voor  de  schatkist  rentegevend  zullen 
blijken,  enz.»,  beschouwt  in  verband  met  het  reeds  vroeger 
geuite  voornemen  voor  het  als  ten  volle  rentegevend  beschouwde 
werk  tot  bevloeiing  van  de  Solo-vallei  een  afzonderlijk  wets- 
voorstel te  doen  volgen,  en  met  de  meermalen  aangekondigde 
plannen  tot  eene  leening  voor  als  productief  beschouwde  open- 
bare werken,  duiden  op  een  aanstaande  nieuwe  richting. 

Eene  splitsing  in  spoedig  eene  matige  rente  van  het  aanleg- 
kapitaal  belovende  en  in  grootendeels  alleen  der  bevolking  te 
goede  komende  irrigatiewerken  en  ook  spoorwegen,  met  leening 
voor  eerstgenoemde,  schijnt  te  worden  voorbereid.  Jammer,  dat 
deze  begrooting  den  knoop  maar  niet  reeds  doorhakt  en  be- 
doelde splitsing  geeft.  Reeds  nu  kon  men  dan  maatregelen 
nemen  om  voor  de  eerste  categorie  werken,  de  spoedig  rente- 
gevende,  eene  snellere  uitvoering  te  verzekeren,  waarop  zij  uit 
hun  aard  recht  hebben. 

Het  daarvoor  vereischte  meerdere  deugdelijk  technische  per- 
soneel, waarvan  het  succes  der  uitvoering  grootendeels  afhangt, 
is  o.  a.  maar  niet  zoo  op  eens  te  krijgen.  Daarom  vooraf  moet 
er  iets  geschieden  om  op  den  duur  de  aanvulling  van  het 
Indische  ingenieurscorps  met  de  beste  elementen,  die  die  markt 
oplevert,  te  waarborgen. 

Kon  men  er  in  slagen  een  deel  van  het  opnamewerk,  ter 
voorbereiding  der  verschillende  irrigatieprojecten,  aan  het  kadas- 
ter over  te  laten,  dan  zou  er  zelfs  met  behoud  der  bestaande 
ingenieursformatie  eenige  bespoediging  te  verkrijgen  zijn. 

De  mogelijkheid,  dat  verschillende  diensttakken,  als  b.  v.  wa- 
terstaat, kadaster  en  bosch  wezen,  achter  elkander  hetzelfde  kun- 
nen gaan  opmeten,  moest  voor  Indië  worden  afgesneden. 

Het  kadaster,  dat  debuteerde  met  het  opmeten  der  in  verpon- 
ding vallende  eigendommen,  in  het  algemeen  het  meest  waard- 
volle, zou  naar  rang  van  kostbaarheid  kunnen  vervolgen  met  de 
opmeting  der  gronden,  waaraan  men  den  aanleg  van  grootsche 
bevloeiingswerken  welbesteed  acht,  of  die  men  tot  hooggeschat 
koffie-,  djatie-  of  wildhoutdomein  wenscht  te  bestemmen. 

Dat  men  bij  de  splitsing  in  rentegevende  en  niet-rentegevende 
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BEVLOEIINGSWERKEN. 

Vernieuwing  en  nieuwe  werken. 


Hoofdsoorten 
der 
werken. 


Gewesten. 


OMSCHRIJVING  DER  WERKEN. 


Toegestaan 
bedrag. 


Vermoedelijk 
verwerkt  tot 
uit0.  1892. 


Rest 
te  verwerken, 


Van  het 
restant  noodig 
voor  1893. 


Totaal  Java 
;n  Madura  en 

Buiten- 
bezittingen. 


TOELICHTING. 


Bevloeiings- 
werken vóór 
4892  toege- 
staan en  in 
dat  jaar  nog 

niet  voltooid. 
(Bi.) 


Bevloeiings- 
werken in 

4892  toege- 
staan of  ver- 
moedelijk nog 

toe  te  staan 
en  in  dat  jaar 
nog  niet  vol- 
tooid. (B2.) 

Bevloeiings- 
werken nog 
te  autorisee- 
ren en  in 

4893  aan  te 
vangen. 

(Bs.) 


Tagal. 


Banjoemas  en 
Bagelen. 

Kadoe. 
Pasoeroean. 


Probolinggo. 


Bezoeki. 

Preanger 
regentschappen, 
Bagelen. 


Cheribon. 


Tagal. 


Tagal  en 
Pekalongan. 
Madioen. 


Tagal. 
Samarang. 
Idem. 


In  het 
algemeen. 


Java  en  Madura. 

Aanleg  van  werken  tot  verbetering  van 
de  bevloeiing  en  den  waterafvoer  in 
West-Brebes,  tusschen  de  Losari  en 
Babakanrivier  

Idem  in  het  stroomgebied  der  Serajoeen 
in  de  afdeeling  Karanganjar  der  resi- 
dentie Bagelen  

Idem  tot  bevloeiing  uit  de  Manggisleiding 

Idem  van  werken  voor  de  bevloeiing  uit 
de  Petegoewan,  Djogonalan,  Kedong 
Larangan  enz.  in  de  afdeeling  Bangil 

Idem  voor  de  bevloeiing  in  de  districten 
Gending,  Gading  en  Pedjarakan  uit  de 
Pekalen  

Idem  in  het  stroomgebied  der  Sampean- 
,  rivier   

Idem  van  werken  voor  de  bevloeiing  der 
Tjiheavlakte  uit  de  Tjisokkan    .    .  . 

Verbetering  van  de  bevloeiing  en  den 
waterafvoer  in  het  zuidelijk  deel  be- 
oosten de  Loh  Oeloe  

Idem  tot  verbetering  der  bevloeiing  uit 
de  Sindopradja  en  Doetamatileidingen 
in  de  afdeeling  Indramajoe  .... 

Idem  voor  de  bevloeiing  en  den  water- 
afvoer in  het  stroomgebied  der  Wa- 
loehrivier  

Idem  voor  de  bevloeiing  in  de  afdeelingen 
Pamalang  en  Pekalongan  

Idem  der  bevloeiing  in  de  afdeeling 
Magetan  

Aanleg  van  werken  tot  bevlosiing  uit 
de  Pamali-rivier    .  ,  

Idem  tot  bevloeiing  uit  de  Loesie  in  de 
afdeeling  Grobogan  

Idem  tot  bevloeiing  en  waterafvoer  in 
het  district  Wedoeng  


f    1,400,000 1  f  700,000 


9,300,000  ; 
500,000 

900,000 

4,000,000 
600,000 
800,000 
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Voor  het  verbeteren  van  bestaande  bevloeiingswerken 
of  aanleg  van  nieuwe  werken  van  geringen  omvang 
in  de  verschillende  gewesten  
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Op  dezen  staat  zijn  gebracht  alle 
bevloeiingswerken  welke  reeds  op 
de  staten  BI  en  B2  van  het  werk- 
plan voor  het  jaar  1892  voorkwa- 
men, omdat  die  alle  gedurende 
1893  nog  hetzij  voortgezet,  hetzij 
voltooid  zullen  moeten  worden. 
De  iu  Banjoemas  en  Bagelen  uit 
te  voeren  werken  zijn  echter 
eenigszins  anders  gegroepeerd  dan 
ten  vorigen  jare.  Het  is  namelijk 
noodig  gebleken  het  onderzoek 
naar  de  verbetering  van  de  be- 
vloeiing en  afwatering  in  het 
zuidelijk  deel  van  Banjoemas  en 
in  dat  gedeelte  van  Zuid;Bagelen 
dat  bewesten  de  Loh  Oeloe  gele- 
gen is  (de  afdeeling  Karang  Anjer) 
te  brengen  onder  de  opnemings- 
sectie, die  reeds  het  geheele 
stroomgebied  der  Seraj  oe  omvatte , 
en  het  onderzoek  in  het  gedeelte 
van  Zuid-Bagelen,  dat  beoosten 
de  Loh  Oeloe  gelegen  is,  op  te 
dragen  aan  de  opnemingssectie, 
wier  werkkring  vroeger  het  zuide- 
lijk deel  van  de  residentiên  Ban- 
joemas en  Bagelen  omvatte.  (Ver- 
gelijk het  Koloniaal  Verslag  van 
1890,  bladz.  133/134.)  Mitsdien  zij 
nu  afzonderlijk  vermeld  de  wer- 
ken in  het  stroomgebied  der  Se- 
rajoe  en  in  de  afdeeling  Earang 
Anjer  der  residentie  Bagelen 
(totale  kosten  f  9,300,000)  en  die 
voor  verbetering  van  de  bevloeiing 
en  den  waterafvoer  in  het  zuide- 
lijk deel  van  Bagelen  beoosten  de 
Loh  Oeloe  (totale  kosten  f2,850.000), 
terwijl  verleden  jaar  waren  ver- 
meld de  werken  tot  verbetering 
der  bevloeiiug  in  het  stroomgebied 
der  Seraj  o  8  (totale  kosten  f  6,400,000) 
en  die  voor  de  verbetering  van 
de  bevloeiing  en  den  waterafvoer 
in  het  zuidelijk  deel  van  Banjoe- 
mas en  Bagelen  (totale  kosten 
f  5,750.000). 

Voor  de  voortzetting  gedurende 
1893  van  de  in  den  loop  van  1892 
tot  uitvoering  komende  irrigatie- 
werken  zijn  op  dezen  staat  ge- 
bracht de  drie  werken,  waarvoor 
bij  staat  B3.  van  het  werkplan 
voor  1892  gelden  waren  uitge- 
trokken. 
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openbare  werken  uiterst  voorzichtig  zal  moeten  wezen,  en  niet 
van  het  financieel  succes  van  elk  irrigatiewerk  overdreven  ver- 
wachtingen moet  koesteren,  ligt  voor  de  hand. 

Waar  veel  nieuwe  sawah's  kunnen  worden  ontgonnen,  of  van 
regen  afhankelijke  van  levend  water  voorzien,  eene  dichte  be- 
volking in  de  nabijheid  is,  goede  afvoerwegen  niet  ontbreken, 
zal  een  spoedig  succes  niet  uitblijven.  Is  de  bevolking  dun  en 
mag  ook  uit  den  naasten  omtrek  geen  belangrijke  immigratie 
verwacht  worden,  dan  zal  het  langer  duren,  eer  de  werken  het 
volle  nut  geven,  dat  de  ontwerper  er  van  verwachtte.  Het  maken 
van  een  tweeden  oogst :  't  zij  van  zoogenaamde  tweede  gewassen, 
't  zij  van  rijst,  zal  dan  eerst  langzamerhand  er  in  komen.  Zoo 
zal  b.  v.,  wat  men  voor  de  Zuid-Bagelen  doet,  door  de  dichte 
bevolking  terstond  gretig  worden  geëxploiteerd,  daarentegen  de 
arbeid  besteed  aan  de  afdeeling  Indramayoe  der  residentie  Cheri- 
bon meer  tijd  vorderen  om  tot  zijn  volle  recht  te  komen. 

Is  het  gebrek  aan  levend  water  niet  zeer  nijpend,  zijn  er 
weinig  velden  die  van  regenval  afhankelijk  zijn,  dan  wordt  dé" 
kans  op  financieel  succes  betrekkelijk  gering.  Toch  neemt  dit 
niet  weg,  dat  er  zich  steeds  gevallen  zullen  voordoen,  waarin 
desniettemin  aanleg  van  werken  hoogst  gewenscht  wordt,  ja,  in 
het  belang  der  betrokken  bevolking,  niet  achterwege  mag  blijven. 

Hoe  meer  echter  het  streven  naar  financieel  succes  van  het 
in  den  bodem  gestoken  kapitaal  naar  den  voorgrond  dringt,  en 
ook  hoe  meer  de  beschaving  op  Java  vordert,  eene  dichtere 
bevolking  van  dezelfde  oppervlakte  moet  leven,  als  b.v.  in  de  Bagelen 
het  geval  is,  des  te  eerder  zal  de  waarheid  erkend  worden  :  ver- 


betering van  irrigatie  is  slechts  een  deel  van  het  werk,  en  dient 
door  verbetering  van  het  inlandsch  landbouwbedrijf  te  worden 
aangevuld. 

"Van  die  waarheid  is  de  Minister  blijkbaar  nog  niet  door- 
drongen. Anders  was  het  niet  mogelijk,  dat  bij  de  reorganisatie 
van  het  inlandsch  onderwijs,  in  deze  begrooting  voorgesteld, 
op  het  leerprogramma  van  de  scholen  ter  opleiding  van  inlandsche 
hoofden,  het  cultuuronderwijs  geheel  vergeten  werd.  Dat  onder- 
wijs mag  daar  allerminst  gemist  worden,  en  is  met  evenveel 
recht  ook  voor  de  opleiding  van  onze  Europeesche  bestuurs- 
ambtenaren van  het  meeste  belang.  Een  Rijksinrichting  tot 
vorming  dezer  ambtenaren  met  eene  organisatie  in  dien  zin 
behoort  echter  tot  de  vrome  wenschen. 

Van  eene  drinkwaterleiding  voor  Soerabaija  wordt  in  deze 
begrooting  niet  gerept,  hoewel  de  cholera  aldaar  voort  blijft 
woeden,  zie  o.  a.  de  laatste  mailberichten.  Hoezeer  Staatsaanleg 
voor  eene  dergelijke  leiding  het  meest  gewenscht  schijnt,  omdat 
de  Staat,  als  opkomende  voor  de  talrijke  niet-betalende  inlandsche 
bevolking,  de  grootste  gebruiker  zal  zijn,  is  het  in  het  belang 
van  Soerabaija's  ingezetenen  te  hopen,  dat  deze  nuttige  zaak, 
op  welke  wijze  dan  ook,  in  elk  geval  spoedig  tot  stand  kome. 

Het  ten  vorigen  jare  aangekondigde  algemeene  plan  van 
spoor-  en  tramwegaanleg  voor  Java,  door  tal  van  concessie- 
begeerigen  met  verlangen  tegemoet  gezien,  is  blijkbaar  nog  niet 
gereed. 


Den  Haag,  7  Nov.  1892. 


J.  Ilcken. 
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Buizen  voor  hoogdruk-waterleidingen. 

(Slot,  vervolg  van  blz.  471). 

Laten  wij  thans  verder  de  voordracht  van  den  ingenieur 
Herzberg  volgen. 

»De  in  Noord-Duitschland  algemeen  in  gebruik  zijnde  looden 
pijpen,  zegt  Herzberg,  hebben  buitengewone  voordeelen.  Zij 
zijn  buigzaam  en  sterk  en  ofschoon  zij  dikwijls  om  den  druk, 
die  zij  moeten  uithouden,  aanzienlijke  metaaldikte  hebben,  kan 
men  toch  met  looden  buizen  de  voor  de  leiding  noodzakelijke 
bochten  volgen.  De  verbindingen  zijn  goed  en  gemakkelijk  te 
maken ;  bovendien  zijn  zij  van  binnen  steeds  glad,  waardoor  het 
verlies  aan  wrijving  en  druk  gering  is  en  eindelijk  zijn  de  prijzen 
ook  niet  zoo  hoog,  dat  dit  voor  de  toepassing  een  struikelblok 
zou  kunnen  zijn.  Maar  nu  de  keerzijde  van  de  medaille  ;  het 
kan  licht  gebeuren  dat  de  pijpen  van  buiten  gedrukt  worden, 
en  daar  zij  geperst  zijn  heeft  men  volstrekt  geene  zekerheid, 
dat  de  metaaldikte  overal  gelijk  is,  zoodat  op  dunnere  plaatsen 
gemakkelijk  en  steeds  onverwachts  eene  scheuring  kan  plaats 
grijpen.  .  De  meening,  dat  looden  pijpen  niet  gebruikt  moeten 
worden  voor  drinkwaterleidingen,  omdat  zij  nadeelig  zijn  voor 
de  gezondheid,  is  reeds  lang  weerlegd,  ofschoon  erkend  wordt, 
dat  niet  voor  elk  water  dit  gevaar  denkbeeldig  is.  Volgens  de 
onderzoekingen  van  Wolffhügel  schijnt  het  meer-  of  minder 
voorhanden  zijn  van  koolzuur  oorzaak  te  zijn,  dat  het  water 
op  de  buis  inwerkt ;  ook  moet  het  chloornatrium,  dat  somtijds 
in  groote  hoeveelheid  in  het  water  voorkomt,  invloed  op  de 
buizen  hebben.  In  voornoemde  gevallen  wordt  dikwijls  direct  bij 
het  persen  der  pijpen  een  tinvoering  van  1  m.M.  dikte  in  de 
pijp  gelegd ;  of  dit  evenwel  van  veel  voordeel  is,  is  volgens 
spreker  zeer  onzeker. 

Het  gebruik  van  koperen  buizen  is  enkel  eene  quaestie  van 
geld;  zij  zijn  het  meest  geschikst  voor  huisleidingen;  zij  zijn 
taai,  buigzaam,  hebben  eene  geringe  metaaldikte,  en  roesten 
bijna  in  het  geheel  niet.  Bij  de  koperen  buizen  speelt  evenwel 
de  prijs  van  het  metaal  niet  de  hoofdrol,  omdat  men  die  buizen  zeer 
dun  kan  nemen  ;  maar  wel  de  kosten  van  het  leggen  en  van  de  ver- 
bindingstukken. Om  deze  redenen  worden  koperen  leidingen 
zeldzaam  voor  koudwaterleidingen  aangelegd,  maar  overtreffen  ze 
voor  warmwaterleidingen  alle  andere,  omdat  geen  metaal  beter 
weerstand  biedt  aan  de  verschillende  temperaturen." 

Nu  volgt  eene  bespreking  over  de  oorzaken,  waardoor  water- 
leidingen ondicht  worden  of  scheuren  en  de  middelen  om  dit  te 
weten  te  komen  en  te  verhinderen.  Looden  buizen  kunnen, 
doordat  de  metaaldikte  niet  gelijk  is  of  door  invloeden  van  buiten 
(bijv.  het  inslaan  van  een  spijker)  lijden  en  scheuren  ;  maar  de 
meeste  ongelukken  gebeuren  tengevolge  van  vorst.  Vormt  zich 
in  een  buis  eene  ijskern,  dan  wordt  door  de  vergrooting  van  het 
volume  de  buis  aan  de  eene  zijde  verwijd.  Wanneer  nu  door 
het  plotseling  opendraaien  van  eene  kraan  in  de  huisleiding, 
waardoor  de  druk  dikwijls  3  atmosfeer  verhoogd  wordt,  een 
stoot  ontstaat  en  dit  zich  eénige  malen  herhaalt,  dan  moet  de 
buis  barsten.  Nog  erger  treden  zulke  stooten  op,  bij  het  plotse- 
ling openen  van  cabinetkranen  met  hefboom  en  gewicht,  waarbij 
een  druk  van  12  atmosfeer  en  nog  hooger  ontstaan  kan.  Om 
deze  ongelijkheden  in  den  druk  eenigszins  op  te  heffen,  plaatste 
men  vroeger  in  de  leiding  kleine  windketels ;  evenwel  hebben 
die  weinig  nut,  ze  verliezen  spoedig  de  lucht  en  dan  is  het  de 
oude  geschiedenis. 

Onder  de  middelen  om  lek  geworden  leidingen  te  ontdekken, 
noemt  spreker  in  de  eerste  plaats  de  Deaconsche-Districts-Was- 
serverlust-anzeiger  (ik  waag  mij  er  niet  aan  dit  woord  te  ver- 
talen), welke  goede  diensten  bewezen  heeft  bij  onderzoekingen 
van  hoofdleidingen  in  straten,  maar  die  voor  huisleidingen  geheel 
ongeschikt  is.  Vermoedt  men,  dat  er  een  lek  in  de  hoofdleiding 
is,  dan  wordt  het  geheele  net  in  districten  verdeeld  en  één 
district  dusdanig  afgesloten,  dat  het  alleen  door  Deacon's  instru- 
ment water  ontvangt.  Dit  nu  teekent  graphisch  het  verbruik 
aan.  Krijg  ik  nu  graphisch  liefst  des  nachts  tusschen  12  en  3 
uur  een  doorloopende  lijn,  dan  heb  ik  de  zekerheid  verkregen, 
dat  de  leiding  lek  is.  De  leiding  wordt  dan  «afgeboord»,  hetgeen 
met  eene  ijzeren  stang  gebeurt,  die  tot  op  de  buis  ingeslagen 
wordt;  hierin  krijgen  de  werklieden  spoedig  eene  groote  oefening. 

Liever  zoude  ik  de  leiding  onderzoeken  op  de  manier,  waarop 
de  gasleidingen  in  Berlijn  onderzocht  worden.  Ontdekt  men  aan 
de  gasfabriek,  dus  hier  aan  het  waterwerk,  dat  een  lek  in  de 
leiding  voorhanden  is,  dan  wordt  de  leiding  afgeboord,  d.  i.  ieder 
meter  of  anderhalve  meter  wordt  een  klein  gaatje  tot  op  de  buis 
geboord  en  op  deze  opening  een  buis  sluitend  geplaatst ;  na 
eenige  minuten  kan  men  zeer  goed  ruiken  of  er  een  lek  in  de 


gasbuis  is,  al  dan  niet.  Voor  de  waterleidingen  was  de  boring 
voldoende,  omdat  men  aan  de  meerdere  of  mindere  vochtigheid 
van  de  aarde,  die  uitgeboord  wordt,  een  ondicht  zijn  herkennen 
kan.  Vormt  zich  na  de  boring  een  kwel,  dan  is  de  lek  van 
belang. 

In  de  keuze  der  twee  toestellen,  de  «Oestensche  Wasserver- 
luss-anzeiger»  en  eene  constructie  van  den  directeur  der  water- 
werken te  Breslau,  is  genoemde  ingenieur  niet  gelukkig.  Het  eerste 
toestel  teekent  aan  of  er  weinig  of  veel  water  verbruikt  wordt 
en  is  voor  huisleidingen. 

Daar  volgens  spreker  het  direct  achter  de  hoofdkraan  geplaatst 
moet  worden,  dus  meestal  in  den  kelder,  betwijfel  ik  het  zeer  of 
er  veel  verbruikers  zullen  zijn,  die  eens  gaan  kijken  of  zij  nu 
eigenlijk  veel  of  weinig  water  verbruiken.  Moet  het  dienen  om 
een  lek  te  doen  ontdekken  in  de  huisleiding,  dan  geloof  ik,  dat 
het  uitstroomende  water  ons  dit  spoediger  en  zekerder  doet 
weten.  Het  tweede  toestel  geef  ik  in  fig.  8  weer.  Het  doel  is, 


dat  dit  instrument  de  .huisleiding  sluit,  wanneer  er  een  lek  ont- 
staan is.   Het  toestel  wordt  het  beste  direct  achter  den  water- 
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nieter,  wanneer  die  er  is,  geplaatst  en  bestaat  uit  eene  kraan  o 
en  den  loodrecht  staande  cylinder  c,  waarin  een  door  leder  ge- 
dichten zuiger  d  zit.  De  cylinder  c  ontvangt  zijn  druk  door  een 
klein  kanaaltje  van  uit  kraan  a.  De  zuiger  d  loopt  van  boven 
in  een  stang  uit,  die  bij  f  in  g  gevoerd  wordt  en  van  boven  de 
schijven,  die  als  gewicht  dienst  doen,  draagt.  Een  aan  de  zijde 
aangebrachte  tap  i  verbindt  door  de  trekstang  h  den  zuiger 
met  den  hefboom  b  van  kraan  a  en  opent  de  kraan,  wanneer 
hij  in  de  hoogte  gaat,  terwijl  hij  de  kraan  bij  het  naar  beneden 
gaan  sluit. 

Wordt  in  de  huisleiding  geen  water  afgetapt,  dan  heeft  die 
denzelfden  druk  als  de  straatleiding ;  verbruikt  men  evenwel  water, 
dan  vermindert  de  druk  in  de  huisleiding,  en  wel  naarmate  van 
de  hoeveelheid,  die  men  laat  uitstroomen. 

Het  gewicht  op  den  zuiger  is  nu  zoo  groot,  dat  het  bij  den 
vollen  druk  der  leiding  door  het  water  gedragen  wordt,  evenwel 
niet  m  eer,  wanneer  de  druk  door  het  uitstroomen  van  het  water 
vermindert;  in  het  laatstgenoemde  geval  begint  dus  de  zuiger  te 
dalen  en  sluit  hij  de  kraan,  wanneer  de  uitstrooming  te  lang  duurt. 
Dit  gebeurt  niet,  wanneer  de  gewoonlijk  maar  kort  durende  nor- 
male uitstrooming  plaats  vindt.  Heeft  nu  het  «Sicherheitsapparaat» 
de  kraan  a  gesloten,  dan  zal  het,  indien  de  leiding  niet  lek  is 
en  alle  huiskraantjes  weer  gesloten  zijn,  de  kraan  a  spoedig 
weer  openen,  omdat  de  volle  druk  zich  dan  spoedig  weer  in  den 
cylinder  herstelt.  De  zuiger  is  door  schijven  van  gietijzer  belast, 
waardoor  men  het  in  de  hand  heeft,  de  belasting  zoodanig  te 
kiezen,  dat  men  eene  zekere  hoeveelheid  water  in  de  tijdseenheid 
aan  de  leiding  ontnemen  kan,  zonder  dat  de  leiding  gesloten 
wordt.  Beide  ondertusschen  veel  verbeterde  toestellen  worden 
door  den  spreker  zeer  aanbevolen. 

Mij  is  het  niet  goed  duidelijk,  hoe  men  zulk  een  onpractisch 
toestel  ook  nog  aanbevelen  kan.  Stel  dat  men  een  badkuip 
wil  vullen,  of  de  tuin  wil  besproeien,  dan  is  dit,  zonder  telkens 
opgehouden  te  worden,  onmogelijk  of  wel  men  moet  het 
gewicht  zoo  licht  maken,  dat  voldoende  water  uitstroomen  kan, 
maar  dan  is  ook,  wanneer  de  leiding  ondicht  mocht  geworden 
zijn,  zulk  een  massa  water  voldoende  om  veel  in  de  huishouding 
te  bederven.  Maar  niet  alleen  is  het  toestel  onpractisch,  het  is 
ook  gevaarlijk.  Wanneer  ik  in  mijne  woning  eene  waterleiding 
heb,  dan  wil  ik  ook  eene  brandkraan  hebben  en  nu  vraag  ik, 
wat  helpt  mij  mijne  brandkraan,  wanneer  ik  na  eenige  minuten  of 
misschien  na  eene  halve  minuut  geen  water  meer  krijg  ? 

Ten  slotte  bespreekt  ingenieur  H.  nog  de  leidingen,  die  het 
water  uit  de  woningen  wegvoert,  waarin  evenwel  weinig  be- 
langrijks voorkomt;  ik  wensch  nog  van  deze  gelegenheid  gebruik 
te  maken  om  eene  aardige  of  liever  ingenieuse  oplossing  van 
een  lastig  vraagstuk,  welke  ik  te  Charlottenburg  zag,  mede 
te  deelen. 

Door  een  breeden  spoorwegdijk  moest  eene  leiding  gelegd  worden. 
Daar  het  verkeer  op  die  lijn  zeer  druk  is,  stond  men  voor  twee 
moeilijkheden;  de  eerste  was,  dat  door  de  voortdurende  trillingen 
van  den  grond,  veroorzaakt  door  de  passeerende  treinen,  de  bui- 
zen licht  ondicht  zouden  worden  en  de  tweede  dat  men  de 
leiding  dan  onmogelijk  repareeren  kan,  omdat  het  verkeer  daar- 
door voor  eenigen  tijd  onderbroken  zou  moeten  worden.  De  schets 
in  fig.  9,  voor  welker  juistheid  ik  echter  niet  insta,  omdat  ze 


slechts  den  indruk  voor  een  half  jaar  ontvangen,  teruggeeft, 
moet  een  doorsnede  van  de  leiding  voorstellen. 


Door  den  dijk  werd  een  tunnel  gebouwd  van  gesmeed  ijzer, 
ongeveer  van  eene  grootste  middellijn  van  1  meter. 

Deze  tunnel  bestaat  uit  4  aan  elkaar  geklonken  deelen,  waarbij 
tusschen  de  onderste  twee  naden  de  kop  van  een  rail  geklonken 
werd.  Over  deze  rails  nu  loopen  kleine  wagens,  waarop  de  water- 
leiding gelegen  is.  Wanneer  nu  de  buis  ondicht  geworden  is, 
wordt  ze  uit  de  tunnel  getrokken,  gedicht  en  dan  weer  inge- 
schoven. Het  idee  is  aardig  en  voldoet  uitmuntend. 

Hiermede  wilde  ik  deze  bespreking  sluiten,  toen  ik  nog  iets 
vond,  dat  hier  ook  wel  een  plaatsje  verdient. 

Moeten  buizen  voor  gas  of  waterleiding  gelegd  worden  door 
een  moerassig  terrein  of  door  veengrond,  waarbij  men  met  zeker- 
heid kan  aannemen,  dat  de  leiding  vervorming  zal  ondergaan, 
dus  vaste  verbindingen  hier  zeer  spoedig  ondicht  zouden  worden, 
en  wil  men  de  besproken  gesmeed  ijzeren  of  stalen  buizen  niet 
toepassen,  dan  is  de  verbinding  der  buisstukken  volgens  het 
systeem  van  den  heer  A.  Hinden,  beschreven  in  het  «Journal 
für  Gasbeleuchtung  und  Wasserversorgung  4892,  S.  229,  zeer  aan 
te  bevelen.  De  verbindingen  blijven  bij  hoogen  druk  dicht  en 
kunnen  naar  alle  richtingen  een  weinig  uit  de  rechte  lijn  af- 
wijken ;  ook  zouden  ze  voor  bochten  met  grooten  straal  met 
succes  toegepast  kunnen  worden.  Volgens  de  beschrijving  in  het 
genoemde  «Journal»  bestaat  de  verbinding  uit  4  deelen  (fig.  10  tot 
13) :  de  mof  met  bajonetopening,  het  tweede  mofstuk  b  met  de 
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in  het  slot  ingrijpende  nok  c,  den  tot  dichting  dienende  gummi- 
ring  a  en  de  wig  l  fig.  11  en  14. 

Om  de  buizen  met  elkander  te  verbinden  maakt  men  gebruik 
van  een  voor  dit  doel  geconstrueerd  werktuig.  In  fig.  14  en  15 
is  eene  gaffel  geteekend,  waarmede  buis  b  in  de  mof  getrokken 
en  de  gummiring  in  elkander  geperst  wordt.  Hiertoe  wordt  de 
gaffel  achter  de  deelen  e  gezet,  om  de  pijp  b  eene  ketting  twee- 
maal geslagen  en  de  einden  van  de  ketting  in  haak  g  opgehan- 
gen. Wanneer  men  nu  een  stuk  gasbuis  op  f  zet,  om  den  hef- 
boomarm  te  vergrooten,  dan  kan  men  door  het  naar  beneden 
drukken  van  den  hefboom  gemakkelijk  buis  b  in  de  mof  drukken. 

Tegelijk  wordt  nu  om  de  nokken  k  de  hefboom  —  in  fig.  16 
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aangegeven  —  gelegd  en  door  draaiing  der  buis  b  de  nok  c  in 
de  mof  vastgedrukt ;  om  nu  te  beletten,  dat  de  nok  e  terug 
draaien  kan,  wordt  wig  l  in  de  opening  gebracht. 

Om  eene  volkomen  dichting  te  verkrijgen,  wordt  de  buis  b 
aan  het  einde  bij  m  conisch  afgedraaid.  Wil  men  nu  nog  den 
gummiring  tegen  invloeden  van  buiten  beveiligen,  dan  vult  men 
de  mof  verder  met  klei  aan  en  wel  met  klei,  liever  dan  met 
cement,  omdat  men  dan  steeds  de  bewegelijkheid  in  de  verbinding 
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behoudt.  Volgens  het  «Journal»  werd  deze  nieuwe  verbinding  in  de 
stoomketelfabriek  van  Gebr.  Lenz  in  Aschaffenburg  aan  eene  buis 
van  400  m.M.  doorsnede  tot  15  atm.  geperst  en  bleef  zij  volkomen 
dicht,  ook  nog  nadat  viermaal  achter  elkander  de  stukken  uit 
elkander  genomen  waren  om  den  invloed  op  den  gummiring  te 
onderzoeken.  Aan  den  gummiring  waren  volstrekt  geen  barstjes 
waar  te  nemen. 

Jassi,  September  1892.  Vitringa. 


VEEGADERING 

VAN 

HET  KONINKLIJK  INSTITUUT 

VAN 

INGENIEURS, 
gehouden  Dinsdag  8  November  1892. 

In  het  lokaal  «Diligentia»  te  's-Gravenhage  werd  de  vergadering 
omstreeks  half  twaalf  uur  geopend  door  den  President,  den  heer  W.  F. 
Leemans,  die  het  sedert  de  vorige  vergadering  door  den  dood  aan  het 
Instituut  ontvallen  lid,  den  heer  Ph.  M.  Lindo  herdacht. 

Had  de  overleden  eigenaar  der  cement-  en  buizenfabriek  te  Vrijenban 
bij  Delft  als  kunstschilder  (hoofdzakelijk  als  portretschilder)  eenigen 
naam  verworven,  later  is  hij  meer  bekend  geworden  als  fabrikant  van 
verschillende  artikelen  van  kunstcement. 

Behalve  zijne  onderzoekingen  en  proeven  over  den  weerstand  van 
holle  geperste  steenen  en  cementbuizen  voor  riolen  en  waterleidingen, 
trokken  ook  andere  technische  onderwerpen  zijne  aandacht. 

Eerst  op  eene  vergadering  van  het  Instituut,  later  bij  een  bezoek 
aan  het  Centraalstation  te  Amsterdam,  werden  de  leden  o.a.  in  de 
gelegenheid  gesteld,  eene  uitvinding  van  den  heer  Lindo  te  aanschou- 
wen, waarbij  voorkomen  werd,  dat  de  treinbeambten  zich  tusschen  de 
spoorwegrijtuigen  moesten  begeven  om  de  rijtuigen  aan  elkander  te 
haken.  (1) 

Hoe  ingenieus  deze  veiligheidskoppeling  ook  was  en  hoevele  onge- 
lukken hiermede  zeer  zeker  voorkomen  zouden  worden,  het  toestel  en 
de  inrichting  schijnen  te  gecompliceerd  te  zijn  om  algemeen  in  toepas- 
sing te  worden  gebracht,  hetgeen  op  onze  stofferige  ballastbedden  zeker 
niet  te  verwonderen  is. 

De  overledene  bereikte  den  leeftijd  van  72  jaren  en  was  door  zijne 
beminlijke  persoonlijkheid  en  groote  hulpvaardigheid  algemeen  geacht. 

De  tweede  mededeeling  was  van  meer  verblijdenden  aard  en  betrof 
den  civiel-ingenieur  J.  Van  Heurn,  redacteur  van  dit  weekblad. 

Op  eene  prijsvraag  uitgeschreven  door  het  Bataafsch  Genootschap  der 
Proefondervindelijke  Wijsbegeerte  te  Rotterdam,  luidende : 

vGevraagd  de  geschiedenis  en  de  beschrijving  van  het  gedeelte  van 
y>een  der  Nederlandsche  hoofdrivieren  beneden  Rotterdam,  Dord- 
vrecht,  Moerdijk  of  den  Ooster-Scheldedam  tot  buiten  de  banken  in 
•stzee  gedurende  minstens  de  laatste  twee  eeuwen"  was  ingekomen 
eene  verhandeling  over  de  Merwedetakken  beneden  Dordrecht  die  werd 
waardig  gekeurd  met  goud  te  worden  bekroond. 

Aangezien  dit  reeds  de  tweede  maal  is  en  de  schrijver  zich  in  de 
vergadering  bevond,  werd  deze  mededeeling  van  den  Voorzitter  met 
algemeen  applaus  begroet. 


(1)  Eene  beschrijving  met  teekening  van  dezen  toestel  komt  voor  in 
«De  Ingenieur»,  jaarg.  1886,  n°.  11,  blz.  119. 


De  notulen  van  de  vergadering  van  13  September  in  druk  aan  de 
leden  toegezonden,  gaven  tot  geen  beraadslaging  aanleiding  en  werden 
onveranderd  goedgekeurd. 

Eene  reeks  van  boekwerken  door  het  Instituut  ontvangen  was  reeds 
op  den  oproepingsbrief  vermeld. 

Door  den  President  werd  echter  nog  de  aandacht  gevestigd  op  eenige 
werken  op  aanvrage  welwillend  toegezonden  door  den  Minister  van 
Landbouw,  Nijverheid  en  Openbare  Werken  in  België,  n.1.  Voies  navi- 
gables  de  la  Belgique  en  Guide  du  batelier.  Laatstgenoemd  hand- 
boekje verschijnt  ook  in  het  Vlaamsen  als  Gids  des  Schippers  uitge- 
geven volgens  de  bevelen  der  Regeering  door  A.  Dufourny,  voornamen 
ingenieur  van  bruggen  en  wegen  en  bevat,  behalve  de  politieregle- 
menten,  alle  gegevens  van  kanalen,  bruggen  en  sluizen,  die  voor  den 
schipper  en  wellicht  voor  anderen  van  nut  kunnen  zijn. 

Ook  werd  door  den  President  voorlezing  gedaan  van  eene  zinsnede 
uit  eene  brochure  van  den  heer  Casalonga  te  Parijs,  waarin  deze  zich 
aansluitende  aan  de  vroegere  mededeelingen  van  den  heer  Michaëlis, 
het  goed  recht  van  Röntgen  als  uitvinder  van  de  compound-machines 
doet  uitkomen. 

Het  Jaarboekje  van  het  Instituut  is  aan  de  leden  rondgezonden  ; 
wijzigingen,  aanvullingen  of  verbeteringen  noodig  voor  de  samenstelling 
van  dat  van  1894,  worden  ingewacht  bij  den  heer  J.  Schroeder  van 
der  Kolk  te  's-Gravenge. 

De  besprekingen,  die  verwacht  werden  over  het  zesde  congres  van 
binnenlandsche  scheepvaart  dat  in  1894  te  's-Gravenhage  gehouden  zal 
worden,  waren  van  zeer  korten  duur.  Door  den  Raad  van  Bestuur  is 
benoemd  eene  commissie  van  voorbereiding  bestaande  uit  de  heeren 
J.  F.  W.  Conrad.  voorzitter,  L.  E.  Asser,  G.  J.  De  Jongh,  E.  H.  Stieltjes 
en  D.  H.  Havelaar,  secretaris. 

Genoemde  heeren  hebben  de  benoeming  aanvaard  en  zullen  zoo  noodig 
later  met  voorstellen  voor  den  dag  komen. 

Door  den  heer  Conrad  werden  de  leden  uitgenoodigd  ten  behoeve 
van  dit  congres  van  enkele  Nederlandsche  werken  korte  aanteekeningen 
te  maken  ;  o.  a.  werd  gewezen  op  de  kunstmatige  vorming  der  duinen 
die  hier  te  lande  met  zeer  veel  succes  bij  Petten  en  op  Ameland  wordt 
beproefd. 

Naar  de  wereldtentoonstelling  en  het  internationaal  ingenieurs-congres 
te  Chicago  zullen  behalve  de  vroeger  reeds  genoemde  kaarten  en  teeke- 
ningen,  verhandelingen  gezonden  worden  door  den  heer  A.  Huet  over 
de  verbinding  van  Amsterdam  met  de  Noordzee  en  de  geschiedenis  van 
polderbemalingen;  door  den  heer  G.  E.  V.  L.  Van  Zuylen  over  scheep  - 
spoorwegen  en  over  irrigatiewerken  in  Ned.-Indië. 

De  heer  Huet  vroeg  nog  eenige  inlichtingen  over  de  zorgen  voor 
verzending  en  ophanging  der  kaarten,  welke  door  den  President  werden 
verstrekt  onder  verwijzing  naar  een  ontvangen  brief,  dat  onze  belangen 
behartigd  zullen  worden  door  den  Nederlandschen  consul  te  Chicago, 
den  heer  G.  Birkhoff  Jr. 

Mochten  wellicht  leden  van  het  Instituut  de  Chicago-tentoonstelling 
willen  bezoeken,  dan  zij  zij  uitgenoodigd  vanwege  verschillende  Inge- 
nieurs-Vereenigingen  te  New- York  tot  een  bezoek  aan  hunne  vereeni- 
gingslokalen.  Een  crediet-  of  geloofsbrief  door  den  Secretaris  ondertee- 
kend, maakt  de  introductie  gemakkelijk. 

Deelname  van  het  Instituut  aan  de  tentoonstelling  van  landbouw, 
veeteelt  en  nijverheid  te  Batavia  te  houden,  zal  in  eene  volgende  ver- 
gadering besproken  worden. 

Naar  aanleiding  van  de  aanname  van  een  voorstel  van  den  Raad  van 
Bestuur  om  het  lid  J.  F.  W.  Conrad  te  delegeeren  op  het  congres  des 
travaux  maritimes  in  1893  te  Londen  te  houden,  ontspon  zich  eene 
korte  discussie  tusschen  de  heeren  G.  Van  Diesen,  J.  F.  W.  Conrad 
en  E.  H.  Stieltjes,  waarbij  onder  instemming  der  vergadering  nogmaals 
de  wensch  werd  uitgesproken  dat  de  maritieme  congressen  mochten 
samenvallen  met  die  voor  binnenlandsche  scheepvaart. 

Ten  slotte  werd  door  den  Raad  van  Bestuur  medegedeeld  dat  in  den 
loop  van  het  volgend  jaar  een  supplement  zal  verschijnen  op  den  in 
1887  verschenen  catalogus  der  boekerij  van  het  Instituut  van  Ingenieurs. 

Van  de  ingekomen  stukken  zullen  de  weerkundige  en  waterwaar- 
nemingen aan  den  Helder,  gedurende  de  maand  September  en  de 
circulaire  van  het  bestuur  der  Zuiderzee- Vereeniging,  betreffende  den 
stand  van  zaken  (zie  «De  Ingenieur»  no.  44,  pag.  464)  worden  gedrukt. 

De  heeren  Koning  en  Bienfait  deelden  mede  dat  de  resultaten  over 
de  beproeving  van  bouwmaterialen  voor  eenigen  tijd  is  vertraagd  inge- 
volge de  conferentie  te  Weenen,  die  tot  Juli  1893  is  uitgesteld  ge- 
worden. 

Eene  mededeeling  betreffende  droogmakerijen  door  middel  van  water- 
opvoerings-werktuigen  door  Nederlanders  in  Italië  tot  stand  gebracht 
van  het  lid  G.  Cuppari,  zal  in  het  Tijdschrift  worden  opgenomen. 

Eene  verhandeling  over  een  drietal  zeestraten  van  den  Japanschen 
Archipel,  door  het  lid  A.  T.  L.  Rouwenhorst  Mulder,  is  ter  beoor- 
deeling gesteld  in  handen  eener  commissie.  De  begeleidende  brief  werd 
door  den  Secretaris  voorgelezen. 

De  eerste  voordracht  werd  gehouden  door  het  lid  Ph.  W.  van  der 
Sleijden,  over  de  boordvoorzieningen  van  kanalen. 

Spreker  begon  met  te  wijzen  op  de  moeilijkheid  om  voor  dit  onder- 
werp geschikte  gegevens  te  verkrijgen,  want,  werden  de  kanalen 
eertijds  gewoonlijk  aangelegd  zonder  kunstmatige  verdediging,  door 
den  nood  gedrongen,  was  men  langzamerhand  gedwongen  de  herstelling 
der  kanaalboorden  ter  hand  te  nemen.  Men  bracht  verbeteringen  aan, 
daar  waar  de  toestand  het  ergste  was  en  die  partiëele  herstellingen 
werden  dan  in  de  onderhoudsbestekken  opgenomen.  In  de  jaarlijksche  ver- 
slagen van  de  Openbare  Werken  aan  den  Koning,  komen  de  mededeelingen 
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zeer  sporadisch  voor.  In  de  Archieven  der  Ingenieurs  zijn  wellicht 
belangrijke  gegevens  hieromtrent  te  vinden,  doch  de  opdelving  daarvan 
kost  zeer  veel  tijd.  De  voornaamste  hoordvoorzieningen,  beschre- 
ven door  wijlen  het  lid  Van  Kerkhoff,  in  het  Tijdschrift  van  het 
Instituut  4888 — 1889,  mag  echter  als  eene  belangrijke  bijdrage  tot  de 
kennis  daarvan  beschouwd  worden. 

Het  onderwerp  is,  tengevolge  van  de  meer  intensieve  exploitatie  der 
waterwegen,  niet  alleen  hier  te  lande  aan  de  orde,  maar  werd  ook 
behandeld  op  het  congres  van  Binnenlandsche  Scheepvaart  in  1885,  te 
Brussel  gehouden,  terwijl  het  op  de  agenda  van  het  congres,  dezen 
zomer  te  Parijs  gehouden,  opnieuw  voorkwam. 

Door  de  toename  van  verkeer  en  voornamelijk  door  de  stoomvaart 
op  de  kanalen,  zijn  de  onbeschermde  taluds  aan  voortdurende  bescha- 
diging blootgesteld. 

Volgens  statistieke  opgaven,  in  het  verslag  aan  den  Koning  van  het 
jaar  1857,  kwamen  reeds  destijds  stoombooten  voor  op  de  kanalen  van 
Groningen  naar  de  Lemmer,  's-Hertogenbosch — Maastricht,  Maastricht — 
Luik,  Gorinchem — Vianen,  terwijl  een  stoomsleepdienst  op  het  Noord- 
Hollandsch  kanaal  in  Augustus  1855  de  aangrenzende  polderbedijkingen 
zoodanig  in  gevaar  bracht,  dat  deze  dienst  reeds  in  het  volgend  jaar 
verboden  werd.  Bij  bijzondere  politiereglementen  werd  de  snelheid  der 
booten  dientengevolge  beperkt  of  somtijds  zelfs  de  stoomvaart  geheel 
verboden. 

De  stoomvaart  op  de  Zuid-Willemsvaart  ontwikkelde  zich  reeds 
vroeg  en  bij  voortduring;  sedert  1853  werden  dan  ook  bijna  jaarlijks 
voorzieningen  met  behulp  van  baard-  en  tuinwerk,  gemaakt,  maar 
telkens  moest  tot  krachtiger  verdediging,  de  toevlucht  genomen 
worden. 

Eischten  de  boorden  in  1864  krachtiger  voorziening,  in  1883  moest 
de  herstelling  op  meer  duurzame  wijze  worden  ter  hand  genomen  en 
sedert  1890  zijn  belangrijke  herstellingen,  tot  een  bedrag  van  f  50,000 
per  jaar  noodig. 

Een  aaneengesloten  paalregel  van  palen,  ter  lengte  van  2.50  M.  met 
steenglooiing  daarboven,  is  dikwijls  noodig. 

Perkoenpalen  van  1.80  M.  lengte  bleken  onvoldoende  en  moesten 
somtijds  vervangen  worden  door  palen  van  3.25  M. 

Om  den  gronddruk  achter  de  perkoenpalen  te  verminderen,  werd  op 
enkele  plaatsen  de  aanwezige  grond  weggegraven  en  vervangen  door  veen. 

Ook  de  voorzieningen  in  het  Noord-Hollandsch  kanaal  hebben  reeds 
veel  geld  gekost.  Oorspronkelijk  gegraven  zonder  blinden  berm,  heeft 
men  over  groote  lengte  de  kanaalboorden  moeten  terugtrekken  voor 
de  vorming  van  een  blinden  berm  en  daar  dit  ontoereikend  bleek 
werden  houten  schotten  en  later  damplanken  langs  de  wanden  in  den 
grond  gespoten;  de  kosten  daarvan  beliepen  in  enkele  gevallen  15  a 
16  gulden  per  strekkende  Meter. 

Een  eigenaardig  voorval  werd  in  het  Spaarne  ondervonden.  In  de 
jaren  1873 — 75  geraakten  de  rietzoden  van  den  blinden  berm  van  den 
ondergrond  geheel  los  en  gingen  drijven,  hetgeen  door  spreker  werd 
toegeschreven  aan  de  beweging  van  het  water  onder  den  waterspiegel. 

Over  het  algemeen  wordt  hierop  te  weinig  gelet  en  neemt  men  voor- 
zieningen alleen  tegen  beschadiging  tegen  den  golfslag. 

Om  veilig  te  zijn  dient  men  echter  de  verdedigingswerken  aan  te 
brengen  tot  op  eene  diepte  overeenkomende  met  den  diepgang  van  de 
stoomvaartuigen.  Deze  is  ook  voor  de  groote  kanalen  in  den  regel  niet 
meer  dan  2  a  3  Meter,  daar  de  groote  stoombooten  in  de  kanalen 
door  kleinere  sleepbooten  worden  voortbewogen. 

De  voortdurende  beschadiging  is  echter  niet  altijd  alleen  het  gevolg 
van  de  stoomvaart,  want  somwijlen  worden  de  kanalen  verdiept  of  de 
peilen  veranderd,  zonder  dat  oorspronkelijk  daarop  gerekend  was. 

Bij  kanalen  in  den  jongsten  tijd  gegraven  worden  de  voorzieningen 
reeds  bij  den  aanleg  aangebracht  hetgeen  is  geschied  zoowel  met  de 
kanalen  door  Walcheren  en  Zuid-Beveland  als  met  het  onlangs  ge- 
opende gedeelte  van  het  Merwedekanaal. 

Hoewel  bij  ons  te  lande  de  slappe  gronden  en  de  meer  drukke 
stoomvaart  belangrijke  onderhoudskosten  voor  de  kanalen  vorderen, 
worden  in  het  buitenland  ook  op  dit  gebied  verschillende  werken  uit- 
gevoerd en  voorzieningen  genomen. 

De  te  Parijs  ingezonden  nota's  hadden  spreker  gegevens  verschaft 
van  kanalen  in  het  Noorden  van  Frankrijk,  België,  Duitschland  en 
Rusland. 

Over  het  algemeen  ook  evenmin  als  hier  te  lande  een  vast  stelsel, 
maar  voorzieningen  afhankelijk  van  plaatselijke  toestanden  en  hulp- 
middelen. Zoo  werd  medegedeeld  dat  in  het  Noorden  van  Frankrijk  de 
taluds  en  bermen  op  enkele  plaatsen  worden  verdedigd  door  in  het 
water  week  krijt-capelin  te  storten,  hetwelk  zich  op  den  grond  neer- 
zette en  deze  als  met  eene  beschermende  laag  bekleedde.  Spreker 
kwam  tot  de  conclusie  dat  wanneer  men  voor  de  stoomvaart  op  de 
kanalen  meerdere  snelheid  noodig  acht,  en  die  in  de  toekomst  wellicht 
onvermijdelijk  zal  zijn,  dan  zullen  de  kanaalboorden  in  den  regel  onder 
water  voorzien  moeten  worden  van  paalregels  of  damplanken;  boven 
water  kan  men  dan  nog  handelen  naar  omstandigheden  en  zich  regelen 
naar  het  beschikbare  geld. 

In  verband  met  de  voordrachten,  die  nog  volgen  zouden  en  de 
belangrijkheid  van  het  onderwerp  waaromtrent  eventueele  vragen  te 
beantwoorden  zullen  zijn,  stelde  de  President  voor  de  discussie  over 
dit  onderwerp  te  openen  in  eene  volgende  vergadering,  opdat  de  leden 
eerst  van  de  gedrukte  notulen  zouden  kunnen  kennis  nemen. 

De  tweede  voordracht  werd  gehouden  door  het  lid  Th.  L.  W. 
Steinmetz  over  den  aanleg  van  spoorwegen  in  de  Zuid-Afrikaansche 
Republiek.  Spreker  bracht  in  herinnering  de  volharding  waarmede  de 
Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg-Maatschappij  is  werkzaam 


geweest  om  Nederlandsch  geld  te  verkrijgen  voor  spoorwegen  in  de 
Transvaal  en  den  strijd,  die  daar  gestreden  moest  worden  tegen  de 
Engelschen  en  Portugeesche  concurrenten  en  gaf  eene  beschrijving  van 
het  tracé  van  den  spoorweg  van  Lorenzo  Marquez  naar  Pretoria  en 
de  aansluitingen  der  spoorwegen  in  Oranje  Vrijstaat  en  daardoor  met 
de  Kaapkolonie  en  Natal. 

Van  hoeveel  belang  de  spoorwegen  zullen  zijn  is  te  begrijpen  wan- 
neer men  hoort,  dat  geen  enkele  rivier  bevaarbaar  is,  tengevolge  van 
de  vele  watervallen  waarvan  er  sommige  100  Meter,,  hoog  zijn.  Alle 
transporten  moeten  per  as  geschieden  en  bij  dat  vervoer  heeft  men 
met  tal  van  moeilijkheden  te  kampen.  Het  terrein  is  zeer  geacciden- 
teerd ;  het  zoogenaamde  hooge  veld  ligt  2000  M.  boven  de  zee,  terwijl 
het  laagland  100  M.  boven  de  zeeoppervlakte  verheven  is. 

Het  klimaat  is  niet  overal  gezond  en  de  streek  tusschen  Komati- 
poort  en  de  Krokodilrivier  is  op  sommige  tijden  van  het  jaar  zelfs 
bijna  onbewoonbaar ;  sterfte  onder  de  menschen  en  herhaald  verlies 
van  paarden  en  ossen  in  de  Tzetze-vliegenstreek  zijn  dan  aan  de  orde 
van  den  dag. 

De  grond  is  veelal  rotsachtig  en  hard,  zoodat  grondverzet  bijna  nooit 
met  de  schop  kan  plaats  vinden  en  om  ingravingen  te  verkrijgen  moet 
het  pikhouweel  steeds  gehanteerd  worden  en  is  het  gebruik  van  dyna- 
miet bijna  onmisbaar. 

Geen  ervaren  werklieden  voor  de  kunstwerken,  maar  slechts  enkele 
toezicht  houdende  Europeanen  over  de  kaffers,  die  hoewel  sterk  ge- 
bouwd en  lang  niet  altijd  dom,  bijna  alles  vergeten  hadden  wanneer  zij 
eenigen  tijd  afwezig  waren  geweest ;  terwijl  een  half  jaar  dienst  voor 
hetzelfde  werk  een  kaffer  reeds  lang  vindt. 

De  aanvoer  van  materieel  geschiedt  over  Portugeesch  grondgebied 
van  uit  de  zeer  goede  haven  van  Lorenzo  Marquez,  waar  men  aan  de 
«pear»  eene  diepte  van  5.40  M.  aantreft  en  waar  de  opslagplaats  nu 
ook  voor  koopmansgoederen  is  opengesteld. 

De  afstanden  naar  Port  Elisabeth,  Port  Natal  en  Lorenzo  Marquez 
zijn  respectievelijk  1168,  780  en  560  kilometer  en  het  lijdt  dus  geen 
twijfel  dat  wanneer  de  toekomst  van  de  Transvaal  maar  eenigszins  aan 
de  verwachtingen  beantwoordt,  de  vooruitzichten  van  de  Ned.  Zuid- 
Afrikaansche  Spoorwegmaatschappij  zeer  gunstig  zijn. 

Daarbij  komt  dat  de  maximum  hellingen  in  den  Natal-spoorweg 
1  op  30  en  die  van  de  Maatschappij  slechts  1  op  50  zijn,  terwijl  de 
toegestane  krommingen  respectievelijk  100  en  150  M.  bedragen. 

Een  voordeel  voor  de  Natalsche  lijn  is  echter,  dat  daar  reeds  geves- 
tigde handelshuizen  aanwezig  zijn. 

De  tijd  van  voorbereiding  voor  den  aanleg  is  door  verschillende  om- 
standigheden ruimer  geworden  dan  wel  gewenscht  werd,  doch  daardoor 
hadden  de  ingenieurs  dan  ook  beter  gelegenheid  voor  verkenningen 
van  het  terrein,  waarvan  nauwlijks  goede  schetskaarten  aanwezig  waren. 

Op  het  oogenblik  is  de  spoorweg  Vaalrivier — Johannesburg  reeds 
voor  het  vervoer  geopend,  zoodat  reeds  een  rechtstreek sch  verkeer  in 
werking  is  getreden  tusschen  de  havens  Kaapstad,  Port  Elisabeth  en 
East-London  eenerzijds  en  Johannesburg  en  Transvaal  anderzijds. 

In  ongelooflijk  korten  tijd  is  reeds  veel  tot  stand  gebracht,  van  den 
bijna  600  kilometer  langen  spoorweg  is  25  pCt.  spoorweglengte  gereed 
en  van  het  grondwerk  is  reeds  zelf  42  pCt.  verzet  geworden. 

Geen  wonder  dan  ook,  dat  een  woord  van  hulde  van  Prof.  Henket, 
voor  den  staf  van  Hollandsche  ingenieurs  in  de  Transvaal  algemeen 
bijval  vond  en  de  geheele  vergadering  instemde  met  den  wensch  van 
den  President,  dat  den  heer  Steinmetz  in  Januari  a.s.  eene  goede 
reis  en  behouden  aankomst  in  Transvaal  mocht  hebben,  om  bij  de 
verdere  voltooiing  van  de  lijn  tegenwoordig  te  zijn. 

De  derde  voordracht  werd  gehouden  door  het  lid  G.  J.  de  Jongh, 
over  het  leggen  van  den  zinker  voor  de  drinkwaterleiding  door  de  Maas 
te  Rotterdam. 

Spreker  behandelde  eerst  het  leggen  van  zinkers  voor  de  gas-  en 
waterleidingen  door  de  havens  die  te  Rotterdam  zoo  talrijk  zijn.  Het 
aantal  zinkers  bedraagt  ongeveer  200  en  de  afmetingen  variëeren  van 
0.10  tot  1.00  M.  De  ondergrond  is  in  den  regel  zeer  slap,  zoodat  de 
buizen  onderheid  worden  om  verzakkingen  en  daardoor  lekken  in  de 
geleidingen  te  voorkomen. 

De  buizen  worden  onderling  verbonden  door  afzonderlijke  flenzen 
en  banden  en  op  een  stelling  in  elkaar  gezet  en  opgehangen  aan 
kettingen;  daarna  laat  men  de  buis  over  hare  geheele  lengte  regel- 
matig zakken  met  behulp  van  ijzeren  staven,  voorzien  van  schroef- 
draden. 

De  lengte  hangt  natuurlijk  af  van  de  breedte  van  het  water;  die 
in  het  Boerengat  is  1  M.  wijd,  192  M.  lang  en  vertoont  in  horizontale 
projectie  eene  gebogen  lijn. 

Voor  de  verlichting  van  de  Van  der  Takstraat  op  Feijenoord  werd  in  1880 
door  de  Koningshaven  een  zinker  gelegd  van  150  M.  lengte;  slechts 
enkele  uren  mocht  de  vaart  worden  gestremd;  eene  doorloopende 
stelling  in  de  breedte  der  rivier  kon  derhalve  niet  worden  gemaakt 
en  de  buis  werd  daarom  op  schuiten  langs  den  wal  in  elkaar  gepast 
en  op  het  juiste  tijdstip  vervoerd  naar  de  plaats  waar  op  betrekkelijk 
groote  afstanden  de  noodige  steigers  waren  gebouwd. 

Nog  moeilijker  echter  werd  het  geval,  nu  de  5  duims  zinken  buis 
voor  de  waterleiding  langs  de  Boompjes  onvoldoende  werd  voor  het 
toenemend  waterverbruik  op  Feijenoord. 

De  margarinefabriek  van  Van  den  Berg  heeft  een  dagelijksch  waterver- 
bruik van  700  M3.  en  de  bierbrouwerij  de  Oranjeboom  van  500  M3., 
terwijl,  om  een  denkbeeld  te  geven,  het  voormalige  Delftshaven  slechts 
200  M3.  noodig  heeft. 

De  afstand  van  de  drinkwaterbassins  door  de  Oostpoort  langs  de 
Boompjes  naar  Feijenoord  is  ruim  een  uur  gaans,  terwijl  de  afstand 
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niet  een  zinker  door  de  Maas  tot  op  slechts  1  Kilometer  wordt  beperkt. 
De  buis  door  den  Maasbodem,  70  M.  beneden  de  fabriek  te  Feijenoord, 
moest  echter  400  M.  lang  zijn  en  de  vaart  op  de  Maas  waar  dagelijks 
een  lOOOtal  vaartuigen  passeeren,  mocht  natuurlijk  in  het  geheel  niet 
gestremd  worden.  Men  zou  daarom  beproeven  om  van  uit  een  paar 
aan  elkander  verbonden  schuiten  de  buis  langs  een  hellend  vlak  als 
een  ketting  te  vieren  en  te  doen  zinken  in  eene  vooruit  gebaggerde  geul. 
De  buizen  moesten  daarom  verbonden  worden  door  bolgewrichten,  te 
meer  daar  van  onderheiing  geen  sprake  was  en  de  buis  zich  moest 
voegen  naar  de  geul  in  den  onregelmatigen  bodem. 

De  buizen  zijn  0.60  M.  wijd  en  werden  genomen  van  geweld  staal 
ter  lengte  van  6  M.;  de  bolgewrichten  zijn  van  gegoten  ijzer  en  hebben 
een  middellijn  van  1  M.,  de  buitenbol  bestaat  uit  2  stukken  om  den 
binnenbol  daarin  te  laten ;  de  bollen  zijn  respectievelijk  van  buiten  en 
van  binnen  van  versterkingsruggen  voorzien. 

De  gewrichten  laten  eene  beweging  toe  tot  een  hoek  van  26  graden. 

De  waterdichte  afsluiting  wordt  verkregen  door  een  caoutchoucring 
in  eene  daarvoor  gespaarde  ruimte  over  het  boloppervlak.  Ten  behoeve 
van  de  beproeving  werd  het  gewricht  bewogen  en  geperst  opl2atmos- 
feeren. 

liep  nog  al  uiteen  en  wisselde  van  1  S00 
waarvoor  zij  thans  geleverd  zijn ;  dit 


De  prijsopgaaf  voor  eiken  bol 
en  785  mark  tot  398  gulden 
laatste  is  16  a  17  cent  per  kilo 

De  twee  vaartuigen  werden 


op  eenigen  afstand  aan  elkander  ge- 
koppeld en  daartussehen  een  hellend  vlak  gebouwd  ter  lengte  van  38 
Meter.  De  hoofdliggers  bestonden  uit  zware  Amerikaansche  balken  van 
0.45  bij  0.60  M.  en  daartussehen  op  afstanden  van  1  Meter  dwars- 
dragers,  die  onderling  weer  door  schrank  schoren  gesteund  werden. 

De  grootste  diepte  in  de  rivier  was  10.80  M. ;  tot  hoogstens  12  M. 
diepte  werd  een  geul  gebaggerd  of  op  de  ondiepe  plaatsen  zoo  diep  dat 
de  buis  2.50  M.  onder  het  zand  kwam  te  liggen. 

In  veertien  dagen  tijd  was  het  zinken  afgeloopen  en  de  buis  vol- 
komen waterdicht  op  haar  plaats  gekomen,  hetgeen  bewezen  werd  door 
den  tocht  van  een  persoon,  die  in  16  minuten  tijds  deze  400  M.  lange 
onderaardsche  buis  van  60  centimeter  wijdte  doorkropen  heeft. 

Eene  korte  wisseling  van  gedachten  over  de  al  of  niet  waterdicht- 
heid van  den  zinker  volgde  op  enkele  vragen  van  het  lid  H.  P.  N. 
Halbertsma  die  bij  het  leggen  van  zinkers  de  gewoonte  heeft  deze 
onder  waterdruk  neer  te  laten. 

Aan  het  einde  van  de  voordracht  bood  de  heer  De  Jongh  het  Insti- 
tuut en  de  aanwezige  leden  photographische  afbeeldingen  aan  van  het 
werk  tijdens  de  uitvoering.  Joh.  Krap. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

|  Barometer- 
j    stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

4  Nov.  1892. 

764.3 

Stil. 

6 

1 

**      »  n 

762.9 

z.z.o. 

2 

10 

0 

6       n  Ti 

7     ,  „ 

763.7 

Stil. 

9 

0 

8     »  * 

771.2 

Id. 

2 

0 

9     ft  « 

769.9 

Id. 

5 

0 

10     »  ft 

767.6 

Id. 

6 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Metera  -t-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uuv 

's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

5  Nov. 

38.72 

11.66 

9.33 

9.36 

9.92 

42.75 

10.80 

6.93 

6  „ 

38.62 

11.49 

9.16 

9.22 

9.77 

42.37 

10.67 

6.60 

38.58 

11.37 

9.03 

9.10 

9.66 

42.57 

10.50 

6.40 

8  w 

38.48 

11.30 

8.95 

9.04 

9.59 

42.70 

10.57 

6.36 

9  » 

38.48 

11.22 

8.88 

8.98 

9.52 

42.70 

10.62 

6.43 

10  „ 

38.34 

11.12 

8.78 

8.90 

9.45 

42.53 

10.58 

6.46 

11  « 

38.27 

11.03 

8.70 

3.83 

9.40 

42.43 

10.43 

6.38 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westei 
zelfr. 
p.s. 

•voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Gravc 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „Be  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

De  prijsvraag  betreffende  de  brug  over  de  Newa. 

In  antwoord  op  een  door  ons  gedaan  verzoek  aan  den  heer  B 
Kruijs,  scheepsbouwkundig  ingenieur  te  St.  Petersburg,  om  ons  op  de 
hoogte  te  willen  houden  van  den  stand  van  zaken  betreffende  boven- 
genoemde prijsvraag,  ontvingen  wij  de  navolgende  mededeeling: 

«De  president  der  jury,  in  zake  de  prijsvraag,  uitgeschreven  voor  den 
bouw  der  vaste  «Troitski»brug  over  de  Newa,  is  Prof.  N.  A.  BjêLO- 
lubski,  de  ontwerper  van  een  der  grootste  spoorwegbruggen  der 
wereld:  die  over  de  Wolga,  bij  Siszau. 

Verdere  leden  zijn:  C.  S.  Gölówin,  F.  G.  Zbrózjek,  S.  J.  Kerbedz. 

A.  F.  Nicolai,  N.  W.  Smirnow,  M.  A.  Ratkow — Rozjnow,  J.  S.  Kitner 
en  D.  D.  Sökólow. 

Er  zijn  17  antwoorden  op  de  prijsvraag  ingezonden,  waarvan  minstens 
drie  uit  Nederland;  twee  dezer  gingen  door  mijne  handen.  Van  den 
derden  inzender  was  de  omschrijving  van  het  ontwerp  in  het  Hol- 
landsch  geschreven  (motto  «Au  Russie»);  wellicht  ware  dit  overal  elders 
ter  zijde  gelegd.  De  bekende  beleefde  en  hulpvaardige  landaard  van  het 
Russische  volk,  verloochende  zich  ook  hier  niet:  de  jury  heeft  moeite 
gedaan  de  omschrijving  in  het  Russisch  te  doen  vertalen.  Hiermede 
belastte  zich  welwillend  onze  hier  gevestigde  landgenoot,  de  heer  G.  J. 
Megelink. 

Zoodra  de  jury  hare  werkzaamheden  zal  volbracht  hebben,  wordt 
de  uitslag  bekend  gemaakt  en  zullen  de  bekroomde  ontwerpen  worden 
tentoongesteld." 

De  Commissie  (Voorzitter  P.  Zeeman  Gz.,  Secretaris  G.  J.  Morre) 
die  in  1892  belast  was  met  het  afnemen  der  Examens  B  (Polytechnische 
school);  volgens  artikelen  61 — 65  der  wet  van  2  Mei  1863,  vermeldt 
in  haar  verslag  dat  aan  het  examen,  dat  van  1  tot  en  met  14  Juni 
plaats  had,  in  het  geheel  deelnamen  75  candidaten,  waarvan  7  zich 
terugtrokken  en  12  in  geen  enkel  opzicht  aan  de  gestelde  eischen 
konden  voldoen.  Aan  29  candidaten  werd  een  getuigschrift  uitgereikt, 
terwijl  27  candidaten  werden  voorgedragen  ter  vrijstelling  van  het 
eerste  gedeelte  van  het  examen  B. 

Zooals  ook  de  drie  vorige  jaren  is  geschied,  zijn  de  candidaten  voor 
B  (eerste  gedeelte)  niet  in  integraalrekening  ondervraagd,  doch  is  het 
geheele  examen  in  dit  vak  naar  het  tweede  gedeelte  van  het  examen 
B  overgebracht. 

Tot  bijzondere  opmerkingen  gaf  het  examen  in  dit  jaar  geen  aan- 
leiding. 

De  commissie  die  in  1892  belast  was  met  het  afnemen  der  examens 

B,  volgens  art.  60  en  C  volgens  artikels  61—65  (Polytechnische  school) 
der  wet  van  2  Mei  1863  deelt  in  haar  verslag  mede  dat  tot  het  afleg- 
gen dier  examens  zich  hadden  aangemeld:  3  candidaten  voor  het 
diploma  van  technoloog  (B,  art.  60);  16  voor  dat  van  civiel-ingenieur 
(C,  Art.  61);  1  voor  dat  van  bouwkundig-ingenieur  (C,  Art.  62);  2 
voor  dat  van  scheepsbouwkundig-ingenieur  (C,  Art.  63)  en  16  voordat 
van  werktuigkundig-ingenieur  (C,  Art.  64).  In  het  geheel  dus  40  can- 
didaten voor  even  zoovele  diploma's. 

Bovendien  hadden  zich  nog  aangemeld  20  jongelieden,  allen  leer- 
lingen der  Polytechnische  school,  die  alleen  bewijzen  van  bekwaamheid 
wenschten  af  te  leggen  in  een  gedeelte  der  vakken  van  het  examen  B, 
art.  60.  Ten  gevolge  van  eene  nieuwe  regeling  dezer  examens,  voor- 
gesteld door  den  raad  van  bestuur  der  Polytechnische  school  en 
door  den  Minister  goedgekeurd,  en  waarbij  den  candidaten  voor  het 
diploma  van  technoloog  de  gelegenheid  werd  aangeboden  het  examen 
daarvoor  te  doen  in  drie  gedeelten,  namelijk,  het  eerste  gedeelte  na 
éénjarige  studie,  het  tweede  gedeelte  na  tweejarige,  en  het  laatste  ge- 
deelte, waarna  het  diploma  wordt  uitgereikt,  na  vierjarige  studie  aan 
de  Polytechnische  school,  gaven  zich  namelijk  9  jongelieden  op  tot  het 
doen  van  het  examen  1ste  gedeelte  en  11  tot  het  doen  van  het  examen 
2de  gedeelte. 

Van  deze  candidaten  trokken  zich  5  terug,  namelijk  2  voor  het 
examen  C,  volgens  art.  64,  en  3  voor  het  1ste  gedeelte  van  het  examen 
B,  volgens  art.  60. 

Het  examen  is  dus  ten  einde  toe  afgelegd  door  38  candidaten  voor 
even  zoovele  diploma's,  namelijk  14  voor  het  diploma  van  werktuig- 
kundig-ingenieur en  overigens  zooals  boven  is  vermeld;  verder  6  voor 
het  1ste  gedeelte  en  11  voor  het  2de  gedeelte  van  het  examen  B, 
volgens  art.  60. 

Het  eerste  gedeelte  der  examens,  omvattende  het  doen  van  natuur- 
en  scheikundige  onderzoekingen  en  het  maken  van  ontwerpen,  begon 
op  Woensdag  1  Juni  en  eindigde  op  Donderdag  9  Juni;  het  tweede 
gedeelte  de  schriftelijke  en  mondelinge  examens  duurde  van  Maandag 
13  tot  Woensdag  29  Juni. 

De  uitslag  was,  dat  toegekend  werden : 

het  diploma  van  technoloog  aan  3  candidaten ; 

het  diploma  van  civiel-ingenieur  aan  9  candidaten; 

het  diploma  van  bouwkundig-ingenieur  aan  1  candidaat; 

het  diploma  van  >cheepsbouwkundig-ingenieur  aan  1  candidaat; 

het  diploma  van  werktuigkundig-ingenieur  aan  9  candidaten,  en 

het  diploma  van  mijnen-ingenieur  aan  2  candidaten. 

In  het  geheel  zijn  dus  25  diploma's  verleend  aan  even  zoovele  can- 
didaten, terwijl  13  candidaten  zijn  afgewezen. 

Voor  het  eerste  gedeelte  van  het  examen  B,  volgens  art.  60,  konden 
4  van  de  6  candidaten,  en  voor  het  tweede  gedeelte  alle  11  candidaten 
door  de  Commissie  aanbevolen  worden  tot  vrijstelling  in  de  vakken, 
zooals  boven  is  vermeld,  wanneer  zij  zich  later  aan  het  tweede,  res- 
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pcctievelijk  het  laatste,  gedeelte  van  dit  examen  onderwerpen;  2  can- 
didaten voor  het  eerste  gedeelte  werden  afgewezen. 

Wat  de  afgelegde  examens  C,  volgens  artt.  61 — 65,  betreft,  vond  de 
Commissie  ditmaal  geen  termen,  om  een  of  meer  der  afgewezen  can- 
didaten aan  den  Minister  aan  te  bevelen  voor  het  verkrijgen  van 
vrijstelling  bij  een  volgend  examen  in  een  der  beide  groepen,  theoretische 
of  practische  vakken,  van  hun  examen. 

Aan  het  eind  van  haar  verslag  wijst  de  commissie  (voorzitter  A.  C. 
Oudemans  Jr.,  secretaris  H.  A.  Ravenek)  op  het  feit,  dat  alle  drie 
de  candidaten  voor  het  diploma  van  technoloog  ditmaal  een  onvoldoend 
examen  hebben  afgelegd  in  het  vak  «beginselen  der  mechanische  tech- 
nologie», niettegenstaande  de  commissie,  zich  houdende  aan  de  wet, 
gemeend  heeft  voor  deze  candidaten  geene  hooge  eischen  in  dit  vak 
te  mogen  stellen.  Toch  is  de  mechanische  technologie  van  veel  belang 
voor  den  technoloog,  en  is  het  dus  zeer  te  wenschen,  dat  de  studie  van 
dit  vak  door  deze  categorie  van  studeerenden  beter  worde  behartigd. 

Voorts  drukt  de  commissie  nogmaals  en  met  aandrang  den  wensch 
uit,  die  reeds  meermalen  in  dit  verslag  is  geuit,  doch  nog  steeds  is 
onvervuld  gebleven,  namelijk  dat  eenige  uitbreiding  worde  gegeven 
aan  de  vakken,  vermeld  in  de  examens  B,  volgens  artt.  63 — 65,  door 
daaraan  toe  te  voegen :  wat  betreft  art.  63,  de  beginselen  dei'  scheeps- 
bouwkunde,  voor  art,  64  de  beginselen  der  werktuigbouwkunde  en  van 
het  werktuigkundig  teekenen,  en  voor  art.  65  de  beginselen  der  schei- 
kunde. Mocht  de  Minister  het  daarheen  willen  leiden,  dat  voor  het 
vervolg  deze  verbeteringen  werden  ingevoerd,  dan  zouden  ongetwijfeld 
eene  meer  geregelde  beoefening  deze  voor  de  studeerenden  zoo  belang- 
rijke vakken,  vooral  in  de  eerste  twee  jaren  hunner  studie  aan  de 
Polytechnische  school,  en  dientengevolge  betere  resultaten  bij  de  eind- 
examens, het  gevolg  zijn. 


De  commissie,  die  in  1892  belast  was  met  bet  afnemen  van  het 
landmeters-examen,  overeenkomstig  de  Kon.  besluiten  van  28  Juli  1865 
en  30  Juni  1882,  meldt  in  haar  verslag  dat  voor  het  afleggen  van  het 
examen  zich  slechts  één  candidaat  had  aangemeld,  die  bovendien,  inge- 
volge de  bepaling  van  art.  4  van  bovengenoemd  besluit,  wegens  het  bezit 
van  het  getuigschrift  van  voldoend  afgelegd  eindexamen  der  hoogere 
burgerschool  met  vijfjarigen  cursus,  vrijgesteld  was  van  het  gedeelte 
van  het  examen  onder  letter  a  van  art.  3  opgegeven ;  zoodat  het 
examen  zich  slechts  had  uit  te  strekken  over  de  gedeelten  vermeld 
onder  letters  b  en  c  van  dat  artikel. 

Het  examen  heeft  plaats  gehad  in  het  gebouw  der  Polytechnische 
school  te  Delft  van  20  tot  22  October  1892. 

Tot  haar  leedwezen  kon  evenwel  de  commissie  dezen  candidaat 
wegens  onvoldoend  afgelegd  examen  in  de  meeste  vakken  het  gevraagde 
diploma  niet  uitreiken. 

Het  afgelegde  examen  heeft  der  commissie  (Ch.  M.  Schols,  voor- 
zitter, Kwisthout,  secretaris)  tot  geene  bijzondere  opmerkingen  aan- 
leiding gegeven. 


Met  1  Januari  a.s.  houdt  «De  Opmerker»  op  het  orgaan  te  zijn  van 
het  Genootschap  «Architectura  et  Amicitia.»  In  verband  daarmede 
wordt  de  titel  van  het  blad  eenigszins  gewijzigd  en  zal  deze  luiden  : 
«.De  Opmerker.»  Bouwkundig  Weekblad.  Overigens  ondergaat  de 
wijze  van  uitgaaf  geenerlei  verandering. 

Het  aantal  platen  wordt  op  een  minimum  van  25  stuks  gebracht. 
De  abonnementsprijs  wordt  gesteld  op  5  gld.  per  jaar  voor  hier  te 
lande  en  voor  het  buitenland  en  Ned.-Indië  f6.50. 


De  Emmahaven  in  de  Koninginnebaai. 

Op  den  lsten  October  jl.  is  te  Padang  de  Emmahaven  in  de  Koning- 
innebaai door  den  Gouverneur  van  Sumatra's  Westkust,  den  heer  De 
Munnick,  in  tegenwoordigheid  van  een  groot  aantal  civiele  en  militaire 
autoriteiten  en  particulieren  geopend. 

In  zijne  rede  herinnerde  de  Gouverneur  er  aan  hoe  er  eerst  aan 
gedacht  was  in  de  Troesan-baai  een  haven  te  bouwen  voor  den  afvoer 
van  kolen  van  de  Ombilien-velden  en  hoe  later  de  heer  Cluysenaer 
bewees,  dat  de  beter  gelegen  Brandewijnbaai  zeer  goed  geschikt  te 
maken  was  voor  het  handelsverkeer  met  Padang.  De  zaak  bleef  toen 
vele  jaren  rusten,  doch  eindelijk  kwam  in  1887  de  wet  tot  stand,  die 
gelijktijdig  met  den  spoorwegbouw  den  havenaanleg  in  de  Brandewijn- 
baai beval.  Naar  aanleiding  van  een  opmerking  in  «Van  Dag  tot  Dag» 
in  het  «Handelsblad»  werd  bovendien  in  November  1889  bepaald,  dat 
de  Brandewijnbaai  voortaan  Koninginnebaai  en  de  haven  Emmahaven 
zou  heeten.  Er  deden  zich  bij  den  havenbouw  grooter  moeilijkheden 
voor  dan  men  vermoed  had,  doch  dank  zij  den  ingenieurs  Th.  A.  M. 
Ruys  en  R.  P.  O.  D.  Wynmalen  en  hun  chef  -den  hoofdingenieur  J.  W. 
IJzerman,  werden  deze  goed  te  boven  gekomen.  Met  de  beste  wenschen 
voor  Padang  en  zijn  nieuwe  haven  besloot  de  heer  De  Munnich,  waarna 
hij  de  haven  in  naam  der  Koningin  geopend  verklaarde. 

Nauw  had  de  redenaar  uitgesproken  of  een  driewerf  hoera  paarde 
zich  aan  het  «Wilhelmus»  en  «Wien  Neerlandsch  bloed»,  terzelfder  tijd 
dat  de  Nederlandsche  vlag  geheschen  werd,  en  de  omliggende  bergen 
daverden  van  het  gedonder  van  vier  stukken  geschut. 

Blijkbaar  onder  den  indruk  nam  de  heer  IJzerman  het  woord  en 
dankte  in  een  korte  maar  flinke  rede  zijn  helpers  in  de  moeilijke  en 
groote  taak,  welke  voor  een  groot  gedeelte  als  geëindigd  kon  worden 
beschouwd  en  den  Gouverneur  en  diens  ambtenaren  voor  de  verleende 
hulp  en  samenwerking. 

Onder  al  deze  bedrijven  en  juist  van  pas,  kwam  de  «Maetsuijcker», 


het  eerste  stoomschip  van  de  Kon.  Paketvaart-Maatschappij,  van  Batavia 
en  stoomde  de  haven  binnen  onder  het  gebulder  van  het  geschut. 

Gedeputeerde  Staten  van  Limburg  hebben  aan  het  gemeentebestuur 
van  Maastricht  toestemming  verleend,  voor  een  tijdvak  van  negentig 
achtereenvolgende  jaren,  tot  het  aanleggen  en  exploiteeren  van  een 
stoomtramweg  Glons-Maastricht,  onder  bepaling,  dat  op  den  tramweg 
van  geene  andere  beweegkracht  mag  worden  gebruik  gemaakt  dan 
van  door  stoom  gedreven  locomotieven,  en  dat  van  de  Belgische  grens 
tot  Maastricht  met  geene  grootere  snelheid  dan  10  kilometer  per  uur 
mag  worden  gereden. 


Te  Londen  is  thans  in  alle  takken  van  het  bouwvak  de  arbeidsdag 
van  acht  uur  ingevoerd.  In  de  eerstvolgende  14  weken  zal  van  44% 
tot 47  uur  per  week  worden  gewerkt,  en  wel  drie  weken  47  uur,  acht 
weken  44 y,  en  in  de  laatste  drie  weken  47  uur.  In  de  andere  38  we- 
ken zal  50  uur  gewerkt  worden,  zoodat  de  gemiddelde  arbeidsduur 
48  uur  per  week  of  8  uur  per  dag  is. 

Dit  resultaat  is  zonder  eenig  ingrijpen  van  de  overheid  verkregen 
en  zonder  geldelijke  opofferingen  van  de  zijde  der  werklieden. 


In  eene  buitengewone  algemeene  vergadering  van  de  aandeelhouders 
in  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg-Maatschappij  is  besloten : 

a.  tot  vergrooting  van  het  maatschappelijk  kapitaal  met  een  vijfde 
serie  groot  drie  millioen  gulden ; 

b.  om  van  de  bestaande  4  pCt.  leening,  groot  15  millioen  gulden, 
behalve  de  thans  reeds  geëmitteerde  6  millioen,  nog  een  bedrag  van 
f  4,000,000  uit  te  geven  ■ 

c.  tot  het  creëeren  eener  in  £  uitgedrukte  leening  van  ten  hoogste 
£  350,000. 

Uit  hetgeen  door  het  Bestuur  tot  toelichting  dezer  voorstellen  werd 
medegedeeld,  bleek  dat  de  plaatsing  dier  nieuwe  waarden  verzekerd 
was,  tengevolge  van  reeds  afgesloten  schikkingen,  zoowel  omtrent  het 
voltooien  van  den  bouw  der  Zuiderlijn,  als  ten  behoeve  van  den  aanleg 
der  taklijn  naar  Barberton. 

Volgens  mededeeling  van  den  directeur  Middelberg,  overtrof  de 
omvang  van  het  verkeer  op  de  thans  tot  Johannesburg  geopende  Zui- 
derlijn, aanvankelijk  aller  verwachting. 

PROVINCIALE  STATEN. 
Wintervergadering. 

Noord-Holland. 

Naar  aanleiding  van  de  in  de  zomerzitting  vastgestelde  verordening  op 
het  instandhouden  der  duinen  en  duingronden  in  deze  provincie,  is  eene 
versterking  van  personeel  noodig. 

Vandaar  dat  op  voorstel  van  Ged.  Staten  besloten  is  den  hoofdinge- 
ninieur  van  den  provincialen  waterstaat  te  doen  bijstaan  door :  een 
hoofdopzichter  op  een  jaarwedde  van  f2000  'sjaars;  een  opzichter  op 
een  wedde  van  f1400;  een  ambtenaar  op  het  bureau,  op  een  wedde 
van  f700,  alle  drie  in  algemeenen  dienst.  Verder  door  drie  opzichters, 
meer  in  het  bijzonder  belast  met  het  toezicht  op  de  zorg  voor  de  na- 
leving der  door  de  Provinciale  Staten  vastgestelde  of  later  nog  vast  te 
stellen  desbetreffende  verordeningen  op  eene  jaarwedde  van  f750  als 
minimum  en  f1000  als  maximum. 

Aan  de  Noord-Hollandsche  Tramweg-maatschappij  werd  op  haar  ver- 
zoek een  renteloos  voorschot  verleend  ten  bedrage  van  f150,000  voor  den 
aanleg  van  een  tramweg  van  Purmerend  naar  Alkmaar. 

De  ontworpen  tramweg  zal  de  belangrijke  polders  de  Beemster  en 
de  Schermer  doorsnijden,  de  dorpen  Rijp  en  Schermerhorn  aandoen  en 
zal  alzoo  loopen  door  een  welvarend  gedeelte  van  Noord-Holland,  dat 
tot  nog  toe  bijna  geheel  van  versnelde  middelen  van  vervoer  versto- 
ken bleef. 

De  besturen  der  tusschen  Alkmaar  en  Purmerend  gelegen  polders  en 
gemeenten  hebben  het  plan  tot  aanleg  met  warmte  en  ingenomenheid 
begroet. 

Dit  blijkt  zoowel  uit  de  bereidwilligheid,  waarmede  de  aanleg  is  toe- 
gestaan, als  uit  de  door  het  bestuur  van  den  polder  «de  Beemster» 
toegezegde  jaarlijksche  bijdragen  van  f500,  gedurende  20  jaar,  en  de 
gemeente  de  Rijp  van  f300  gedurende  10  jaar. 

De  begrooting  voor  den  aanleg  is  geraamd  op  f550,000. 

Het  voorschot  is  verleend  onder  de  volgende  voorwaarden : 

1°.  Vóór  den  len  Januari  1895  moet  de  weg  gebouwd  en  op  dien 
voet  in  exploitatie  gebracht  zijn,  dat  het  rijden  van  minstens  vier 
treinen  daags,  heen  en  terug  verzekerd  zij,  met  dien  verstande  dat 
deze  bepaling  niet  voor  den  Zondag  geldt. 

Die  termijn  kan  door  Gedeputeerde  Staten  verlengd  worden,  indien 
hun  blijkt,  dat  de  vertraging  in  de  uitvoering  van  het  werk  veroor- 
zaakt is  door  omstandigheden,  onafhankelijk  van  den  wil  der  onder- 
nemende Maatschappij. 

Zoodra  de  weg  gebouwd  en  op  de  voorgeschreven  voet  in  exploitatie 
gebracht  is,  wordt  f150,000  uitgekeerd. 

2°.  Het  voorschot  moet  aan  de  provincie  worden  terugbetaald  uit  de 
opbrengsten  der  lijn,  zoodra  die  zullen  gestegen  zijn  boven  een  zeker 
bedrag,  door  Gedeputeerde  Staten  vast  te  stellen,  wanneer  omtrent  de 
exploitatiekosten  en  de  rente  van  het  op  te  nemen  kapitaal  voldoende 
zekerheid  zal  zijn  verkregen.  Is  dat  bedrag  bereikt,  dan  wordt  de  helft 
der  meerdere  opbrengst  uitgekeerd  aan  de  provincie. 

Bovendien  is  het  voorschot  of  wel  het  onafgeloste  gedeelte  daarvan 
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in  eens  opvorderbaar  bij  verkoop  of  overdracht  van  de  lijn  en  bij  naas- 
ting door  het  Rijk. 

3°.  De  statuten  der  Noordhollandsche  Tramwegmaatschappij,  alsmede 
de  jaarlijksche  balans  en  winst-  en  verliesrekeningen,  moeten  aan  Ge- 
deputeerde Staten  worden  medegedeeld. 

Het  bestuur  der  Maatschappij  is  verplicht  aan  Gedeputeerde  Staten 
alle  inlichtingen  omtrent  de  onderneming  te  verstrekken,  die  deze 
zullen  verlangen,  totdat  het  voorschot  geheel  zal  zijn  terugbetaald. 

De  Raad  der  gemeente  Tessel  had  zich  tot  de  Staten  gewend,  om 
subsidie  voor  het  maken  van  toegangswegen  naar  de  terreinen  der  haven 
beoosten  het  Oude  Schild.  De  kosten  van  dit  werk  waren  door  de  ge- 
meente begroot  op  f1050.  Aan  Gedeputeerde  Staten  was  het  echter 
gebleken  dat  voor  dit  doel  f  1600  zal  benoodigd  wezen,  doch  daar  zoo- 
wel de  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  als  het  gemeente- 
bestuur van  Tessel  zich  bereid  hebben  verklaard,  ieder  een  derde  in  die 
som  bij  te  dragen,  stelden  Gedeputeerde  Staten  voor  eene  subsidie  ten 
bedrage  van  een  derde  en  dus  f534  te  verleenen,  welk  voorstel  werd 
aangenomen. 

Voorts  werden  verleend  aan  het  Museum  en  de  school  van  Kunstnij- 
verheid te  Haarlem  eene  subsidie  van  f2500  per  jaar  voor  den  tijd  van  5 

jaren,  gesplitst  in  f500  voor  het  Museum  en  f2000  voor  de  school,  en 
aan  de  gemeente  Alkmaar  voor  een  op  te  richten  ambachtsschool  eene 
subsidie  van  f1500  per  jaar  gedurende  3  jaar  en  f500  in  de  oprich- 
tingskosten onder  voorwaarde  dat  alle  jongens,  die  zich  uit  Noord-Hol- 
land aanmelden,  zullen  worden  toegelaten. 


Noord-Brabant. 

Het  verzoek  van  de  Nederlandsche  Zuiderspoorwegmaatschappij,  ge- 
vestigd te  Maastricht,  om  eene  bijdrage  van  f  92,000  in  de  kosten  van 
aanleg  van  eenen  spoorweg  van  Sittard  over  Echt  en  Weert  naar  Eind- 
heven,  gaven  Ged.  Staten  te  kennen,  dat  zij  het  wenschelijk  achten  af 
te  wachten  of  door  de  provincie  Limburg  en  de  besturen  der  belang- 
hebbende gemeenten  subsidiën  zullen  worden  toegekend,  ten  einde,  zoo 
ja,  alsdan  te  overwegen  of  er  termen  bestaan  op  de  aanvraag  gunstig 
te  beschikken,  en  stelden  in  verband  hiermede  voor  het  nemen  eener 
beslissing  aan  te  houden  tot  de  aanstaande  zomerzitting.  Aldus  werd 
besloten. 

In  zake  eene  aanvraag  van  den  Raad  der  gemeente  Baarle-Nassau, 
om  eene  subsidie  van  50  ten  honderd  in  de  kosten  van  aanleg  van 
een  keiweg  van  Baarle-Nassau  naar  Ulicoten  tot  de  Belgische  grenzen 

in  de  richting  der  gemeente  Meerle,  vereenigden  de  Staten  zich  met 
een  voorstel  van  Ged.  Staten  om  de  beslissing  aan  te  houden  totdat 
zal  zijn  gebleken  welke  gevolgen  ten  aanzien  van  het  grondgebied  dezer 
gemeente  zullen  voortspruiten  uit  het  eventueel  tot  stand  komen  der 
grensregeling,  welke  thans  in  voorbereiding  is. 

De  stukken  betreffende  de  oprichting  van  een  waterschap  van  de  rivier 
de  Raam,  werden,  nadat  eerst  besloten  was  den  polder  Mars  en  Wijth 
in  dat  waterschap  op  te  nemen,  verzonden  naar  de  bijzondere  com- 
missie voor  de  waterschappen  om  daaromtrent  in  de  zomerzitting  van 
1893  definitief  verslag  uit  te  brengen. 

Voorts  werd  besloten  tot  oprichting  van  een  waterschap  over  de 
bedijkte  schorgronden  onder  de  gemeente  Rilland  —  Bath  (Zeeland)  en  de 
gemeente  Woensdrecht  (Noord-Brabant)  en  tevens  een  reglement  voor 
dat  waterschap  vastgesteld,  een  en  ander  in  overleg  met  de  Staten 
van  Zeeland,  en  ten  slotte  goedkeuring  verleend  aan  het  voorstel  van 
Ged.  Staten  om  aan  de  Koningin-Regentes  machtiging  te  vragen  voor  de 
bijzondere  commissie  voor  de  waterschappen  en  die  voor  het  scheep- 
vaartkanaal van  Tilburg  tot  voortzetting  harer  werkzaamheden. 


Overijssel. 

Bij  de  opening  van  de  wintervergadering  betuigde  de  commissaris 
der  Koningin  zijne  ingenomenheid  met  de  beslissing,  omtrent  de  zoolang 
verwachte  verbetering  van  de  kleine  rivieren  genomen,  waarhij  de  be- 
langen van  een  aanzienlijk  deel  der  provincie  Overijssel  betrokken  zijn. 
Onder  algemeene  instemming  bracht  hij  dank  èn  aan  den  Minister  van 
Waterstaat,  die  het  wetsontwerp  indiende  en  verdedigde,  èn  aan  de 
beide  Kamers  der  Staten-Generaal,  die  daaraan  met  schier  algemeene 
stemmen  hare  goedkeuring  hebben  gehecht. 

Het  adres  van  de  heeren  G.  H.  van  Senden  c.s.,  om  gebruik  van 
provinciale  eigendommen  met  toekenning  van  subsidie  voor  den  aanleg 
van  een  stoomtramweg  van  Nieuw-Amsterdam  langs  het  Stieltjeskanaal 
door  Coevorden,  in  aansluiting  aan  den  Dedemsvaartschen  stoomtram- 
weg, werd  aan  Ged.  Staten  verzonden  om  bericht  en  raad. 

Voorts  werden  een  paar  reglementen  voor  waterschappen  goedge- 
keurd en  andere  gewijzigd. 

Aan  het  slot  der  zitting  deelde  de  voorzitter  mede,  dat  hij  met  1 
Januari  zijn  functie  als  hoofd  der  provincie  zou  nederleggen.  Mr.  J.  H. 
Geertsema,  die  14  jaar  als  commissaris  der  Koningin  is  werkzaam  ge- 
weest, sprak  de  beste  wenschen  uit  voor  Overijssel,  dat  hem  lief  was 
geworden  en  waar  hij  steeds  met  vreugde  gearbeid  had.  Het  leedwezen 
van  de  leden  der  Prov.  Staten  over  dit  besluit  werd  door  den  heer 
Von  Bönninghausen  in  goed  gekozen  woorden  vertolkt. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  29  October  jl.  is  de  heer  J.  Schoehuizen, 
scheepsbouwkundig-ingenieur,  benoemd  tot  burgemeester  der 
gemeente  Hardinxveld. 


Op  de  voordracht  voor  het  lidmaatschap  van  de  Parijsche 
Academie  van  Wetenschappen,  afdeeling  wiskunde,  stonden  de 
heeren  Prof.  Appell  van  Parijs  en  onze  landgenoot  de  heer 
Th.  Stieltjes,  Prof.  te  Toulouse.  De  eerst voorgedragene  is 
gekozen. 


Aan  den  ingenieur  van  den  Waterstaat  in  Ned.-Indië,  den  heer 
H.  G.  C.  van  Dorp,  is  in  de  maand  September  j.1.  uitgereikt  de 
gouden  gesp  van  Atjeh  voor  roemrijke  krijgsbedrijven. 

De  heer  Van  Dorp  heeft  indertijd  onder  zeer  moeilijke 
omstandigheden,  waarbij  hij  aan  de  grootste  gevaren  blootstond, 
den  stoomtramweg  te  Atjeh  aangelegd. 


De  civiel-ingenieur  F.  A.  Kloppert  Az.  is  tot  1  December 
1893  gecontinueerd  als  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  de  werken 
tot  verbetering  van  den  Rotterdamschen  Waterweg. 


De  heer  A.  G.  F.  Kerkkamp  is  voor  den  tijd  van  twee  maan- 
den benoemd  tot  opzichter  bij  de  normaliseeringswerken  van 
den  Gelderschen  IJssel  beneden  Lathum. 


De  heer  H.  G.  Hemmes  is  voor  den  tijd  van  één  jaar  gecon- 
tinueerd als  buitengewoon  opzichter  bij  het  onderhoud  en  herstel 
der  werken  van  de  Nieuwe  Maas,  het  Scheur  en  aan  den  Hoek 
van  Holland. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Verleend:  Een  tweejarig  verlof  naar  Europa  wegens  ziekte, 
aan  den  ingenieur  der  le  kl.  J.  L.  Pierson. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Benoemd :  tot  ingenieur  der  3e  kl ,  C.  J.  M.  Wertheim, 
daartoe  gesteld  ter  beschikking  van  den  gouverneur-generaal 
van  Ned.-Indië. 

ÖPEN  BETREKKINGEN. 

Scheepsbouwkundig  en  werktuigkundig  ingenieur  aan  het  etablissement 
Fop  Smit,  Scheepsbouwmeesters  L.  Smit  &  Zn.  te  Kinderdijk. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiër. 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 

Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 


Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »      '  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»      »         »         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BÜDD1NGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam 
Haringvliet  74. 

»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

t       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»       T.  G-.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 
»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 


|Hp  Bij  dit  nummer  behooren  drie  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

T  Jaargang.                             »«                            1892.  -  JÊ  47. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

WitHM  oiiM  aan  ie  tKhiik  ei  de  oinirm  Optae  Werten  ei  NiiverliBifl. 


Prijs  per  Jaargang: 

franco  per  post. 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  wet  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  het  bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsmimmers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Paveljoensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s-Gravenhage,  19  November. 


Prijs  der  Advertentiën: 


/  0.25 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Ljjst  der  boekwerken  uitgegeven  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Inge- 
nieurs en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Het  nut  van  Openbare  Werken. 
—  De  belangen  van  het  Korps  Ingenieurs  van  den  Rijks- Waterstaat.  —  Maatschappij 
tot  bevordering  der  Bouwkunst.  —  Vereeniging  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde. — 
Staten-Generaal.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften :  Engineering  Juli 
1892  (bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.  —  Weerkundige  waarnemingen.  — 
Rivierberichteo.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaat- 
singen enz.  —  Open  Betrekkingen. 

LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Het  nut  van  Openbare  Werken. 

^anneer  in  een  Staat  de  bevolking  steeds  aangroeit  en 
het  nationaal  inkomen  niet  of  in  geringere  verhou- 
ding vermeerdert,  dan  neemt  de  betrekkelijke  rijkdom 
af  en  dus  de  armoede  toe. 
Wel  zou  men  dit  laatste  tijdelijk  kunnen  voorkomen,  door 
eene  meer  gelijkmatige  verdeeling  van  den  rijkdom  onder  de 
verschillende  individuen,  maar  al  ware  zulk  eene  verdeeling 
mogelijk,  dan  zou  zij  slechts  een  tijdelijken  maatregel  zijn, 
waar  op  den  duur  geen  baat  bij  te  vinden  is. 

Vermeerdert  men  echter  het  inkomen  van  het  volk,  dan 
schept  men  hierdoor  een  middel  om  aan  de  meerdere  bevolking 
een  bestaan  te  verschaffen. 

Kan  nu  zulk  eene  vermeerdering  langs  verschillende  wegen 
verkregen  worden,  zeker  is  het,  dat  een  voornaam  middel  ge- 
legen is  in  de  uitvoering  van  nuttige  openbare  werken.  De 
Regeering  leent  daarvoor  kapitaal  van  de  bevolking,  maakt  daar- 
mede werken,  die  vruchten  opleveren,  welke  omgezet  in  geld 
eene  hoogere  waarde  vertegenwoordigen  dan  het  geleende  kapi- 
taal, verhoogt  dus  den  gemeenschappelijken  rijkdom  en  kan  alzoo 
in  de  toekomst  aan  meer  personen  een  bestaan  verschaffen. 

Wordt  hierdoor  voor  de  toekomstige  bevolking  gezorgd,  ook 
de  tegenwoordige  heeft  er  voordeel  van,  omdat  het  voor  de 
werken  geleende  kapitaal  eensdeels  gebruikt  wordt  voor  het  uit- 
betalen van  loonen  aan  arbeiders  en  anderdeels  voor  het  aan- 
koopen  van  materialen,  voor  wier  vervaardiging  eveneens  weer 
arbeid  noodig  is.  Aan  de  aanwezige  arbeiders  wordt  dus  werk 


gegeven  en  door  de  vraag  naar  arbeidskrachten  aan  hen  een 
hooger  loon  en  een  minder  zorgvol  bestaan  verzekerd. 

En  dat  in  den  regel  door  openbare  werken  het  nationaal 
inkomen  aanzienlijk  vermeerdert  wordt,  lijdt  geen  twijfel  al  is 
het  ook  moeilijk  het  bedrag  dier  vermeerdering  in  cijfers  op  te 
geven.  Daarvoor  zou  men  het  nut  dat  de  werken  stichten  en 
dat  zich  in  verschillende  vormen  openbaart,  in  denzelfden  maat- 
staf moeten  uitdrukken  als  het  middel  waardoor  het  in  het  leven 
geroepen  is,  en  daar  dit  laatste  met  geld  wordt  gemeten,  zou 
men  het  nut  in  die  zelfde  eenheid  moeten  uitdrukken. 

Hieraan  gaan  echter  groote  moeilijkheden  gepaard,  omdat  het 
geld  niet  altijd  de  juiste  maat  is  van  het  nut,  vooral  op  ver- 
schillende tijdstippen. 

Zoo  zijn  er  omstandigheden,  zegt  Minard  (1),  waarin  kapitalen 
in  gebruik  voor  een  nieuwen  aanleg,  in  waarde  dalen  na  de 
uitvoering,  zonder  dat  men  daaruit  mag  besluiten,  zelfs  ten 
aanzien  van  die  kapitalen,  dat  deze  aanleg  onbruikbaar  of  nut- 
teloos is. 

Indien  door  een  nieuw  kanaal  eene  stad  van  bouwstoffen 
wordt  voorzien,  die  aldaar  vroeger  niet  dan  met  groote  kosten 
konden  aangevoerd  worden,  dan  zullen  diezelfde  kapitalen,  ge- 
bruikt tot  het  bouwen  van  nieuwe  en  het  herstellen  van  oude 
woningen,  jaarlijks  meer  bewoonbare  gebouwen  voortbrengen, 
dan  vóór  de  opening  van  het  kanaal ;  de  huurprijs  zal  dan 
kunnen  verminderd  worden,  en  misschien  zouden  eindelijk  al  de 
huizen  der  stad  in  waarde  dalen. 

Echter  is  het  nut  en  de  rijkdom  werkelijk  vermeerderd,  omdat 
er,  zoo  men  voor  het  overige  alles  gelijk  stelt,  meerdere  woningen 
zijn  ;  hetgeen  op  het  kapitaal  van  ieder  huis  is  verloren,  wordt 
vergoed  door  het  voordeel  en  het  gemak,  dat  de  bewoners 
genieten. 

In  het  fabriekwezen  en  den  landbouw  zijn  de  uitwerkselen 
van  deze  soort  zeer  merkbaar ;  zoo  ziet  men  dikwijls  van  het 
eene  jaar  op  het  andere  den  prijs  der  granen  meer  dalen,  dan 
hunne  hoeveelheid  toeneemt ;  zoodat  het  kan  gebeuren,  dat  de 
koopwaarde  van  al  het  graan  van  een  land  kleiner  is,  als  er 
meer  voorhanden  is  en  echter,  zoo  men  er  den  internationalen 
handel  buiten  rekent,  is  het  klaar,  dat  dit  land  juist  zoo  veel 
in  rijkdom  en  nut  heeft  toegenomen,  als  hetgeen  de  eene  oogst 
meer  bedraagt  dan  de  andere. 

Behalve  het  bezwaar  van  de  veranderlijke  waarde  van  het 
ruilmiddel  doet  zich  echter  nog  een  ander  op,  namelijk  dat  het 
niet  mogelijk  is  elk  nut  in  geld  uit  te  drukken.  Hoe  zal  men 
bijv.  den  tijd,  die  door  het  snellere  vervoer  bij  spoorwegen  dan 
langs  andere  wegen  bespaard  wordt,  in  geld  omzetten,  en  toch 
zal  wel  niemand  de  waarheid  van  het  spreekwoord  »Tijd  is 
geld"  in  twijfel  trekken;  of  hoe  zal  men  kunnen  schatten  de 
geldelijke  waarde  van  het  nut  dat  voortvloeit  uit  een  werk  dat 
de  algemeene  gezondheid  bevordert? 

Is  het  alzoo  niet  mogelijk  elk  nut  in  geld  uit  te  drukken,  in 
den  regel  zal  het  niet  moeilijk  vallen,  uit  de  directe  voordeelen 
die  de  werken  afwerpen,  aan  te  toonen  dat  zij  aanzienlijk 
bijdragen  tot  verhooging  van  den  nationalen  rijkdom. 


(1)  Eerste  beginselen  van  Staathuishoudkunde  toegepast  op  deopen- 
.bare  werken.  Minard,  inspecteur-generaal  der  bruggen  en  wegen. 


oe  vereeniging  m  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscneidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegeiicbt. 


490 


Nemen  wij  bijv.  onze  Staatsspoorwegen.  Deze  hebben  voor 
aanleg  gekost  in  ronde  cijfers  262  millioen  gulden.  Van  de 
opbrengst  wordt  door  de  Exploitatie  Maatschappij  in  de  schat- 
kist gestort  een  bedrag  van  3,4  millioen  gulden  en  bovendien 
aan  11,816  personen,  die  voor  de  exploitatie  noodig  zijn,  jaarlijks 
een  bedrag  van  5'/2  millioen  gulden  aan  salarissen,  loonen, 
kleeding  enz.  uitbetaald,  terwijl  dan,  na  aftrek  van  alle  moge- 
lijke kosten  van  onderhoud,  afschrijving,  rente  aan  obligatie- 
houders en  aandeelhouders,  nog  een  kleine  winst  overblijft. 

Beide  bovengenoemde  bedragen  vertegenwoordigen  echter  reeds, 
gerekend  tegen  den  rentestandaard  van  3'/2  °/0,  een  kapitaal  van 
254  millioen  gulden.  Voegt  men  hieraan  nog  toe  de  gekapitali- 
seerde opbrengst  aan  belastingen,  posterijen  en  telegraphie  dan 
krijgt  men  een  bedrag  dat  ongeveer  gelijk  staat  met  het  kapitaal 
van  aanleg,  zoodat  het  kapitaal,  dat  het  nut  der  spoorwegen  als 
vervoermiddel  vertegenwoordigt,  kan  beschouwd  worden  als  eene 
zuivere  vermeerdering  van  het  nationaal  vermogen. 

In  nog  sterkere  mate  is  dit  het  geval  met  onzen  Rotterdam- 
schen  waterweg.  Hierbij  worden  de  kosten  van  aanleg  reeds 
ruimschoots  overtroffen  door  het  kapitaal  dat  de  meerdere 
opbrengst  van  sommige  onzer  gewone  Rijksmiddelen  vertegen- 
woordigt, zoodat  al  het  inkomen,  dat  uit  dezen  scheepvaartweg 
voortvloeit,  eene  zuivere  verhooging  is  van  het  inkomen  des  volks. 

Bovendien  levert  dit  werk  het  groote  voordeel  op  dat  het  meer 
dan  de  rente  van  het  kapitaal,  dat  voor  den  aanleg  benoodigd 
was,  rechtstreeks  aan  de  schatkist  terug  geeft  en  daardoor  in 
beduidende  mate  direct  heeft  medegewerkt  tot  verkrijging  van 
den  tegenwoordigen  bevredigenden  toestand  onzer  financiën. 

Om  dit  nader  aan  te  toonen  zij  het  ons  vergund  bij  dezen 
even  stil  te  staan. 

In  de  zoogenaamde  millioenen-rede  van  den  Minister  van 
Financiën,  bij  de  indiening  der  begrootingsstukken,  gaf  Z.E. 
een  overzicht  van  den  gang  onzer  financiën  in  het  10-jarig 
tijdperk  1882-1891. 

Hieruit  blijkt  dat  de  gewone  jaarlijksche  uitgaven,  vermeerderd 
met  den  rentelast  en  jaarlijksche  amortisatie  en  aflossing  van 
Nationale  schuld  in  dat  tijdperk  gestegen  zijn  in  ronde  cijfers 
van  109  millioen  tot  121  millioen  gulden;  maar  dat  die  uit- 
gaven, dank  de  nog  grootere  rijzing  der  gewone  inkomsten, 
niet  alleen  door  deze  bestreden  zijn  geworden,  maar  hiervan 
nog  een  aanzienlijk  bedrag  betaald  is  kunnen  worden  voor  de 
openbare  werken,  die  in  die  10  jaren  zijn  tot  stand  gebracht 
of  tot  een  begin  van  uitvoering  kwamen. 

Deze  werken,  welke  bestonden  in  de  voltooiing  van  het 
spoorwegnet,  in  de  verbetering  van  den  Rotterdamschen  water- 
weg, in  den  aanleg  van  het  Merwede-kanaal  en  in  de  verlegging 
van  den  Maasmond,  kostten  in  dat  tijdperk  bijna  146,/2  millioen, 
waarvoor  in  ronde  cijfers  63  millioen  geleend  is,  31  ^  millioen 
uit  de  kas  is  afgeschreven  en  28  millioen  bestreden  werd  uit 
bijzondere  inkomsten  en  de  rest  ad  24  millioen  gulden  uit  de 
gewone  ontvangsten  verkregen  werden. 

De  opbrengst  der  gewone  middelen  steeg  dan  ook  in  dat  tijd- 
perk van  112  millioen  tot  129'/2  millioen,  een  uitkomst  die 
zeker  alleszins  bevredigend  is,  temeer  wanneer  men  in  het  oog 
houdt  dat  die  stijging  niet  verkregen  is  door  bijzondere  verhoo- 
ging van  bestaande  of  uit  de  opbrengst  van  nieuwe  belastingen. 
Wel  werd  er  in  dien  tijd  de  belasting  op  het  binnenlandsch  en 
buitenlandsch  gedistilleerd  bij  de  wet  van  20  Juli  1884  met  f  3 
per  hectoliter  verhoogd,  bij  de  wet  van  11  Juli  1882  een  vijf- 
cents zegel  ingevoerd  en  bij  de  wetten  van  31  Dec.  1885  (Stbl. 
264  en  263)  het  zegelrecht  op  effecten  en  het  recht  van  over- 
gang bij  overlijden  verhoogd  en  uitgebreid,  maar  de  daardoor 
verkregen  meerdere  opbrengst  wordt  grootendeels  gecompenseerd 
door  de  mindere  inkomsten  tengevolge  van  de  wet  van  11  Juli 
1882,  waarbij  een  verlaagd  tarief  der  registratie  en  hypotheek- 
rechten is  ingevoerd. 

Die  verhoogde  opbrengst  der  gewone  middelen  moet  dus  een 
andere  oorzaak  hebben. 

Wanneer  wij  nu  de  verschillende  posten,  waarop  de  boven- 
genoemde belastingwijzigingen  niet  van  invloed  geweest  kunnen 
zijn,  afzonderlijk  nagaan,  dan  zien  wij  o.  a.  dat  de  opbrengst 
van  de  rechten  op  den  invoer,  na  van  1882  tot  1886  slechts 
kleine  schommelingen  te  hebben  ondergaan,  na  dit  jaar 
gestegen  is  van  bijna  5  millioen  tot  5.8  millioen  gulden  en 
dus  in  6  jaar  tijd  vermeerderd  is  met  ongeveer  800  duizend 
gulden  ;  dat  de  opbrengst  der  loodsgelden  na  in  de  jaren  1882 
tot  1886  verminderd  te  zijn  met  ongeveer  60  duizend  gulden, 
na  dat  jaar  regelmatig  is  toegenomen  van  ongeveer  1,020,000 
tot  1,395,000  gulden  of  met  bijna  375  duizend  gulden,  d.  i. 
met  ruim  361/?  °/o-  De  oorzaak  van  deze  vermeerdering  ligt 
voor  de  hand.  Zij  vangt  toch  aan  met  het  jaar  waarop  de  nieuwe 


Rotterdamsche  waterweg  tot  zijn  recht  begint  te  komen,  en 
door  de  krachtige  hand,  waarmede  de  verbetering  sinds  1882 
is  aangepakt,  tot  eene  enorme  ontwikkeling  van  de  Rotterdamsche 
scheepvaart  voert.  Nog  duidelijker  spreekt  dit  uit  de  aanzienlijke 
toename  van  den  tonneninhoud  van  het  gezamenlijk  aantal  zee- 
schepen dat  na  dien  tijd  te  Rotterdam  is  ingeklaard.  Terwijl  toch  in 
1885  het  aantal  tonnen  2,120,347  bedroeg  is  het  in  1891  reeds  ge- 
klommen tot  3,008,779  gevende  een  meerdere  opbrengst  aan 
havengeld  van  ruim  f  150,000.  Het  lijdt  derhalve  wel  geen 
twijfel  of  het  is  de  Rotterdamsche  waterweg  waaraan  men  in 
hoofdzaak  de  verhoogde  opbrengst  van  de  posten  «rechten  op 
den  invoer»  en  «loodsgelden»  te  danken  heeft  en  wanneer  men 
dan  die  meerdere  opbrengst  kapitaliseert  tegen  een  rentestandaard 
van  3^2  °/0  kan  komt  men  tot  een  kapitaal  van  meer  dan  33 
millioen  gulden,  terwijl  de  meerdere  opbrengst  aan  havengeld 
te  Rotterdam  een  kapitaal  van  meer  dan  4  millioen  vertegen- 
woordigt. 

Houdt  men  nu  nog  rekening  met  de  meerdere  opbrengt  der 
posterijen,  zegel-  en  registratie  rechten  als  gedeeltelijk  het  gevolg 
van  de  uitbreiding  die  de  handel  en  de  scheepvaart  door  den 
Rotterdamschen  waterweg  hebben  ondergaan,  dan  kan  gerust 
gezegd  worden  dat  de  30  millioen  die  het  werk  gekost  hebben, 
ruimschoots  gedekt  worden  door  de  meerdere  opbrengst  der 
Rijksmiddelen,  zoover  die  daarvan  het  gevolg  was  en  dat  het 
nut  dat  het  werk  sticht,  gekapitaliseerd,  zoowel  met  betrekking 
tot  het  levensonderhoud  dat  dit  werk  rechtstreeks  aan  honderden 
verschaft,  als  met  het  oog  op  de  uitbreiding  van  den  handel  en 
van  de  scheepvaart,  welke  daarvan  het  gevolg  was,  een  zuivere 
vermeerdering  is  van  het  inkomen  van  ons  volk. 

Behalve  de  opbrengst  van  bovengenoemde  posten  is  in  het 
10-jarig  tijdperk  ook  die  der  grondbelasting  aanzienlijk  gestegen 
en  wel  van  10,9  tot  12,3  millioen.  De  oorzaak  hiervan  is  voor 
een  deel  gelegen  in  het  eindigen  van  vrijdommen,  die  vroeger 
verleend  zijn  aan  gronden  die  zijn  drooggelegd,  ingedijkt,  ont- 
gonnen enz.  en  dus  eveneens  het  gevolg  van  vroegere  werken. 

In  't  algemeen  zijn  die  werken,  waarbij  eene  uitbreiding  van 
het  grondgebied  verkregen  wordt,  van  het  grootste  belang  omdat 
in  de  toekomst  de  verkregen  gronden  rechtstreeks  zullen  bijdragen 
tof  verhooging  van  de  opbrengst  der  grondbelasting  en  in  de 
tweede  plaats  aan  een  groot  aantal  gezinnen  een  bestaan  zullen 
geven. 

Nemen  wij  bijv.  de  drooglegging  van  het  Haarlemmermeer. 
Dit  werk  heeft  met  inbegrip  van  renten  13,9  millioen  gulden 
gekost,  terwijl  de  drooggelegde  gronden  (16,822  H.  A.)  bij 
verkoop  hebben  opgebracht  7,8  millioen  gulden  zoodat  feitelijk 
uit  de  schatkist  er  bij  gelegd  is  een  bedrag  van  6,1  millioen. 

De  bevolking  van  de  Haarlemmermeer  bedraagt  echter  thans 
15,5  duizend  zielen,  waarvan  laag  geschat  zeker  12  duizend 
leven  van  de  opbrengst  dier  gronden.  Rekent  men  nu  dat  een 
gezin  gemiddeld  bestaat  uit  5  personen  en  elk  gezin  gemiddeld 
slechts  één  gulden  daags  noodig  heeft  om  van  te  leven,  zich  te 
kleeden  enz.,  dan  moet  de  opbrengst  per  jaar  minstens  zijn 
f  876,000,  makende  een  kapitaal  tegen  een  rentestandaard  van 
S1^0/,,  ruim  25  millioen  gulden.  Voegt  men  nu  hieraan  nog 
toe  de  gekapitaliseerde  opbrengst  der  grondbelasting  en  de  voor- 
deelen  die  er  uit  zijn  voortgevloeid  voor  handel  en  nijverheid 
dan  kan  men  zonder  overdrijving  zeggen  dat  dit  werk  het 
nationaal  inkomen  verhoogd  heeft  met  een  bedrag  dat  eenige 
malen  de  kosten  der  totstandbrenging  overtreft. 

Zoo  zal,  wanneer  ter  eeniger  tijd  de  Zuiderzee  is  drooggemaakt, 
dit  werk  eveneens  een  zegen  zijn  voor  onze  toekomstige  bevol- 
king. De  216  duizend  hectaren,  die  bij  uitvoering  van  het  plan 
der  Zuiderzee- Vereeniging,  drooggelegd  zullen  worden  en  waar- 
van 190  duizend  hectaren  uit  beste  grond  bestaan,  zullen  aan 
minstens  30  duizend  gezinnen  een  ruim  bestaan  geven  en  uit 
dit  oogpunt  alleen  reeds  een  kapitaal  vertegenwoordigen  van 
meer  dan  300  millioen  gulden,  d.  i.  ruim  100  millioen  gulden 
meer  dan  de  kosten  waarop  dit  werk  begroot  is. 

Is  dit  werk  alzoo  in  de  toekomst  voor  ons  volk  van  het  grootste 
belan»,  voor  de  tegenwoordige  bevolking  is  het  niet  te  minder, 
omdat 'in  de  uitvoering  daarvan  duizenden  gezinnen  een  bestaan 
zullen  vinden. 


De  belangen  van  het  Korps  Ingenieurs 
van  den  Rijks-Waterstaat. 

In  no.  40  van  den  loopenden  jaargang  van  dit  weekblad 
worden  door  Dj.  eenige  opmerkingen  ten  beste  gegeven  over 
de  wijze  van  aanvulling  van  bovengenoemd  Korps. 

Wij  stellen  ons  niet  tot  taak  om  in  uitvoerige  beschouwingen 
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te  treden  over  de  daarin  ontwikkelde  bezwaren,  doch  meenen 
te  kunnen  volstaan  met  de  volgende  aanteekeningen. 

1°.  Uit  de  ervaring  blijkt,  dat  bij  het  systeem  van  vergelijkend 
examen  in  het  algemeen  ook  diegenen  slagen,  die  in  Delft  het 
best  waren  aangeschreven ;  dit  resultaat  pleit  dus  niet  tegen 
het  bestaande  systeem. 

2°.  Daar  voor  de  definitieve  toelating  toch  altijd  een  zekere 
grens  aan  den  leeftijd  zal  moeten  worden  gesteld,  zal  het  tot 
de  hooge  uitzonderingen  behooren,  dat  een  candidaat  reeds 
langs  practischen  weg  heeft  kunnen  doen  blijken,  dat  hij  de 
noodige  tact,  goede  vormen  en  wereldwijsheid  later  zal  missen, 
en  daardoor  tot  de  minder  geschikten  in  het  korps  zal  behooren. 

Nu  in  den  laatsten  tijd  de  jonge  ingenieurs  gelukkig  zeer 
spoedig  eene  plaatsing  kunnen  vinden,  zullen  o.  i.  weinigen 
bereid  zijn  om,  zooals  Dj.  voorstelt,  als  surnumerair  optetreden, 
op  gevaar  van  te  elfder  ure  de  poort,  die  zij  hopen  binnen  te 
gaan,  onverwacht,  doch  onherroepelijk  gesloten  te  zien. 

Ook  de  vergelijking  van  rapporten,  opgemaakt  na  detacheering, 
schijnt  ons  zeer  bezwaarlijk.  De  een  is  in  zijn  oordeel  veel 
welwillender  dan  de  ander;  de  werkzaamheden  tijdens  de  deta- 
cheering kunnen  toevallig  den  eenen  surnumerair  zeer  gunstig, 
den  anderen  ongunstig  zijn. 

Alleen  het  vergelijkend  oordeel  van  eenzelfden  hoofdingenieur 
of  ingenieur  over  de  verschillende  surnumerairs  zou  in  die 
gevallen  eenigen  maatstaf  kunnen  opleveren. 

Bij  ervaring  weten  wij,  hoe  moeilijk  dergelijk  rapport  zal 
zijn,  wanneer  de  afwijzing  van  den  candidaat  er  wellicht  het 
gevolg  van  is. 

Hoewel  de  chef  er  wel  toe  zal  geraken,  een  blik  te  werpen 
in  het  karakter  van  den  candidaat,  zal  de  korte  detacheering 
niet  de  gelegenheid  opleveren  om  zijn  algemeene  geschiktheid 
te  beoordeelen,  daar  de  candidaat  in  de  hem  onbekende  toe- 
standen onmogelijk  de  woord-  of  penvoerder  kan  zijn  tegenover 
besturen,  enz. 

Bijna  altijd  zal  dus  de  detacheering  moeten  dienen  tot  het 
maken  of  uitwerken  van  projecten,  het  doen  van  op-  en  waar- 
nemingen, en  in  het  gunstigste  geval  zal  hem  de  uitvoering 
van  eenig  werk  kunnen  worden  opgedragen. 

Wie  eenigszins  met  den  dienst  bekend  is,  weet  hoe  zelden  bij 
eerstbedoelde  werkzaamheden  aan  constructief  genie  en  scheppend 
vermogen  de  teugel  kan  worden  gevierd,  en  juist  om  redenen 
van  practischen  en  financieelen  aard  gebruikelijke  constructiën 
moeten  worden  gevolgd. 

In  het  laatste  geval  zal  detacheering  van  beperkten  duur  ten 
gevolge  hebben,  dat  de  surnumerair  geen  voldoend  zelfstandige 
positie  kan  innemen,  hetgeen  het  oordeel  over  zijn  optreden 
tegenover  opzichters,  aannemers,  werklieden  enz.  zeer  onvolledig 
moet  maken. 

Bij  uitstek  nuttig  achten  wij  het,  dat  aan  de  jonge  leden  van 
het  korps,  vóór  zij  met  den  dienst  in  een  arrondissement  worden 
belast,  onder  de  leiding  van  een  ouder  ingenieur  de  uitvoering 
van  een  werk  wordt  opgedragen,  niet  bij  wijze  van  proef,  maar 
tot  vorming. 

Hierop  zou  geen  uitzondering  mogen  bestaan  ! 

3°.  In  den  arrondissements-dienst  treden  de  hoog-technische 
eischen  slechts  bij  uitzondering  op  den  voorgrond  en  in  die  ge- 
vallen wordt  den  ingenieur  een  voldoend  personeel  toegevoegd, 
waardoor  óf  hij  zelf  óf  dat  personeel  gelegenheid  heeft  tot  spe- 
ciale studie  der  op  te  lossen  vraagstukken. 

Werd  voor  dit  doel  nog  niet  lang  geleden  te  weinig  partij 
getrokken  van  'de  jonge  leden  van  het  korps,  zoo  doet  zich  in 
den  laatsten  tijd  gelukkig  eene  kentering  in  de  goede  richting 
gevoelen. 

Zou  men  verder  meenen,  dat  de  zuiver  administratieve  en 
comptabele  werkzaamheden  zooveel  tijd  van  den  ingenieur  in 
beslag  nemen  ?  Het  eerste  jaar,  dat  de  ingenieur  in  een  arron- 
dissement dienst  doet,  mag  dit  bezwaar  eenigermate  gelden, 
doch  hangt  dan  zelfs  in  meer  of  mindere  mate  af  van  de  ge- 
schiktheid en  ervaring  van  zijn  bureelpersoneel. 

In  de  volgende  jaren  zal  de  ingenieur  echter  aan  de  eenvou- 
dige administratieve  en  comptabele  werkzaamheden  niet  veel  tijd 
hebben  te  besteden,  terwijl  de  meer  ingewikkelde  zaken  op  dit 
gebied  bijna  altijd  met  het  technisch  beheer  of  de  uitvoering 
van  werken  zijn  samengeweven,  zoodat  het  overlaten  daarvan 
aan  het  bureelpersoneel  ons  vrij  wel  onmogelijk  voorkomt. 

Ofschoon  wij  het  tegenwoordige  systeem  van  aanvulling  niet 
volmaakt  achten,  dunkt  ons,  dat  de  voorstellen  van  Dj.  bij 
invoering  eveneens  gebreken  zullen  vertoonen  en  op  moeilijk- 
heden zullen  stuiten,  zoodat  wij  het  bestaande  systeem,  zelfs  mèt 
zijn  gebreken,  daarvoor  niet  voetstoots  zouden  willen  prijs  geven. 


Wat  het  bezoeken  van  buitenlandsche  werken  en  studie-reizen 
betreft,  ja,  zelfs  het  tijdelijk  aanvaarden  van  een  werkkring 
buiten  het  korps,  zoo  zouden  wij  het  met  Dj.  kunnen  toejuichen, 
indien  daaromtrent  eenigszins  milde  denkbeelden  konden  worden 
gehuldigd. 

Een  andere  zaak  is  er,  die  het  korps  ingenieurs  in  het  alge- 
meen en,  naar  wij  meenen,  in  zijn  hoogste  belangen  raakt,  nl. 
de  bezoldiging. 

Abstract  beschouwd  zal  men  deze,  in  vergelijking  met  andere 
takken  van  dienst,  zeer  ruim  kunnen  achten,  inderdaad  is  zij 
dit  niet,  en  vooral  heeft  het  gering  aantal  leden  van  het  korps 
een  ongelijkmatige  promotie  tengevolge,  die  met  name  beneden 
den  hoofdingenieursrang  soms  hoogst  ongunstig  werkt. 

Men  zal  allicht  de  tegenwerping  maken,  dat  ruim  10  jaar 
geleden  de  traktementen  belangrijk  zijn  verhoogd.  Daartegen 
wenschen  wij  op  te  merken,  dat  de  buiten  alle  verhouding  lage 
tractementen  vóór  1881  alleen  mogelijk  waren  door  de  toen  ge- 
noten provinciale  toelagen  en  particuliere  werken. 

Aan  de  eerste  is  sedert  dien  tijd  een  einde  gemaakt,  terwijl 
het  groot  aantal  technici,  dat  zich  sedert  meer  dan  15  jaren 
allerwege  heeft  gevestigd,  tengevolge  heeft,  dat  slechts  bij  uit- 
zondering particuliere  werken  aan  de  Rijks-ingenieurs  worden 
opgedragen. 

Brengt  men  behalve  deze  beide  factoren  in  rekening  de  hooge 
maatschappelijke  eischen,  die  vooral  in  de  provincie-steden  wor- 
den gevoeld,  dan  kan  men  niet  zeggen  dat  de  verhoudingen  voor 
het  korps  ingenieurs  tegenwoordig  gunstig  zijn.  De  juistheid 
hiervan  blijkt  o.  i.  uit  de  weinige  candidaten,  die  zich  bij  vaca- 
tures in  de  laatste  drie  jaren  hebben  aangemeld,  waaruit  kan 
worden  afgeleid  dat  elders  met  minder  moeite  een  evengoed  of 
beter  beloonden  werkkring  kan  worden  gevonden. 

Terloops  stippen  wij  aan,  dat  vergelijking  met  andere  dienst- 
vakken niet  altijd  opgaat,  èn  wegens  de  kosten  van  opleiding  èn 
wegens  de  hooge  eischen  tot  toelating  na  de  opleiding. 

Wanneer  wij  beweren,  dat  de  bezoldiging  soms  minder  vol- 
doende moet  worden  geacht  (zooals  wij  nader  hopen  aan  te 
toonen,  dan  willen  wij  dit  niet  zoodanig  zien  opgevat,  alsof  de 
tractementen  van  alle  rangen  in  ééns  moeten  worden  verhoogd. 

Gaat  de  promotie  tamelijk  voorspoedig,  dan  kunnen  wij  nog 
eenigszins  vrede  hebben  met  de  tractementen,  doch  door  het 
gering  aantal  leden  van  het  korps  gaat  de  promotie  zeer  onge- 
lijkmatig en  doen  zich  soms  onhoudbare  toestanden  voor. 

Wij  zullen  dit  met  een  paar  voorbeelden  aantoonen. 

De  ingenieurs,  die  tot  den  rang  van  2e  klasse  zijn  opge- 
klommen na  1882  hadden  een  leeftijd  van  40  tot  32  jaar,  en 
een  diensttijd  van  14  tot  10  jaar;  terwijl  de  ingenieurs  die  in 
de  jaren  1871 — 76  tot  den  rang  der  2e  klasse  werden  benoemd, 
een  leeftijd  hadden  van  32  tot  27  jaar  en  een  diensttijd  van  8 
tot  6  jaar. 

De  ingenieurs,  die  tot  de  le  klasse  werden  bevorderd  in  het 
tijdvak  1871—76  hadden  19  a  12  (gemiddeld  14'/2)  jaar  dienst, 
terwijl  van  1886 — 92  de  in  dien  rang  benoemde  ingenieurs  23 
a  18  (gemiddeld  2OV2)  jaar  dienst  hadden. 

In  het  algemeen  kan  men  derhalve  besluiten,  dat  in  de 
laatste  jaren,  vergeleken  met  eene  periode  van  15  jaren  vroeger, 
de  promotie  in  de  middenrangen  nagenoeg  een  rang  ten  achter  is. 

Ongunstig  heeft  in  dit  opzicht  gewerkt  de  wijziging  der  for- 
matie volgens  Kon.  Besl.  van  24  Febr.  1881. 

Volgens  de  formatie  van  5  Maart  1870  waren  de  36  ingenieurs 
verdeeld  als  volgt:  13  in  de  le  klasse,  15  in  de  2e  klasse  en 
8  in  de  3e  klasse,  terwijl  art.  1  van  het  besluit  van  24  Febr. 
1881  luidt: 

«Door  Ons  kunnen  benoemd  worden  36  ingenieurs,  verdeeld 
«in  drie  klassen.» 

Volgens  de  bijna  twaalf-jarige  practijk  zijn  de  drie  klassen 
even  sterk,  en  tellen  dus  ieder  12  ingenieurs,  waardoor  de  3e 
klasse  met  niet  minder  dan  50  °/0  werd  uitgebreid,  ten  koste 
van  de  hoogere  klassen. 

Of  de  permanente  gelijke  sterkte  de  bedoeling  is  geweest, 
dan  wel  of  men  vrijheid  heeft  willen  laten  om  het  aantal  in 
iedere  klasse  naar  omstandigheden  te  regelen,  is  ons  niet 
bekend,  evenmin  of  daaromtrent  bij  de  behandeling  der  begroo- 
ting voor  1881  toelichtingen  zijn  gegeven.  De  daarop  betrek- 
kelijke bescheiden  staan  ons  niet  ten  dienste. 

Of  in  de  promotie  beneden  den  hoofdingenieursrang  binnen- 
kort een  gunstige  wending  zal  komen,  is  iets  waaromtrent  wij 
geen  voorspellingen  zullen  wagen.  In  ieder  geval  is  voor  de 
thans  in  de  middenrangen  dienende  ingenieurs  de  toestand 
verre  van  rooskleurig. 

Waar  dergelijke  verschillen  zich  voordoen,  is  het,  dunkt  ons, 
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niet  rationeel  om  aan  een  uniform  tractement  voor  iederen  rang 
vast  te  houden,  indien  het  aantal  ingenieurs  in  elke  klasse 
onveranderlijk  is. 

Toestemmende  dat  aan  den  eenen  kant  's  Lands  belang  vordert 
ook  in  dit  opzicht  geen  overdreven  eischen  te  stellen,  is  aan 
de  andere  zijde  de  onbillijkheid  van  de  vigeerende  regeling  door 
het  bovenstaande  voldoende  in  het  licht  gesteld.  Ten  overvloede 
halen  wij  nog  aan,  dat  de  in  1881  en  '82  benoemde  adspirant- 
ingenieurs  allen  5  a  6  jaar  in  dien  rang  hebben  gediend,  terwijl 
de  adspirant-ingenieurs,  die  van  1  Juli  1887  tot  16  Mei  1890 
werden  benoemd,  reeds  na  1/2  a  ruim  2  jaar  tot  een  hoogeren 
rang  opklommen, 

Ten  einde  aan  deze  bezwaren  tegemoet  te  komen,  zou  het 
noodig  in  het  traktement  voor  de  rangen  beneden  dien  van  hoofd- 
ingenieur zekere  speling  toe  laten  met  behoud  van  het  tegen- 
woordige traktement  als  minimum,  in  navolging  van  hetgeen  bij 
het  korps  ingenieurs  der  Marine  plaats  vindt,  of  wel  om  tijdelijk 
het  aantal  ingenieurs  in  de  drie  klassen  te'  veranderen. 

Het  eerste  middel  schijnt  de  voorkeur  te  verdienen ;  bij  vele 
andere  takken  van  dienst  wordt  het  systeem  aangetroffen.  Ver- 
anderlijke sterkte  van  de  drie  klassen  van  ingenieurs  baat  boven- 
dien eventueel  de  adspirant-ingenieurs  niet. 

Wanneer  de  wisselvallige  kansen  der  promotie  en  gelijke  of. 
wellicht  betere  bezoldiging  elders  oorzaak  zijn,  dat  de  besten 
uit  Delft  zich  niet  aan  een  onzekere  mededinging  wagen,  doch 
eene  plaatsing  trachten  te  bekomen,  hetzij  in  Indië,  hetzij  bij 
de  groote  spoorwegmaatschappijen,  hetzij  elders,  dan  achten  wij 
daardoor  de  toekomst  van  het  korps  meer  in  de  waagschaal  ge- 
steld dan  door  het  wellicht  minder  rationeele  systeem  van  aan- 
vulling. 

Men  bedenke,  dat  op  den  duur  niet  de  meest  geschikten  zich 
zullen  aanmelden  alleen  ter  wille  van  de  eer  om  in  het  korps 
te  dienen ! 

Wij  hopen,  dat  aan  Regeering  en  Volksvertegenwoordiging  de 
eer  en  de  goede  naam  van  het  korps  genoegzaam  ter  harte  gaan 
om  te  zorgen,  dat  de  leden  van  het  korps  maatschappelijk  de 
positie  kunnen  innemen,  die  hun  toekomt. 

Het  waken  voor  den  naam  van  het  korps  zal  dan  bij  de  leden 
zelve  in  veilige  handen  zijn! 

Practicus. 


Maatschappij  tot  bevordering  der  Bouwkunst. 

Zaterdag  12  Nov.  zag  Groningen  verschillende  «Hollanders»  binnen 
hare  veste.  De  Mij.  t.  bev.  der  Bouwkunst  hield  aldaar  haar  September- 
vergadering  —  in  verband  met  de  cholera  een  November-vergadering 
geworden.  Deze  verschuiving  was  oorzaak,  dat  niet  zoovelen  waren 
opgekomen  als  in  den  zomer  zich  opgewekt  zouden  gevoeld  hebben  tot 
een  bezoek  aan  deze,  ook  architectonisch  zoo  interessante  stad. 

In  de  «Harmonie»  ontvangen  Joor  de  Groningsche  afdeeling  trok  in 
de  eerste  plaats  de  sierlijke  wanddecoratie  de  aandacht,  waarvan  een 
zeer  fraai  schilderstuk  van  den  heer  Bach  het  pièce  de  résistance  vormde : 
een  meer  dan  levensgroot  vrouwenfiguur  met  streng  maar  edel  gelaat, 
stelt  haar  voor  die  volgens  Van  Lennep  «de  eerrang  voegt  in  aller 
kunsten  rij».  Ook  de  photographiën  van  gebouwen  uit  Stad  en  Lande 
van  Groningen  werden  met  groote  belangstelling  bezichtigd. 

De  vergadering  werd  gepresideerd  door  den  heer  Van  Malsen  uit 
Den  Haag,  als  oudste  lid  van  het  Hoofdbestuur,  daar  de  heeren 
C.  Muijsken  en  J.  B.  De  Kruijf,  resp.  voorzitter  en  vice-voorzitter  door- 
ziekte verhinderd  waren. 

Na  de  gewone  plechtigheden  werden  allereerst  de  praeadviezen  op  de 
gestelde  vragen  behandeld. 

Zooals  bekend  is,  stelt  het  Hoofdbestuur  jaarlijks  een  aantal  vragen 
over  onderwerpen  in  verband  met  de  bouwkunde ;  deze  worden  des 
winters  in  de  afdeelingen  behandeld  en  naar  aanleiding  van  daarom- 
trent ingekomen  rapporten  brengen  de  verschillende  leden  van  het 
Hoofdbestuur  praeadviezen  uit.  Ditmaal  waren  er  tien  vragen  betref- 
fende :  invloed  archaeologie  op  architectuur ;  protestantsche  kerkbouw, 
verwarming  en  ventilatie;  assurantie  van  in  aanbouw  zijnde  werken; 
bestratingsmateriaal,  creosoteeren,  Ned.  en  buitenlandsch  zink,  bijtsen 
van  eikenhout,  metselen  met  suiker,  stroop,  roggebloem  enz.,  onder- 
houd parketvloeren. 

De  bestuursleden  hadden  het  voorrecht  al  hunne  conclusiën  aange- 
nomen te  zien;  bij  de  assurantie  met  de  toevoeging  dat  ook  de  gereed- 
schappen der  werklieden  door  den  aannemer  moeten  verzekerd  worden. 

Het  langst  werd  nog  stil  gestaan  bij  het  creosoteeren,  naar  aanleiding 
van  ingekomen  brieven  van  de  heeren  Mirandolle  en  Van  de  Weijden. 
Waar  eerstgenoemde  het  hout  meent  te  kunnen  doen  bewerken  na  de 
creosoteering,  mits  men  op  de  verbindingen  enz.  in  daarvoor  gemaakte 
gaatjes  de  creosoot  laat  vloeien,  bleek  de  vergadering  het  eens  met  den 
heer  Van  Malsen,  die  betoogde  dat  deze  handelwijze  geheel  in  strijd 
was  met  de  groote  voorzorgen  bij  het  creosoteeren  genomen  en  bewer- 
king aan  de  creosoteering  wenschte  te  doen  voorafgaan. 

Nadat  de  vergadering  zich  met  alle  praeadviezen  had  vereenigd, 
ontving  de  heer  D.  E.  C.  Knuttel  het  woord  ter  inleiding  van  het 


onderwerp  :  «scheidsgerechten»,  waarvan  de  inleider  een  warm  voor- 
stander bleek  te  zijn.  »Gij  allen,  M.  H.,  hebt  wel  ondervonden  hoe 
licht  op  een  werk  quaesties  kunnen  ontstaan.  Niet  dat  gij,  als  archi- 
tect te  veeleischend  waart  of  als  aannemer  u  aan  uwe  verplichtingen 
wilde  onttrekken,  maar  uw  wederpartij  was  dikwijls  onredelijk,  of  een 
inhalige  bouwheer  bracht  de  overeenstemming  tusschen  architect  en 
aannemer  in  den  war."  In  zulke  gevallen  moet  een  van  beiden  toe- 
geven en  dit  zal  in  den  regel  de  aannemer  zijn,  daar  de  bepaling,  dat 
het  recht  van  uitlegging  aan  de  directie  verblijft,  reeds  den  aannemer 
veelal  in  een  mindere  positie  stelt;  daar  komt  nog  bij  dat  gewoonlijk 
in  bestekken  en  voorschriften  bepalingen  zijn  opgenomen,  de  niet- 
opvolging  waarvan  nietigheid  van  eischen  kan  tengevolge  hebben.  Daar 
nu  op  de  werken  gewoonlijk  aan  al  die  bepalingen  niet  zoo  streng  de 
hand  wordt  gehouden,  is  de  aannemer  nagenoeg  zeker  dat  hij  voor 
den  gewonen  rechter  in  het  ongelijk  zou  worden  gesteld.  Geheel  iets 
anders  is  het  voor  den  buitengewonen  rechter,  die  uitspraak  kan  doen 
naar  billijkheid  en  gezond  verstand  —  redenen  genoeg  waarom  de 
scheidsman  hier  boven  den  gewonen  rechter  moet  verkozen,  waar  nog 
bij  komt  de  mindere  kosten  en  het  mindere  tijdverlies. 

Toch  kost  een  geding  van  scheidslieden  nog  meer  tijd  en  geld  dan 
op  werken  veelal  daarvoor  beschikbaar  zijn.  In  alle  gevallen,  waar  de 
wet  dit  veroorlooft,  raadde  de  inleider  dan  ook  de  uitspraak  door  des- 
kundigen in  plaats  door  scheidslieden  aan.  Het  verschil  voor  niet- 
juristen  eenigszins  moeilijk,  werd  toegelicht,  vooral  met  het  oog  op 
het  minder  of  meer  bindende  van  de  uitspraak.  Aangeraden  werd  voor 
technische  geschillen  den  deskundige,  bij  quaesties  over  uitlegging  van 
het  contract  scheidslieden  te  doen  rechtspreken.  De  heer  Knuttel  wees 
op  het  belangrijk  besluit  der  Regeering  om  in  de  3  Sept.  11.  vastgestelde 
Alg.  Voorschriften  den  aannemer  het  recht  te  geven  in  verschillende 
gevallen  uitspraak  van  deskundigen  in  te  roepen ;  deze  daad  van  recht- 
vaardigheid meende  de  heer  K.  vooral  belangrijk  waar  de  Rijks  A.  V. 
veelal  in  bestekken  worden  toepasselijk  verklaard  en  bij  zoovele  admi- 
nistreerende  colleges  de  billijkheid  tegenover  den  aannemer  ver  te  zoe- 
ken is.  Natuurlijk  wees  de  inleider  er  op  hoe  aan  deze  bepaling  der 
Rijks  A.  V.  een  uitvoerige  regeling  van  het  scheidsgericht  was  opge- 
nomen in  de  «Algemeene  administratieve  voorschriften»  der  Vereeniging 
van  Burgerlijke  Ingenieurs  en  toen  uit  de  discussie  bleek,  dat  het 
verschil  tusschen  deskundigen  en  scheidslieden  door  sommigen  niet 
voldoende  begrepen  werd  en  de  vergadering  niet  afkeerig  was  er  meer 
van  te  weten,  gaf  hij  een  uitvoerige  toelichting  van  de  regeling  in  de 
A.  A.  V. 

De  uitslag  was  dat  de  vergadering  met  algemeene  stemmen  de 
wenschelijkheid  uitsprak,  in  bestekken  en  contracten  de  bepaling  op 
te  nemen  dat  voorkomende  geschillen  aan  de  uitspraak  van  deskun- 
digen en  scheidslieden  zullen  worden  onderworpen  in  alle  gevallen 
waarin  de  wet  dit  veroorlooft. 

De  Voorzitter  sprak  den  wensch  uit,  dat  de  leden  der  Maatschappij 
zouden  toonen  dat  het  hun  ernst  is  met  deze  uitspraak  en  dienover- 
eenkomstig handelen.  Mochten  zij  daarbij  een  handleiding  noodig  hebben, 
zoo  wees  hij  nogmaals  op  de  A.  A.  V.,  waarin  deze  zaak  zoo  zorg- 
vuldig geregeld  was  en  alleen  de  uitsluiting  van  ongediplomeerden  als 
buitengewone  rechters  hem  verkeerd  voorkwam. 

Hierna  kwam  aan  de  orde  de  belangrijke  vraag  van  den  dag:  mini- 
mum loon  en  maximum  werktijd,  uitstekend  ingeleid  door  den  heer 
Van  Malsen,  in  hoofdzaak  naar  aanleiding  van  de  betreffende  motie 
aangenomen  op  het  Congres  van  Bouwkunst  in  Mei  11.,  waarin  o.a.  de 
wenschelijkheid  van  zelfstandig  optreden  van  ingenieur  en  den  werkman 
was  uitgesproken. 

De  inleider  wees  er  op  hoe  alles  wordt  gedaan  om  den  besteder  goed 
werk  te  verzekeren  —  alleen  om  het  levend  materiaal  wordt  niet  gedacht. 
Toch  is  het  in  het  hoogste  belang  zoowel  van  den  werkman  zelf  als 
van  het  werk,  dat  dit  onderwerp  geregeld  wordt.  Het  moet  te  doen 
zijn  om  den  besten  werkman  zoowel  als  om  het  beste  materiaal,  en 
deze  is  niet  te  verkrijgen  wanneer  te  veel  van  de  menschelijke  krachten 
gevergd  wordt  en  een  te  gering  loon  een  deprimeerende  invloed  uit- 
oefent. 

Spreker  toonde  aan  hoe  juist  de  architect  en  ingenieur  de  aan- 
gewezen personen  waren  tot  regeling  dezer  zaak.  Zij  maken  wetten 
die  slechts  korten  tijd  en  voor  een  bepaald  werk  van  kracht  zijn,  welke 
derhalve  telkens  kunnen  herzien  en  verbeterd,  naar  de  opgedane 
ondervinding.  Met  warmte  drong  de  inleider  op  de  invoering  aan,  niet 
van  een  bepaald  maximum  en  minimum,  waarvan  hij  een  ernstig  tegen- 
stander bleek  te  zijn,  maar  van  een  regeling  naar  ieders  inzichten  en 
omstandigheden. 

Gedurende  de  discussie  toonde  de  inleider  aan,  dat  de  controle 
volstrekt  geen  bijzondere  bezwaren  voor  de  directie  schiep,  dat  bij 
aanplakking  der  betreffende  bepalingen  aan  de  keet,  de  werkman  zelr 
controle  gaat  uitoefenen;  dat  ook  het  vaak  geopperde  bezwaar  omtrent 
de  verschillende  bekwaamheden  der  werklieden  gemakkelijk  onder- 
vangen kan  worden.  Ten  slotte  werd  met  nagenoeg  algemeene  stem- 
men de  volgende  motie  aangenomen:  «De  vergadering  is  van  oordeel 
dat  het  nuttig  en  plichtmatig  is,  in  de  bestekken  bepalingen  op  te 
nemen  welke  den  duur  van  den  werkdag  en  de  prijs  van  het  loon 
regelen.)) 

Hierna  gaf  de  heer  Wolter  uit  Amersfoort  een  helder  overzicht  van 
de  verwarming  en  ventilatie  der  Harmonie,  naar  zijn  plannen  gemaakt, 
een  overzicht,  dienende  om  een  bezichtiging  dier  inrichting  vrucht- 
dragender  te  maken. 
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Toen  daarop  de  vergadering  gesloten  werd,  kon  men  zich  met  een 
opgewekt  hart  aan  het  dejeuner  zetten  (door  de  Groningsche  heeren 
aangeboden)  in  het  bewustzijn,  nuttig  te  zijn  werkzaam  geweest. 

De  namiddag  werd  gewijd  aan  bezichtiging  van  de  stad,  de  fraaie 
renaissance  gevels,  rococco  en  barokdeuren,  enz.  enz.  alsmede  in  den 
fraaien  nieuwen  uitleg,  welke  studie  door  sommigen  den  volgenden  dag 
nog  werd  voortgezet. 

Een  zeer  gezellig  diner  besloot  den  feestdag;  zij  die  zich  de  moeite 
hadden  gegeven  naar  het  hooge  noorden  te  trekken,  zullen  zeker  niet 
teleurgesteld  zijn  geweest. 


Vereeniging  voor  Kadaster  en 
Landmeetkunde, 

Op  Maandag  14  November  hield  de  Vereeniging  voor  Kadaster  en 
Landmeetkunde  hare  gewone  jaarlijksche  vergadering  in  het  American 
Hótel  te  Amsterdam. 

De  Voorzitter,  de  heer  E.  Barenbroek,  opende  de  huishoudelijke 
werkzaamheden  met  een  hartelijken  welkomstgroet. 

Uit  het  verslag  van  den  toestand  der  Vereeniging  en  der  hande- 
lingen van  het  Bestuur  over  het  jaar  1892  blijkt,  dat  de  materieele 
toestand  der  Vereeniging  ongeveer  gelijk  bleef  aan  dien  van  het 
vorige  jaar. 

Met  erkentelijkheid  wordt  er  in  vermeld,  dat  de  heer  C.  J.  Colpa 
bereid  werd  gevonden,  als  spreker  op  de  Algemeene  Vergadering  op 
te  treden. 

De  in  den  loop  van  het  jaar  in  de  Vlaamsche  provinciën  van  België 
gemaakte  propaganda,  leverde  weinig  resultaat ; 

omtrent  de  werkzaamheid  van  het  correspondentschap  in  den  Oranje 
Vrijstaat,  werd  niets  vernomen. 

Eene  commissie  uit  het  bestuur,  vergezeld  van  den  Redacteur  van 
het  Tijdschrift,  ging,  naar  aanleiding  der  motie,  aangenomen  op  de 
Algemeene  Vergadering  op  21  October  1891  te  Groningen  gehouden, 
op  audiëntie  bij  den  Minister  van  Financiën. 

Bedoelde  motie  luidde: 

De  vergadering, 

vereenigt  zich  met  het  praeadvies,  uitgebracht  in  zake  opleiding 
tot  landmeter  van  het  kadaster ; 

volhardt  bij  de  wenschen,  neergelegd  in  de  stellingen  welke  in  de 
vergadering  van  20  Augicstus  1888  te  Utrecht  met  algemeene  stemmen 
zijn  aangenomen  {Tijdschrift  IV,  bldz.  81  en  173); 

van  oordeel,  dat  aan  eene  wettelijke  regeling  van  een  onderwerp 
van  zoo  veelzijdigen  (technischen ,  juridischen  en  administratieven) 
aard,  als  het  kadaster,  een  grondig  onderzoek  behoort  vooraf  te  gaan : 

besluit,  bij  de  Regeering  aan  te  dringen  op  de  instelling  eener 
Staatscommissie  om  het  kadastrale  vraagstuk  te  onderzoeken  en  op- 
te  lossen. 

De  ontvangst  aan  de  bezoekers  bereid,  was  in  hooge  mate  wel 
willend,  met  belanstelling  volgde  Zijne  Excellentie  de  beschouwingen 
waarvoor  men  zijne  aandacht  vroeg. 

Aan  het  eind  van  het  onderhoud  verzocht  de  Minister  de  commissie 
eene  memorie  in  te  dienen,  waarin  de  belangrijkste  punten  duidelijk 
en  met  redenen  omkleed,  zouden  zijn  aangegeven. 

Naar  aanleiding  van  dit  verzoek  werd  in  de  2e  helft  van  October 
dat  stuk  bij  den  Minister  ingezonden. 

Besloten  werd  in  1893  de  Algemeene  Vergadering  in  Amsterdam  te 
houden. 

Het  periodiek  aftredend  bestuurslid,  dat  niet  herkiesbaar  was,  de 
heer  C.  W.  Hoffmann,  werd  vervangen  door  den  heer  C.  J.  Colpa. 

De  bij  dergelijke  verwisselingen  gebruikelijke  beleefdheidsbetuigingen 
bleven  over  en  weer  niet  achterwege. 

Na  de  pauze  verzocht  de  Voorzitter,  den  heer  O  J.  Colpa,  zijne 
belofte  in  vervulling  te  brengen,  aan  te  vangen  met  zijne  voordracht 
over:  De  photographie  als  hulpmiddel  voor  architectuur  en  terrein- 
opnemingen. 

Na  eene  korte  inleiding  begon  spreker  met  te  zeggen,  dat  tot  het 
verkrijgen  van  een  algemeen  begrip  van  het  nut  der  photographie  voor 
architectuur  en  terreinopnemingen,  kennis  der  allereenvoudigste  be- 
ginselen der  perspectief  wenschelijk  is. 

De  zoogenaamde  photogrammetrie  toch,  is  niets  dan  eene  reconstructie 
der  perspectivische  teekening. 

Voor  wie  bekend  is  met  de  regels  der  perspectief  is  het  duidelijk 
dat,  wanneer  bij  eene  perspectivische  teekening  van  een  gebouw  hori- 
zon, hoofdpunt  en  distantie  bekend  zijn,  dikwijls  de  verhoudingen  der 
werkelijke  afmetingen  van  het  gebouw  kunnen  bepaald  worden  uit 
die  teekening. 

In  het  algemeen  heeft  men,  zoowel  voor  gebouwen  als  terreinen, 
van  hetzelfde  object  minstens  twee  ten  opzichte  van  dat  object  en 
ook  onderling  georiënteerde  perspectivische  beelden  noodig  van  uit 
twee  verschillende  standplaatsen,  welker  afstand  bekend  is,  willen  we 
alle  afmetingen  dier  gebouwen  of  terreinen  kunnen  bepalen. 

Trachtte  men  vroeger  reeds  op  deze  wijze  platte  gronden  en  kaarten 
te  construeeren,  door  gebruik  makende  van  allerlei  hulpmiddelen  pers- 
pectivische handteekeningen  te  vervaardigen  en  deze  te  oriënteeren; 
tamelijk  goede  resultaten  verkreeg  men  eerst  na  gebruikmaking  tot 
dat  doel  van  de  camera  lucida  en  eindelijk  van  de  camera  obscura. 

Hoe  meer  de  beelden,  door  photographie  verkregen,  mathematisch 


zuivere  perspectieven  werden,  hoe  moer  men  er  naar  streefde  ze  tot 
geometrische  doeleinden  te  gebruiken, 

Zelfs  met  een  gewoon  photographietoestel,  voorzien  van  een  uitstekend 
objectief,  kunnen  gebouw-  en  terreinopnemingen  worden  uitgevoerd, 
zooals  professor  Jordan  voldoende  heeft  bewezen. 

In  gevallen,  waar  men  aan  een  object  zelf  geen  directe  metingen 
kan  verrichten  (b.  v.  bij  voorwerpen  die  snel  van  vorm  veranderen), 
of  niet  wil  verrichten  (uit  vrees  voor  beschadiging),  of  niet  mag  ver- 
richten (als  aanraking  verboden  is)  is  de  meting  langs  photographischen 
weg  ontegenzeggelijk  de  meest  practische  en  soms  de  eenige  methode 
om  tot  de  kennis  der  gewensche  afmetingen  te  komen. 

Zijn  van  vier  punten  op  een  terrein  de  onderlinge  afstanden  en  de 
hoogte  bekend  en  worden  twee  er  van  als  photographische  standplaatsen 
gebruikt  en  de  andere  door  signalen  gemarkeerd,  dan  kunnen  uit  de, 
zelfs  met  een  gewoon  photographietoestel  met  loodrechte  plaat  genomene 
photographieën  alle  afmetingen  bepaald  worden  van  voorwerpen,  die 
op  beide  in  beeld  voorkomen. 

Plaatst  men  naast  een  of  ander  klein  voorwerp  een  wiskunstig 
lichaam,  welks  afmetingen  bekend  zijn,  dan  zijn  twee  photographieën, 
met  gewoon  toestel  uit  twee  verschillende  standplaatsen,  met  lood- 
rechte plaat  genomen,  alleen  reeds  voldoende. 

Gemakkelijker  en  nauwkeuriger  werkt  men  met  tot  photogrammetri- 
sche  opnemingen  ingérichte  instrumenten,  welker  gebruikte  tafereels- 
afstand —  de  afstand  van  een  zeker  punt  van  de  lens,  objectief,  tot 
de  gevoelige  plaat,  ongeveer  gelijk  aan  den  hoofdbrandpuntsafstand  — 
nauwkeurig  bepaald  is  of  afgelezen  kan  worden  en  die  photographieën 
verschaften,  waarop  objectief-horizon  en  hoofdpunt  zonder  eenige  moeite 
juist  kunnen  worden  aangebracht. 

Worden  aan  de  opneming  met  dergelijke  instrumenten  boussole- 
opnemingen  verbonden,  ter  bepaling  van  de  afwijking  der  optische 
as  der  camera  van  den  meridiaan ;  of  wel,  wordt  op  de  photographie 
tegelijk  met  het  afgebeelde  object  het  beeld  eener  magneetnaald  ver- 
kregen, dan  wordt  de  oriënteering  der  photographieën  zeer  eenvoudig'. 

In  het  laatste  geval  wordt  het  zelfs  mogelijk  een  terrein  in  kaart  te 
brengen  door  uit  drie  standplaatsen  eene  photographie  van  het  terrein 
te  nemen,  b.v.  een  kustterrein  van  af  een  schip  in  het  voorbijvaren. 

Voor  opneming  van  vlakke  kustterreinen  is  de  photogrammetrische 
meetmethode  te  verkiezen  boven  elke  andere  en  in  Amerika  wordt  ze 
dan  ook  daarop  toegepast. 

In  de  eerste  plaats  komen  daarvoor  in  aanmerking  ballonopnemingen, 
die  trouwens  voor  talrijke  doeleinden  steeds  belangrijker  worden,  hoe 
meer  men  er  in  slaagt,  om  van  aanzienlijke  hoogte  scherpe  beelden  te 
verkrijgen. 

Maar  ook  uit  ééne  enkele  photographie  van  een  vlak  terreingedeelte, 
met  loodrechte  of  hellende  plaat  op  het  terrein  zelf  genomen,  kan  op 
zeer  eenvoudige  wijze  een  plan  van  dat  terreingedeelte  geconstrueerd 
worden,  waarbij  van  groot  practisch  hut  is  het  gebruik  van  den  aan 
bouwkundigen  bekenden  perspectograaf  van  Hermann  Ritter. 

Na  de  uiteenzetting  dezer  theoretische  beginselen,  door  teekeningen 
verduidelijkt,  ging  spreker  achtereenvolgens  den  ontwikkelingsgang  der 
photogrammetrie  na. 

In  Frankrijk  werden  door  den  toenmaligen  majoor  der  genie  A.  Laus- 
sedat  in  1858  de  eerste  gunstige  resultaten  verkregen. 

Bijna  gelijktijdig  begon  in  Duitschland  de  architect  A.  Meijdenbauer 
met  proefnemingen  en  met  zulken  goeden  uitslag,  dat  de  photogram- 
metrie daai'  steeds  meer  in  aanzien  kwam,  niet  het  minst  voor  archi- 
tectuur-opnemingen. Tegenwoordig  is  de  heer  Meijdenbauer  directeur 
van  een  van  Regeeringswege  opgericht  photogrammetrisch  instituut, 
hetwelk  photographieën  verzamelt  van  monumentale  gebouwen. 

Nergens  echter  heeft  de  photogrammetrie  (of  in  dit  geval  phototopo- 
graphie)  zoo'n  hooge  vlucht  genomen  als  in  Italië. 

In  1878  werd  op  aansporing  van  generaal  Ferrero,  de  ingenieur- 
topograaf  Paganini  Pio  belast  met  proefnemingen  op  groote  schaal  in 
het  hooggebergte,  het  terrein  bij  uitstek  voor  toepassing  van  de  photo- 
grammetrische meetmethode.  Uitstekende  instrumenten  werden  door 
dezen  bedacht,  waaronder  laatstelijk  een,  dat  van  groot  nut  voor  de 
zeevaart  kan  zijn. 

Thans  is  de  phototopographie  de  officieele  methode  in  het  Alpengebied. 

De  bladen  6  en  7  en  het  hoogste  gedeelte  van  het  29e  blad  dei- 
nieuwe  kaart  van  Italië  zijn  geheel  phototopographisch  opgenomen  en 
op  het  IXe  geographisch  Congres  te  Weenen  gehouden,  waren  alle 
deskundigen  het  er  over  eens,  dat  op  phototopographisch  gebied  Italië  de 
eerste  plaats  innam. 

Dat  de  phototopographische  werkzaamheden  in  Italië  reeds  eene 
zekere  vermaardheid  hebben  verkregen  bewijst  het  feit,  dat  uit  Canada 
voor  opnemingen  in  de  Rocky  Montains  en  uit  Tiflis  voor  opnemingen 
in  den  Kaukasus  teekeningen  van  phototopographische  instrumenten 
en  inlichtingen  omtrent  den  in  Italië  gevolgden  gang  der  werkzaam- 
heden gevraagd  werden  aan  het  Geographisch  Militair  Instituut  te 
Florence. 

In  Duitschland  vindt  de  photogrammetrie  in  den  laatsten  tijd  een 
warmen  vereerder  in  Dr.  Koppe  te  Brunswijk,  die  een  uitstekenden 
phototheodoliet  deed  vervaardigen  ook  geschikt  voor  astronomische 
waarnemingen. 

Door  middel  van  photogrommetrische  opnemingen  bepaalde  hij  vrij 
nauwkeurig  de  poolshoogte  van  Brunswijk  en  bewees  verder  de  waarde 
der  nieuwe  meetmethode  voor  meteorologisshe  waarnemingen  bij  de 
bepaling  der  hoogte  van  lichtende  nachtwolken.  Met  dergelijke  waar- 
nemingen houdt  zich  ook  bezig  professor  Förster  te  Berlijn. 
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Dr.  G.  Hauck  opende  een  nieuw  gezichtsveld.  Zijne  theorieën  stellen 
schoone  graphische  constructiën  in  het  vooruitzicht. 

Ook  in  Oostenrijk,  met  zijne  bergachtige  streken,  doen  prof.  Steiner, 
prof.  Schiffner  en  de  ingenieurs  Pollack  en  Hafferl  al  hun  best 
om  de  kennis  der  photogrammetrie  te  verbreiden ;  zij  voerden  reeds 
belangrijke  opnemingen  uit. 

Voor  lawinen-  en  gletscherstudiën  hoopt  men  eveneens  partij  te 
trekken  van  de  voordeelen  der  photogrammetrie, 

Na  nog  eenige  oordeelvellingen  van  deskundigen  medegedeeld  te 
hebben  over  de  gebreken  der  bergkaarten,  volgens  vroegere  methoden 
vervaardigd,  en  de  voortreffelijkheid  der  langs  phototopographischen  weg 
verkregene,  kwam  spreker  tot  de  conclusie,  dat  ook  voor  ons  land  de 
kennis  der  photogrammetrie  nut  kan  stichten. 

Missen  we  hier  het  gebergte,  in  Indië  kan  de  photogrammetrie 
groote  diensten  bewijzen  bij  topographische  opnemingen  of  aanleg 
van  werken  in  het  gebergte  en  leiden  tot  besparing  van  moeite  en 
kosten. 

Alle  andere  voordeelen  der  photogrammetrie  kunnen  der  bouwkunde, 
der  marine  en  aan  het  leger  hier  evenzeer  ten  goede  komen  als 
elders. 

Ter  verduidelijking  van  de  voordracht  waren  o.a,  opgehangen  de 
photographieën,  gediend  hebbende  voor  de  photogram metrische  opne- 
ming van  het  Westfront  van  den  Dom  te  Trier  met  constructieplan, 
die  ten  duidelijkste  het  eenvoudige  beginsel  der  photogrammetrie  en  de 
voordeelen  boven  andere  wijzen  van  architectuur-opnemingen  in  het 
licht  stelden.  Deze  photographieën  en  meer  andere  voorbeelden  om 
het  nut  der  photogrammetrie  te  bewijzen,  waren  welwillend  ten  ge- 
bruike  voor  deze  lezing  toegezonden  door  Dr.  Meijdenbauer,  Geheim- 
Baurath,  Directeur  van  het  photogrammetrisch  instituut  te  Berlijn. 

Voor  de  Voorzitter  de  bijeenkomst  sluit,  brengt  hij  spreker  dank 
voor  zijne  belangrijke  voordracht,  bij  die  dankbetuiging  meent  hij  een 
woord  van  hulde  te  moeten  voegen  met  betrekking  tot  de  wijze  waarop 
het  onderwerp  door  hem  werd  behandeld. 

Aan  de  leden  en  geïntroduceerden  roept  hij  een  tot  weerziens  in 
1893  toe. 


STATEN-GENER  AAL. 

Wijziging  en  verhooging  van  Hoofdstuk  IX  Staatsbegrooting  1892  (Bouw 
van  een  brug  over  den  N.  Maasmond  bij  Heusden). 

Aanvankelijk  lag  het  in  de  bedoeling  om  de  gemeenschap  tusschen 
de  landen,  welke  door  den  N.  Maasmond  doorneden  worden,  te  onder- 
houden niet  anders  dan  door  pontveren.  Blijkens  de  toelichting  van  de 
ontwerpen  der  wetten  van  26  Januari  1883  (Stbl.  n°.  4)  en  van  11 
December  1885  (Stbl.  n°.  234)  werd  daarom  voor  de  verbinding  dei- 
beide  oevers  van  de  nieuwe  rivier  bij  Heusden  een  stoompontveer  ont- 
worpen. Dit  gaf  aanleiding  tot  eene  breedvoerige  discussie  bij  de  be- 
raadslaging over  hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  in  de  zitting  der 
Tweede  Kamer  van  22  December  1885,  gevolgd  door  het  opnemen  van 
een  nieuw  onderartikel  luidende :  »Kosten  van  den  bouw  van  eene 
brug  te  Heusden.  Memorie". 

Bij  het  Voorloopig  Verslag  der  Commissie  van  Rapporteurs  van  de 
Eerste  Kamer  over  het  ontwerp  van  wet  tot  vaststelling  van  hoofd- 
stuk IX  der  Staatsbegrooting  voor  het  dienstjaar  1880,  werd  het  ver- 
trouwen geuit  dat  tot  dat  werk  in  geen  geval  zou  worden  overgegaan, 
dan  nadat  bij  afzonderlijk  wetsontwerp  daartoe  een  voorstel  zal  zijn 
gedaan,  »opdat  ook  de  Eerste  Kamer  in  de  gelegenheid  moge  zijn  over 
deze  wijziging  in  een  reeds  goedgekeurd  plan,  hare  stem  uit  te  brengen". 
Dit  werd  bij  de  Memorie  van  Antwoord  door  den  Minister  toegezegd. 
Overeenkomstig  die  toezegging  wordt  thans  dit  wetsvoorstel  ingediend. 

Het  strekt  alzoo  —  zegt  de  M.  v.  T.  —  om  een  begin  van  uitvoering 
te  kunnen  geven  aan  het  sedert  1885  jaarlijks  op  hoofdstuk  IX  der 
Staatsbegrooting  voorkomende  artikel  :  Kosten  van  den  bouw  eener 
brug  te  Heusden,  door  ten  behoeve  van  den  vereischten  aankoop  van 
grond  nog  op  den  dienst  van  dit  jaar  de  noodige  middelen  aan  te 
wijzen. 

Zooals  de  Memorie  van  Toelichting  bij  het  ontwerp  der  wet  van 
26  Januari  1883  vermeldt,  behooren  de  middelen  tot  het  onderhouden 
der  gemeenschap  tusschen  de  wederzijds  de  nieuw.e  rivier  gelegen 
landstreken  in  overleg  met  Gedeputeerde  Staten  van  Noordbrabant  te 
worden  geregeld. 

Dit  overleg  heeft  betrekkelijk  deze  overbrugging  plaats  gehad.  Ter 
beoordeeling  werd  aan  dat  college  eene  situatieteekening  met  beschrij- 
ving toegezonden,  waarop  de  plaats  der  brug  was  aangewezen  op 
ongeveer  1100  M.  beneden  den  Hoogen  Maasdijk,  gerekend  op  het 
midden  tusschen  de  bandijken  der  nieuwe  rivier.  Overeenkomstig  den 
wensch  van  het  gemeentebestuur  van  Heusden  hebben  Gedeputeerde 
Staten  het  verlangen  te  kennen  gegeven,  dat  de  brug  zoo  dicht  moge- 
lijk bij  die  gemeente  worde  gebracht. 

Het  is  duidelijk,  dat  alleen  reeds  ten  behoeve  van  behoorlijke  op- 
ritten naar  de  hoog  boven  water  te  bouwen  brug  een  zekere  afstand 
behoort  te  worden  in  acht  genomen,  maar  ook  is  het  in  het  rivier-  en 
scheepvaartbelang  gewenscht  om  de  brug  niet  te  dicht  nabij  de  zuidelijke 
monding  van  het  te  veruimen  Heusdensch  kanaal  te  brengen. 

Bij  overweging  van  een  en  ander  wordt  er  evenwel  geen  bezwaar  in 
gezien  om  aan  het  verlangen  van  Gedeputeerde  Staten  te  ge- 
moet  te  komen,  door  de  plaats  der  overbrugging  ongeveer  500  M.  nader 
bij  Heusden  aan  te  nemen.  Voor  behoorlijke  opritten  naar  de  brug 


wederzijds  van  den  Hoogen  Maasdijk  blijft  ook  dan  nog  voldoende 
lengte  over,  zelfs  wanneer  gelet  wordt  op  tramaanleg. 

Volgens  het  voorloopig  opgemaakt  ontwerp  zal  de  brug  over  het 
zomerbed  waterpas  liggen,  met  den  onderrand  op  5  M.  boven  den  te 
verwachten  hoogsten  waterstand ;  vandaar  zal  de  brug  over  het  winter- 
bed onder  eene  helling  van  1  : 200  naar  den  noorderdijk  afdalen. 

De  breedte  tusschen  de  hoofdliggers  wordt  op  6.50  M.  aangenomen, 
terwijl  wordt  bedoeld  bij  den  bovenbouw  te  rekenen  op  stoomtram- 
verkeer,  volgens  het  in  Noordbrabant  gebruikelijke  smalspoor. 

De  kosten  zijn  geraamd  op  f  1,000,000.  De  aanleg-  en  gekapitali- 
seerde exploitatiekosten  van  een  stoombootverkeer  zijn,  volgens  ver- 
gelijking met  het  Keizersveer,  op  f  375,000  te  stellen. 

De  som  van  f  6000,  ter  vervanging  van  de  onder  art.  42  van  het 
IXde  hoofdstuk  der  loopende  Staatsbegrooting  uitgetrokken  memorie- 
post,  moet  strekken  tot  aankoop  van  terrein  voor  eene  verzwaring, 
waarmede  de  ophooging  van  den  rechterdijk  der  nieuwe  rivier  bij  het 
noordelijk  landhoofd  der  overbrugging  gepaard  moet  gaan.  De  linker- 
of  zuiderdijk  der  nieuwe .  rivier  wordt  tot  zoodanige  breedte  bewerkt, 
dat  bij  de  ophooging  achter  het  landhoofd  der  brug  aldaar  geene  ver- 
zwaring of  verbreeding  van  den  dijk  noodig  zal  zijn." 

Staatsbegrooting  voor  het  dienstjaar  1893. 

Overzicht. 
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VII.  B 
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X. 
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Benaming  der  Hoofdstukken. 


Geraamd 
voor  1893. 


Huis  der  Koningin  

De  Hooge  Colleges  van  Staat  en  het 

Kabinet  der  Koningin  .    .  . 
Departement  van  Buitenl.  Zaken 
Departement  van  Justitie.    .  . 
Departement  van  Binnenl.  Zaken 
Departement  van  Marine  .    .  . 

Nationale  Schuld  

Departement  van  Financiën  .  . 
Departement  van  Oorlog  .  .  . 
Departement  van  Waterstaat,  Han 

del  en  Nijverheid  

Departement  van  Koloniën  .  . 
Onvoorziene  uitgaven  .... 


804,000.00 

660,506.00 
783,862.00 
5,488,669.00 
12,308,424.665 
15,697,423.05 
35,242,898.84 
18,906,632.515 
22,598,227.00 

22,346.853.21 
1,352,531.50 
50,000.00 


f  136,240,027.78 


Toegestaan 
voor  1892. 


813,200.00 

663,355.00 
765,800.00 
5,243,274.00 
12,231,054.84 
14,199,240.20 
57,120,218.715 
18,959,546.08» 
21,679,500.00 

20,425,593.21 
1 ,202,962.59 
50,000.00 


f  153,353,744.64 


De  uitgaven  voor  het  dienstjaar  1893   worden   dus  voorgedragen 

voor  f  136,240,027.78 

de  middelen  worden  geraamd  op  »  127,926,490.00 

Nadeelig  verschil  alzoo    .    .    .    f  8,313,537.78 

In  afwachting  van  de  nader  bij  de  wet  aan  te  wijzen  middelen  tot 
dekking  van  dit  tekort,  wordt  door  de  Regeering  de  gebruikelijke 
machtiging  aangevraagd  om  het  daarvoor  benoodigde  kasgeld  tijdelijk 
te  vinden  door  uitgifte  van  schatkistbiljetten  en  schatkistpromessen. 

Wij  zullen,  voor  zooveel  noodig,  van  de  verschillende  hoofdstukken 
den  inhoud  mededeelen. 

Daar  de  Waterstaatsbegrooting  den  lezers  van  «De  Ingenieur»  wel 
het  meeste  belang  zal  inboezemen,  beginnen  wij  daarmede. 

HOOFDSTUK  IX. 
Op  deze  begrooting  zijn  de  volgende  gelden  uitgetrokken :  (1) 

lste  Afdeeling:  Kosten  van  het  Departement. 

Art.  1—4.    .    .    .    Totaal  lste  Afdeeling   .    .    .   f  179,700.00 
Ilde  Afdeeling.  Waterstaat. 

Art.  5 — 11.  Jaarwedden  ingenieurs  (f173,900. — );  op- 
zichters (f  137,500.— );  bureelambtenaren  (f94,650.—); 
havenmeesters  enz.  (f250,000. — );  machinisten  en  sto- 
kers bij  Rijks  stoomwerktuigen  en  op  Rijks  stoombooten 
(f24,769.—);  personeel  voor  den  alg.  dienst  (f27,270); 
reis-  en  verblijfkosten,  bureaubehoeften  (f  95,000. — )  enz. 

Art.  12 — 22.  Waarnemingen  van  winddruk  en  water- 
hoogten (17,380.—);  Waterstaatskaart  (f3000.-);  Ri- 
vierkaarten  (f  12,000. — );  onderzoek  waterstaatk.  toe- 
stand des  lands  (f3000. — );  verspreiding  van  het  herzien 
AP.  (f  15,000. — ) ;  onderhoud  verkenmerken,  opnemingen 
en  peilingen,  kosten  van  commissiën,  druk-  en  bindwerk 

Art.  23  en  24.  Buitengewone  riviercorrespondentie 

en  ijsopruiming  

Art.  25 — 28.  Toezicht  op  de  Rijnvaart   

»    29.  Verbetering  en  onderhoud  Rijn  en  Lek     .  . 

»    30.         »         »         »        Waal  .... 

»    31.  Vluchthaven  te  Tiel  

»    32.  Verbetering  en  onderhoud  IJssel   

»    33.  »        »  »      Merwede  en  Killen 


»  803,089.00 


77,130.00 


•  20,000.00 
4,400.00 

100,000.00 

250,000.00 
6,050.00 
96,000.00 

395,000.00 


(1)  Dit  overzicht  is  gemakshalve  juist  zoo  ingericht  alsdat,  hetwelk 
in  no.  43  van  «De  Ingenieur»,  jaargang  1891,  van  de  begrooting  voor 
1892  werd  gegeven. 
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Art.  34.  Verbetering  en  onderhoud  Dordtsche  Water- 
wegen   f  40,500.00 

»    35.  Verbetering    en    onderhoud    Holl.    Diep  en 

Haringvliet    .    .    .  ...»  160,000.00 

»    36.  Verbetering  en  onderhoud  Maas  (in  Limburg, 

N.-Brabant  en  Gelderland)   »  391,000.00 

»    37.  Verlegging  van  de  uitmonding  der  Maas  .    .  »  1,648,000.00 

»    38.  Onderhoud  idem   »  60,000.00 

»  39—42.  Personeel,  reis-  en  verblijfkosten,  bureau- 
behoeften   »  42,000.00 

»    43.  Bouw  van  eene  brug  te  Heusden   Memorie. 

»  44.  Onderhoud  en  verbetering  Nieuwe  Maas,  Scheur, 
werken  aan  den  Hoek  van  Holland,  verbetering 
van  de  Nieuwe  Maas  beneden  de  Oostpunt  van 

Rozenburg   »  215,000.00 

»  45.  Verbetering  van  den  Rotterd.  Waterweg  .  .  »  868,000.00 
»  46.  Onderhoud  en  verbetering  Holl.  IJssel  ...»  26,000.00 
»    47 — 50.  Idem  Linge,  Zwarte  Water,  Zwolsche  diep 

en  Binnen-  en  Buiten  Aa  in  Groningen  .    .    .    .  »  34,750.00 
»    51 — 59.  Idem  overlaten,  peilschalen,  zee-  en  oever- 
werken,  duinen  enz   »  371,810.00 

»  60.  Bijdrage  tekort  calamiteuse  polders  .  .  .  .  »  250,000.00 
»    61 — 62.  Winter-  en  stormschade,  opruiming  van 

wrakken  enz   »  60,000.00 

»    63 — 67.  Onderhoud  van  havens  en  hare  toegangen  »  247,879.00 

»    68.  Aanleg  Merwedekanaal   »  213,000.00 

»  69 — 72.  Personeel,  reis-  en  verblijfkosten,  bureau- 
behoeften enz.  voor  idem   »  167,000.00 

»    73.  Onderhoud  idem   »  56,638.00 

»  74 — 81  en  86 — 99.  Onderhoud  enz.  van  kanalen  ; 
Zuid- Willemsvaart  (f  181,500.— ) ;  Zederikkanaal 
(f61,000.—;;  kanaal  door  Voorne  (f  32,000.—); 
Noordhollandsch  kanaal  (f  152,200.— );  kanaal  van 
Terneuzen  (t  140,000. — );  kanaal  door  Zuid-Be\e- 
land  (f  58,000. — ) ;  kanaal  door  Walcheren 
(f86,000.--);  Drentsche  Hoofd-  en  Beilervaarten 

(f  54,000.—)  enz.,  enz   »  888,675.00 

»    82.  Onderhoud  en  verbetering  Noordzeekanaal.    .  »  486,500.00 

»  83.  Vervanging  stoomgemaal  te  Schellingwoude  .  »  250,000.00 
»    84.  Verbetering  vaarwater  buiten    afsluitdijk  te 

Schellingwoude   »  170,000.00 

»  85.  Uitbreiding  haven-  en  sluiswerken  te  IJmuiden  »  1,145,000.00 
»    86-99.  Zie  art.  74—81. 

»    100 — 111.  Onderhoud  enz.  van  wegen,  bruggen, 

veren,  schipbruggen,  beplantingen  enz   »  836,710.00 

»    112—116.  Snbsidiën  van  verschillende  werken.    .  »  283,668.21 
»    117 — 119.  Technisch  personeel  voor  de  landsge- 
bouwen  en  de  gebouwen  in  gebruik  bij  de  Depar- 
tementen van  W,  H.  en  N.  en  Financiën  .    .    .  »  .  51,000.00 
»    120 — 122.    Onderhoud    enz.    landsgebouwen  te 

's-Gravenhage   »  76,900.00 

»    123.  Bouw  van  archieflokalen   »  150,000.00 

»    124—129.  Toezicht  op  de  spoorwegdiensten  enz.  »  108,800.00 
»    130.  Toelage  stoombootveerdienst  Enkhuizen — Sta- 
voren   »  65,000.00 

»    131.  Bijdrage  aan  de  begrooting  voor  den  aanleg 

van  Staatsspoorwegen,  dienst  1893    »  2,225,000.00 

Totaal  11de  Afdeeling  f  13,190,669.21 
lilde  Afdeeling.  Handel  en  Nijverheid. 

Art.  132—165.                     Totaal  lilde  Afdeeling  f  387,120.00 

waaronder  voor : 
Kun.  Ned.  Meteorologisch  Instituut    .    ,    f  77,850.— 
College  voor-  en  onderzoek  ten  behoeve 

der  zeevisscherijen  »    31,420. — 

IJkwezen  »  119,700.— 

Stoomwezen  »    43,800. — 

Mijnwezen  »     3,100. — 

Landbouw,  onderzoek  omtrent  bevloeiing 
van  terreinen  (f  4000) ;  toezicht  wijn- 
gaarden, boomkweekerijen  enz.;  onder- 
zoek boter  »     5,200. — 

Examens  stuurlieden  en  machinisten  .  .  »  10,000. — 
Toezicht  vervoer  landverhuizers  .  .  .  .  »  6,300. — 
Diverse  uitg.  in  verband  met  schipbreuken  »  14,700. — 
Verslagen  enz.  betr.  handel  en  scheepvaart, 

nijverheid  en  landbouw  »    11,000. — 

Geleiding  ontplofb.  stoffen  »  .  6,000.— 

Subsidiën  in  het  belang  van  handel  enz.  »  9,000. — 
»  vereeniging  «het  Buitenland»  .  »  5,000. — 
»       museum  voorw.  ter  voork.  van 

ongelukken  »  5,000.— 

Tentoonstelling  Chicago  »  15,000.— 

Toezicht  arbeidswetgeving  »  20,000.— 

IVde  Afdeeling.  Posterijen. 

Art.  166—200.  Totaal  IVde  Afdeeling  f  8,241,790.00 

waaronder : 

Hoofdbestuur  f  108,000.— 

Telegraafdienst  »  1,644,340.— 


Postdienst  :    .    .    .  f  5,113,850.— 

Vereenigde  post-  en  telegraafdienst  .  .  »  1,228^600. — 
Rijkspostspaarbank  »    147,000. — 

Vde  Afdeeling.  Pensioenen,  wachtgelden  enz. 

Art.  201-206.  Totaal  Vde  Afdeeling  f  287,574.00 

waaronder  toelagen  aan  eervol  ontslagen  ambtenaren 
bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen.    .    f   48,000. — 

Vide  Afdeeling.  Onvoorziene  behoeften. 
Art.  207.  Totaal  Vide  Afdeeling  f  60,000.00 

Totaal  Hoofdstuk  IX    .    .    .  f22,346,853.21 

Memorie  van  Toelichting. 
In  extenso  kan  dit  lijvige  stuk  natuurlijk  niet  worden  opgenomen. 
Wij  doen  er  in  verband  met  eenige  belangrijke  artikelen  de  volgende 
grepen  uit : 

Art.  8.  «Tengevolge  van  de  instelling  van  een  korps  vaste  ambte- 
naren op  de  bureelen  van  de  ingenieurs  van  den  waterstaat,  waartoe 
machtiging  werd  verleend  door  goedkeuring  van  den  daarvoor  op  de 
begrooting  van  1891  uitgetrokken  post,  is  het  noodzakelijk  eenige 
meerdere  regelmaat  in  de  positie  van  die  ambtenaren  te  brengen, 
hetgeen  geleidelijk  zal  geschieden.  Een  bedrag  van  f  2760  is  bestemd 
om  hieraan  een  begin  van  uitvoering  te  kunnen  geven." 

Art.  16.  Onderzoek  water  staatkund.  toestand  des  lands. 

»Het  onderzoek  van  de  kleine  rivieren  loopt  in  1892  ten  einde. 

De  uitgetrokken  som  is  bestemd  voor  de  gewone  afvoerbepalingen 
der  groote  rivieren  en  voor  een  onderzoek  naar  de  hoeveelheid  ver- 
damping uit  den  bodem." 

Art.  29—44.  Neder-Rijn  en  Lek. 

«Bij  de  uitvoering  van  het  baggerwerk  ter  hoeveelheid  van  430,000 
M3.  op  de  drempels  van  de  vaargeul  van  Neder-Rijn  en  Lek  boven 
Vreeswijk,  waar  de  diepte  van  20  d.M.  bij  een  minste  breedte  in  de 
vaargeul  van  50  M.,  onder  den  waterstand  overeenkomende  met  den 
aangenomen  gemiddelden  laagsten  waterstand  van  1,50  M.  aan  de 
peilschaal  te  Keulen,  niet  of  over  te  geringe  breedte  aanwezig  is,  zal 
blijken  in  welke  riviervakken  die  drempels  met  baggerwerk  blijvend 
zijn  te  verwijderen  en  in  welke  slechts  door  nadere  normaliseerings- 
wei'ken  dat  gewenscht  resultaat  blijvend  tot  stand  te  brengen  is. 
Mocht  deze  uitkomst  gunstig  zijn,  dan  zal  te  zijner  tijd  een  afzonderlijk 
wetsvoorstel  worden  ingediend,  ten  einde  de  Vertegenwoordiging  in 
de  gelegenheid  te  stellen  te  beslissen  over  eene  aanvraag  van  fondsen, 
ter  bereiking  van  het  bovengenoemd  doel.» 

Waal. 

«Met  de  f  625,000  tot  voortzetting  der  verbetering  van  de  rivier  de 
Waal  voor  1892  toegestaan,  zal  het  geheele  bedrag  verwerkt  zijn  van 
de  raming  groot  f  2,500,000,  overgelegd  bij  het  wetsontwerp  no.  117, 
zitting  1888 — 1889,  tot  verhooging  van  art.  29  van  hoofdstuk  IX  der 
Staatsbegrooting  voor  1889. 

De  verbetering  van  de  Waal  kan  daardoor  geacht  worden  voltooid 
te  zijn  tot  de  doorgaande  diepte  van  ruim  2.7  M.  onder  den  water- 
stand, overeenkomende  met  1.50  M.  boven  het  nulpunt  aan  de  peil- 
schaal te  Keulen,  welke  diepte  bij  de  Memorie  van  Toelichting  tot  dat 
wetsontwerp  werd  in  uitzicht  gesteld. 

Bij  de  raming  van  f  152,500  (1)  voor  baggerwerken  moet  in  het 
oog  worden  gehouden,  dat  de  Waal  in  1893  nog  in  een  tijdperk  van 
overgang  verkeert,  zich  nog  niet  geheel  gevoegd  heeft  in  den  toestand, 
verkregen  bij  de  nieuwe  normaliseering. 

Niet  alleen  dat  het  zand  door  de  in  de  laatste  jaren  zoo  krachtig 
uitgevoerde  verbetering  in  beweging  gebracht,  zooveel  mogelijk  door 
baggering  uit  het  vaarwater  verwijderd  moet  worden  gehouden,  doch 
bovenal,  zooals  in  bovenvermelde  Memorie  van  Toelichting  is  mede- 
gedeeld, is  op  het  wegbaggeren  van  den  jaarlijkschen  zandtoevoer  van 
den  Duitschen  Rijn  te  rekenen.» 

De  IJssel. 

«Het  overleg  met  Gedeputeerde  Staten  van  Overijssel  omtrent  de 
rectificatie  der  rivier  bij  Zalk  en  Wilsum,  vermeld  in  de  Memorie  van 
Toelichting  bij  de  ontwerpbegrooting  voor  1892,  is  nog  niet  afgeloopen. 

f  40,000  is  bestemd  tot  verbetering  bij  Westervoort,  beneden  de 
brug  te  Doesburg,  bij  de  Steeg,  tot  aankoop  van  grond  tegenover 
Giesbeek,  tot  baggerwerk  beneden  Wijhe  en  waar  dit  verder  noodig 
blijkt.» 

De  Merwede. 

«Voor  de  verbetering  van  de  Boven-Merwede  wordt  een  hooger 
bedrag  aangevraagd  dan  voor  1892  is  toegestaan,  (2)  eensdeels  om 
met  het  oog  op  de  openstelling  van  het  Merwede-kanaal  in  1893 
door  verhooging  der  reeds  aangelegde  beteugelingswerken  langs  den 
linkeroever,  de  instandhouding  van  een  breed  en  voldoend  diep  vaar- 
water langs  den  rechteroever  tusschen  den  benedenmond  van  de  Waal 
en  den  ingang  van  het  kanaal  bij  Gorinchem  te  verzekeren,  anderdeels 
om,  met  het  oog  op  de  Rijnvaart  naar  Rotterdam,  door  beneden- 
waartsche  voortzetting  der  beteugelingsvverken  aan  den  linkeroever, 
dat  breede  en  diepe  vaarwater  ook  beneden  Gorinchem  te  kunnen 


1)  Dit  cijfer  is  begrepen  in  de  uitgetrokken  f  250,000. 

2)  Aangevraagd  wordt  f  160,000  tegen  f  60,000  in  1891. 
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verlengen,  opdat  ook  gaandeweg  de  thans  nog  gebrekkige  vaargeul 
verbeterd  worde  tot  in  de  Beneden-Merwede,  waar  de  toestand,  uit 
een  oogpunt  van  scheepvaartbelang,  doorgaande  zeer  voldoende  is. 

De  in  verband  met  die  beteugelingswerken  door  baggeren  te  ver- 
krijgen opruiming  van  een  gedeelte  der  zich  in  het  midden  der  rivier 
bevindende  ondiepten  tot  verbreeding  van  het  vaarwater  langs  den 
rechteroever,  zal  tevens  ten  goede  komen  aan  den  afvoer  van  ijs. 

De  Beneden-Merwede  verkeert  ook  thans  in  zeer  voldoenden  toestand 
wat  het  zomerbed  betreft.  Gelijk  reeds  in  de  Memorie  van  Toelichting 
bij  de  ontwerp-begrooting  voor  1892  is  opgemerkt,  blijft  het  op  den 
duur  voor  een  goed  winterbed  wenschelijk  dat  de  linkeroever  dezer 
rivier,  thans  nog  onbedijkt,  watervrij  worde  bedijkt. 

Voor  de  Nieuwe-Merwede  is  gerekend  op  vooitzetting  van  het 
baggerwerk  op  het  bovendeel  dezer  rivier  tusschen  den  Kop  van  't 
Land  en  Werkendam  tot  verruiming  van  de  doorgaande  geul,  met 
welker  vorming  in  -1891  is  begonnen  en  die  in  1892  wordt  voortgezet. 

De  winter  van  1890 — 1891  stelde  het  groot  belang  van  zulk  een 
geul,  ook  voor  afvoer  van  ijs,  in  het  licht.  Overigens  zal  aan  deze 
rivier  worden  voortgegaan  met  de  voorzieningen  der  laagwaterbermen 
en  met  de  verdediging  der  oevers.  Ook  langs  den  rechteroever  dei- 
Nieuwe  Merwede  is  op  den  duur,  aansluitende  aan  bovenvermelde 
bedijking  langs  den  linkeroever  van  de  Beneden-Merwede,  eene  water- 
vrije  bedijking  wenschelijk. 

In  verband  met  het  hooger  bedrag  voor  de  Boven-Merwede  aanget 
vraagd,  is  het  bedrag  voor  de  Nieuwe  Merwede  verlaagd,  zoodat  he- 
totaal  bedrag  ongeveer  overeenkomt  met  dat  voor  1892  toegestaan  en 
blijft  beneden  het  gemiddeld  cijfen»  van  het  werkplan,  medegedeeld  bij 
de  Memorie  van  Toelichting  bij  hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting 
voor  1885.» 

Dordtsche  waterwegen. 

«De  voorgedragen  som  tot  verbetering  van  deze  vaarwaters  heeft 
betrekking  op  de  volgende  werken: 

baggerwerk  in  de  Noord  tot  voortzetting  der  in  1889  aangevangen 
verruiming  in  den  bodem  der  vaargeul; 

baggerwerk  op  de  Bieningen  aan  den  benedenmond  van  het  Spui, 
tot  instandhouding  van  eene  vaargeul  in  het  belang  der  geregelde 
vaart,  hoofdzakelijk  op  Goeree  en  Overflakkee; 

baggerwerk  langs  den  linkeroever  van  de  Oude  Maas  tusschen  de 
spoorwegbrug  bij  Dordrecht  en  het  Mallegat,  tot  diephouding  van  de 
vaargeul  voor  zeeschepen." 

Hollandsen  Diep  en  Haringvliet. 

»De  voorgedragen  som  tot  verbetering  dezer  rivieren  beneden  de 
Dordtsche  Kil  heeft  betrekking  op  de  werken  tot  instandhouding  van 
een  voldoende  vaargeul  voor  de  groote  vaart  van  Dordrecht  naar  zee. 

Deze  werken  zijn : 

baggerwerk  op  het  Hollandsch  Diep  tot  verruiming  van  de  in  1889 
geopenden  benedenmond  van  het  nieuwe  vaarwater  beneden  Strijen  Sas; 

baggerwerk  tot  instandhouding  van  het  vaarwater  in  het  Aardap- 
pelengat. 

Voorgesteld  wordt  het  maken  van  het  eerste  der  twee  noodige  uit- 
bouwen van  den  linker  oever  van  het  Hollandsch  Diep,  tusschen  de 
haven  van  Lage  Zwaluwe  en  de  spoorwegbrug  te  Moerdijk,  tot  eene 
hoogte  op  het  bovenvlak  van  5  M.  ~  A.P. 

Die  uitbouw  is  noodig  ter  beteugeling  van  de  overmatige  diepe  geul 
langs  dien  oever,  welke  steeds  meer  en  meer  zuidwaarts  dringt. 

Dat  zuidwaarts  opdringen  gaat  gepaard  met  achteruitgang  van  den 
reeds  belangrijk  uitgeholden  Lage-Zwaluwschen  oever  en  met  het  zich 
steeds  zuidwaarts  uitbreiden  van  de  groote  zandplaat,  die  zich  in  en 
vóór  den  mond  van  de  Nieuwe  Merwede  en  den  Amer  uitstrekt  en 
in  beide  riveren  de  geregelde  getijbeweging  belemmert.  Zal  door  den 
uitbouw  de  uitbreiding  van  de  zandplaat  reeds  tegengegaan  worden 
en  eene  betere  richting  der  getijstroomen  in  den  Amer  ontstaan, 
waarvan  zich  de  gunstige  invloed  op  de  nieuwe  Maasmonding  zal  doen 
gevoelen,  buitendien  zal  de  voor  dien  uitbouw  noodige  grond  op  goed- 
koope  wijze  door  afgraving  van  de  zandplaat  verkregen  worden,  waar- 
door tevens  een  begin  wordt  gemaakt  met  de  opruiming  dier  plaat, 
waarop  reeds  in  de  Memorie  van  Toelichting  en  in  de  Memorie  van 
Antwoord  voor  de  ontwerp-begrooting  van  1892  gewezen  werd." 

De  Maas. 

«Onder  verwijzing  naar  hetgeen  bij  de  vorige  Staatsbegrooting  is 
aangevoerd  nopens  het  bedrag,  dat  in  de  eerstvolgende  jaren  voor  het 
onderhoud  der  werken  gevorderd  wordt,  kan  worden  vermeld  dat  het 
wenschelijk  is  gebleken,  het  bedrag  voor  eigenlijk  onderhoud  in  1893 
f5000  lager  te  stellen  dan  toen  werd  geraamd  en  daarentegen  het 
bedrag  voor  de  levering  van  ballaststeen,  nog  te  verhoogen. 

De  som,  die  voor  de  uitvoering  van  nieuwe  werken  en  van  bagger- 
werken  wordt  aangevraagd,  overtreft  aanmerkelijk  de  toegestane  be- 
dragen en  is  met  het  oog  daarop  in  twee  onderdeelen  te  splitsen. 

Een  bedrag  van  f66,000  is  bestemd  voor  de  uitvoering  van  verschil- 
lende werken,  waarmede  de  plaatselijke  verbetering  van  de  slechtste 
gedeelten  op  het  betrokken  riviervak  beoogd  wordt.  He;,  zeksrige  ad 
f150,000  is  de  eerste  termijn  van  de  uitgaaf  voor  een  meer  omvangrijk 
ontwerp  van  verbetering  van  de  rivier  bij  Maastricht,  waarop  reeds 
herhaaldelijk  is  aangedrongen  en  tot  welks  indiening  vroeger  toezegging 
is  gedaan. 

De  toestand  van  het  winterbed  tusschen  de  stadsboogbrug  over  de 
Maas  bij  Wijk  en  de  spoorwegbrug  in  den  Aken-Maastrichtschen  spoor- 
weg is  reeds  aanmerkelijk  verbeterd  door  de  uitgevoerde  werken  tot 


verlaging  van  het  St.  Antonie-eiland  en  tot  verruiming  van  het  zomerbed 
tusschen  beide  bruggen. 

Eerstgemelde  brug  biedt  echter  van  al  de  Maasbruggen  beneden  Luik, 
verreweg  het  kleinste  profiel  van  doorstrooming,  bij  een  volledig  gemis 
aan  winterbed  bij  en  boven  die  brug. 

In  dit  gemis  werd  vroeger  te  gemoet  gekomen  door  den  Heugemschen 
overlaat,  een  groene  rivier  waarlangs  bij  hooge  Maasstanden  ongeveer 
V5  gedeelte  van  den  Maas-afvoer  bij  Heugem  boven  Wijk  uit  de  Maas 
werd  afgeleid  en  door  de  daartoe  gebouwde  doorlaatbruggen  in  de 
Rijkswegen  en  de  spoorbanen  achter  Wijk  om,  beneden  de  spoorweg- 
brug in  den  Aken-Maastrichtschen  spoorweg  bij  Limmel  weder  op  de 
rivier  werd  teruggebracht.  Deze  zijdelingsche  afvoer  van  het  water 
werd  echter,  vooral  in  de  laatste  jaren,  door  de  uitbreiding  van  Wijk 
in  het  overlaatgebied  steeds  minder  werkdadig  en  daarmede  werd  al 
meer  en  meer  de  afvoer  bij  hooge  Maasstanden  van  het  Maaswater 
gedrongen  naar  het  te  eng  riviervak  tusschen  Maasstricht  en  Wijk  en 
door  de  veel  te  nauwe  stadsbrug  aldaar.  Daarvan  was  het  gevolg  de 
ongekende  overstrooming  van  December  1880,  toen  zeer  groote  schade 
aan  den  landbouw,  aan  woningen  en  aan  het  algemeen  verkeer  in  het 
zuidelijk  gedeelte  van  Limburg  werd  berokkend. 

Het  ontwerp  voor  de  bedoelde  verbetering  van  het  winterbed  is 
zonder  eene  eventueele  verruiming  van  het  profiel  ter  plaatse  van  de 
brug  te  Maastricht,  op  f  800,000  geraamd. 

Voor  de  verbetering  van  de  Maas  beneden  de  grensscheiding  van 
Mook  en  Heumen  is  ongeveer  een  gelijk  bedrag  uitgetrokken  als  het 
vorig  jaar  werd  toegestaan." 

Verlegging  van  den  Maasmond. 

«Sedert  de  wet  van  26  Januari  1883  (Staatsblad  n°.  4)  is  voor  deze 
werken  besteed : 

voor  aankoop  van  gronden  .,   .    .    f  5,339,606 

aanbesteed  aan  werken                                       .    .    -  6.860,836 

aan  bezoldiging,  bureelbehoeften,  terreinopnemingen,  enz.  -  502,290 


f  12,702,732 

Met  het  oog  op  de  vordering  van  het  riviervak  Doode  Maas — Hagoort 
is  aan  te  schaffen  het  noodige  materieel  voor  het  veer  te  Drongelen 
en  zullen  de  noodige  gebouwen  zijn  te  stichten  voor  het  personeel  van 
dat  veer,  alsmede  voor  de  dijk-  en  brugwachters  op  bedoeld  riviervak. 
Een  bedrag  van  f70,000  wordt  voor  een  en  ander  gevorderd,  zoodat 
met  inbegrip  der  op  den  dienst  van  1893  te  betalen  termijnen  van  het 
bestek  waarin  de  vorming  van  bedoeld  riviervak  is  beschreven  (f353,000), 
een  bedrag  van  f423,000  voor  dit  riviervak  op  den  dienst  van  dat  jaar 
is  uitgetrokken. 

In  den  loop  van  1892  zal  in  verband  met  den  algemeenen  voortgang 
der  werken,  zijn  aan  te  vangen  met  de  vorming  van  het  riviervak 
tusschen  den  Bernschen  dijk  en  den  Aalburgschen  dijk.  Om  deze  vor- 
ming in  1893  krachtig  te  kunnen  voortzetten,  wordt  op  den  dienst  van 
dit  jaar  een  bedrag  van  f225,000  gevorderd. 

Ten  behoeve  van  de  werken  tot  afscheiding  der  Waal  van  de  Maas 
beneden  Heusden  is  een  bedrag  van  f200,000  uitgetrokken. 

Voor  vernieuwing  der  Waaldeuren  van  het  Maashoofd  der  schutsluis 
te  St.  Andries,  met  het  oog  op  den  meerderen  waterdruk,  aan  welken 
deze  deuren  ten  gevolge  der  verlaging'  van  de  Maasstanden,  na  opening 
der  nieuwe  monding,  zullen  zijn  blootgesteld,  zoomede  voor  herstelling 
van  eventueele  beschadiging  van  den  beteugelingsdijk  door  de  Heere- 
waardensche  overlaten  en  bewaking  bij  werking,  wordt  in  1893  een 
bedrag  van  f24,123.525  noodig  geacht.  Met  inbegrip  van  het  in  dat 
jaar  nog  te  betalen  gedeelte  van  re^ds  bestede  werken  (f25,876.475) 
wordt  mitsdien  op  den  dienst  van  dat  jaar  een  bedrag  van  f50,000 
gevorderd. 

De  verruiming  van  het  Heusdensche  kanaal,  met  inbegrip  der  draai- 
brug over  dat  kanaal,  zal  in  1892  in  uitvoering  komen.  Om  een  gere- 
gelden  voortgang  van  dat  werk  te  verzekeren,  wordt  een  bedrag  van 
f275,000  noodig  geacht. 

Voor  den  aankoop  van  gronden  ten  behoeve  van  het  uitwaterings- 
kanaal 's  Hertogenbosch — Gansoijen  wordt  in  1893  een  bedrag  van 
f  100,000  noodig  geacht. 

Gelijke  som  zal  voor  den  aankoop  van  gronden  ten  behoeve  van 
den  bouw  eener  schutsluis  aan  de  Maas  nabij  (beneden)  Crèvecoeur 
en  van  het  scheepvaartkanaal  tot  verbinding  der  Dieze  met  die  sluis 
worden  gevorderd. 

Van  de  in  1893  uit  te  voeren  voltooiingswerken  van  het  stoomgemaal 
tot  het  op  peil  houden  van  het  noorder  afwateringskanaal  met  de 
verruiming  van  dit  kanaal  beneden  Hagoort  en  van  de  scheislqot  wordt 
een  bedrag  van  f  100,000  gevorderd. 

In  1893  moet  aangevangen  worden  met  de  werken  ten  behoeve  van 
de  afwatering  der  polders  ten  zuiden  der  nieuwe  rivier  en  van  de 
Langstraatsche  havens.  Hiervoor  wordt  een  bedrag  van  f  1,50,000 
aangevraagd.» 

Nieuwe  Maas. 

«Het  onderhoud  der  werken  langs  de  Nieuwe  Maas  en  het  Scheur 
en  die  aan  den  Hoek  van  Holland,  zoowel  als  die  langs  de  Noordgeul, 
de  Botlek,  den  Hartel,  de  Nieuwe  Maas  langs  Brielle  tot  Zee  is  nage- 
noeg hetzelfde  geraamd  als  voor  1892  is  toegestaan.  Door  beperking 
van  de  aan  verbeteringswerken  te  besteden  som  werd  het  totaal  bedrag 
voor  het  artikel  f  4750  lager  dan  voor  1892  is  toegestaan. 

De  in  de  laatste  jaren  aangelegde  werken  hebben  een  gunstig  gevolg 
gehad;  de  Noordgeul  behield  ook  in  1891  ruim  de  voor  de  vaart  naar 
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het  Voornsche  kanaal  noodige  diepte,  en  in  den  stroomovergang  aan 
het  benedeneinde  van  de  Botlek  was  de  minste  diepte,  van  46  d.M., 
bij  laagwater  eveneens  voldoende. 

Het  vaarwater  boven  Briellè  is  ook  in  1891  weder  verbeterd;  de 
minste  diepte  bij  laagwater  nam  toe  tot  40  d.M.  onder  laagwater, 
tegen  37  d.M.  in  de  laatste  maanden  van  1890.» 

Verbetering  van  den  waterweg  langs  Rotterdam  naar  zee. 

«Was  in  1891  de  toestand  van  den  Rotterdamschen  waterweg 
gunstig,  ook  thans  is  dat  nog  het  geval. 

In  en  voor  den  mond  en  tusschen  de  hoofden  wordt  een  ongeveer 
200  M.  breede  geul  met  eene  diepte  van  meer  dan  70  d.M.  onder 
laagwater,  doorloopende  tot  aan  de  overeenkomstige  diepte  in  zee, 
aangetroffen. 

De  diepte  in  het  vaarwater  op  het  zoogenaamde  «Zuiden"  beheerscht 
thans  nog  de  bevaarbaarheid  van  den  waterweg. 

De  noodige  diepte  werd  tot  nogtoe  aldaar  zooveel  mogelijk  door 
krachtig  baggeren  onderhouden. 

Er  bestaat  evenwel  alleszins  gegrond  vooruitzicht,  dat  de  toestand 
aldaar  door  de  in  uitvoering  zijnde  en  in  1893  nog  uit  te  voeren 
werken,  meer  blijvend  zal  verbeteren. 

Die  werken  zullen  bestaan  in  eene  noordwaartsche  opschuiving  van 
het  vaarwater,  waardoor  twee  ook  voor  de  scheepvaart  zeer  hinderlijke 
stroomovergangen  aldaar  vervallen,  en  het  vaarwater  eene  betere 
richting  zal  krijgen. 

Schepen  tot  73  d.M.  diepgang  kunnen  ook  nu  ongehinderd  naar 
Rotterdam  opvaren. 

Voor  het  maken  van  een  begin  met  de  verbetering  van  het  gedeelte 
van  den  waterweg  langs  Rotterdam  naar  zee  tusschen  Krimpen  en 
Rotterdam,  wordt  een  bedrag  van  f  355,000  uitgetrokken. 

Dat  bedrag  zal  behalve  tot  het  onteigenen  van  tusschen  de  normaal- 
lijnen liggende  gronden  dienen  voor  de  gedeeltelijke  opruiming  der 
gronden  van  de  Groene  plaat  en  de  Slijkplaat,  in  verband  met  den 
uitbouw  langs  den  rechteroever  bij  de  uitmonding  van  den  Hollandschen 
IJssel. 

Het  eerlang  voor  die  onteigening  in  te  dienen  wetsontwerp  zal  de 
Kamer  in  de  gelegenheid  stellen  nader  dit  laatste  gedeelte  van  de 
verbetering  van  den  waterweg  langs  Rotterdam  naar  zee  door  de 
normaliseering  tusschen  Rotterdam  en  Krimpen,  waarin  de  gemeente 
Rotterdam  evenals  in  het  gedeelte  beneden  die  stad  10  pet.  in  de 
kosten  bijdraagt,  te  beoordeelen.» 

(Wordt  vervolgd).  Th.  S. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

ENGINEERING,  Juli  1892. 

(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 

De  inwerking  van  zeewater  op  Portland  cement. 

In  het  nommer  van  1  Juli  komt  voor  een  opstel  van  den  heer 
Michaelis  over  bovengenoemd  onderwerp.  Het  is  bekend  dat  zelfs  de 
beste  cementsoorten  door  zeewater  aangetast  worden,  de  schrijver  ver- 
klaart dit  verschijnsel  door  het  ontstaan  van  een  dubbelzout :  calcium 
aluminaat  Ca3  Al2  06  dat  in  verbinding  met  gips  en  water  kristallen 
vormt,  die  bij  hare  vorming  zich  sterk  uitzetten  ;  de  formule  van  deze 
kristallen  zou  zijn 

2  Cas  Al2  06  +  5  Ca  S04  +  120  HO 

volgens  onderzoekingen  van  Candlot  of  volgens  den  schrijver : 

Caz  AI2  012  +  3  Ca  S04  +  120  HO. 

Zij  behooren  tot  het  tetragonale  systeem  en  dat  hare  vorming  op 
het  cement  een  nadeeügen  invloed  moet  uitoefenen,  volgt  hieruit,  dat 
volgens  bovenstaande  formule  zich  aan  162  gewichtsdeelen  calcium- 
aluminaat  447  deelen  gips  en  water  hechten.  Nu  bevatten  de  meeste 
Portland  cementsoorten  van  7  tot  9  °/0  aluinaarde  en  kunnen  dus  28 
a  36  %  gips  zonder  water  of  60  a  80  °/0  m  gewicht  aan  Ca  S04  +  HO 
opnemen. 

Aan  den  anderen  kant  is  de  vorming  van  dit  dubbelzout  gunstig 
voor  de  vastheid  van  het  cement,  zoolang  slechts  de  toevoeging  van 
gips  een  zeker  percentage  niet  te  boven  gaat.  De  heer  Michaelis  meent 
te  mogen  aannemen  dat  dit  percentage  4  °/0  mag  bedragen  of  2°/Q  Ca  S04. 


Locomotieven  van  den  City  and  South  Londen  Electric  Railway. 

Omtrent  de  resultaten  met  deze  locomotieven  verkregen  gedurende 
de  eerste  zes  maanden  sinds  de  lijn  in  exploitatie  is,  kan  het  volgende 
medegedeeld  worden  :  De  rijtuigen  werden  zwaarder  gemaakt  dan  oor- 
spronkelijk het  plan  was,  zoodat  het  tieingewicht  42  ton  bedraagt  of 
40°/o  meer  dan  het  gewicht,  waarvoor  de  locomotieven  geconstrueerd 
zijn.  Dientengevolge  kwamen  eenige  herstellingen  voor  dooi-  overbelas- 
ting veroorzaakt  terwijl  slijtage  en  onderhoud  ook  hierdoor  meer  be- 
droegen dan  berekend  was.  Het  aantal  kilometers  per  locomotief  be- 
droeg ±  48,600. 

De  exploitatiekosten  waren  geschat  op  10  cent  per  treinkilometer  bij 
een  dienst  van  692,600  treinkilometer  in  een  half  jaar  met  een  propor- 
tioneele  vermeerdering  tot  20  cent  per  treinkilometer,  wanneer  dit 
aantal  339,600  bedroeg  —  het  cijfer  dat  inderdaad  bereik  werd.  In 
deze  kosten  is  het  loon  van  den  machinist  niet  begrepen  ;  de  werke- 
lijke kosten  bedroegen  15  cent  per  treinkilometer,  dus  nog  25°/0  min- 
der dan  de  berekende  kosten,  niettegenstaande  de  gewichtsvermeerdering 
van  40  °/0.  («Engineering»  1  Juli  '92.) 


Locomotieven  van  den  Great  Eastern  Railway  voor  breed-  en  voor 
normaalspoor. 

Met  het  oog  op  den  ombouw  der  lijnen  van  den  G.  E.  Railway  van 
breedspoor  op  normale  spoorwijdte  werden  reeds  sinds  eenige  jaren 
alle  rijtuigen  en  goederenwagens  gemonteerd  op  frames  voor  breed 
spoor,  terwijl  middelerwijl  frames  voor  het  normale  spoor  in  ge- 
reedheid werden  gebracht.  Bij  de  locomotieven  ging  dit  niet  zoo 
gemakkelijk;  in  Juni  1891  kwam  de  eerste  locomotief,  die  bestemd  was 
later  op  normaal  spoor  te  rijden,  gereed,  sinds  volgden  andere.  Deze 
machines  beziten  een  dubbele  frame  en  wanneer  zij  op  breed  spoor 
dienst  doen  bevinden  de  wielen  zich  aan  de  buitenzijde  van  het  uit- 
wendige frame.  De  voorste  en  achterste  assen  hebben  inwendige  kus- 
sens wier  bussen  op  het  uitwendige  frame  bevestigd  zijn  ;  de  hoofdas 
loopt  in  4  kussens  met  bussen,  waarvan  de  leiders  op  beide  frames 
zitten.  Moet  de  machine  nu  op  normaal  spoor  loopen,  dan  worden  de 
beide  frames  verder  uit  elkander  en  de  wielen  tusschen  beide  geplaatst, 
alle  assen  krijgen  dan  4  kussens. 

De  frames  zijn  uit  staal  vervaardigd,  het  buitenste  frame  bezit  een 
dikte  van  16,  het  binnenste  eene  van  l9  mM.  Voor  verdere  bijzonder- 
heden van  deze  machines  verwijzen  wij  naar  beschrijving  en  teekeningen 
voorkomende  in  het  betreffende  nommer  van  «Engineering». 


Het  photographeeren  van  zich  bewegende  voorwerpen. 

De  heer  Demeny  heeft  te  Parijs  proeven  genomen  met  zijn  voor  dit 
doel  ingericht  toestel,  dat  op  de  volgende  wijze  werkt:  Alle  verschil- 
lende standen  van  het  object  worden  op  dezelfde  plaats  gephotogra- 
grapheerd.  Hiervoor  is  een  zeer  donkere  achtergrond  noodig,  uit  een 
scherm  met  zwart  fluweel  overtrokken  bestaande,  zoodat  weinig  of 
geen  licht  in  de  camera  teruggekaatst  wordt.  Het  object  wordt  wit 
geschilderd  en  om  te  voorkomen,  dat  de  beelden  der  opeenvolgende 
standen  elkander  zouden  dekken,  wordt  een  met  een  reeks  van  gaten 
doorboorde  schijf  met  bekende  snelheid  achter  het  objectief  rondgedraaid. 
Onder  gunstige  omstandigheden  is  V25000  seconde  voldoende  om  een 
werking  op  de  gevoelige  plaat  te  verkrijgen,  gewoonlijk  wordt  echter 
V5000  seconde  genomen.  Met  dit  toestel  kon  de  loop  van  een  met  de 
hand  geworpen  bal  opgenomen  worden. 

Wanneer  het  object  op  dezelfde  plaats  blijft,  is  het  noodig  de  gevoe- 
lige plaat  zelf  te  bewegen.  Het  donkere  scherm  is  in  dit  geval  over- 
bodig; de  plaat  wordt  op  een  rol  bevestigd  die  door  een  uurwerk  in 
beweging  gebracht  en  door  een  bijzondere  zeer  vernuftige  inrichting  ge- 
durende het  oogenblik  der  opname  stil  gehouden-  wordt.  Op  deze  wijze 
kunnen  in  één  seconde  20  a  30  beelden  verkregen  worden  en  bijv.  de 
beweging  der  vleugels  van  vliegende  vogels  gephotographeerd  worden. 

(«Engineering»  8  Juli  '92.) 


Ward's  ram  voor  oorlogsschepen. 

Vóór  in  den  boeg  van  het  schip  bevindt  zich  een  vertikale  as  610 
m.M.  dik  ;  in  het  midden  en  nog  op  4  andere  plaatsen  bevestigd  aan 
40  m.M.  dikke  horizontale  verbindingsplaten,  die  op  hare  beurt  dooi' 
middel  van  hoekijzers  met  de  zijwanden  van  het  schip  verbonden  zijn. 
Op  het  midden  van  de  as  bevestigd,  is  een  horizontale  plaat,  150  m.M. 
dik,  2.5  M.  breed  en  5  M.  lang,  de  eigenlijke  ram,  die  ook  met  hoek- 
ijzers aan  de  wanden  van  het  schip  geklonken  is.  De  ram  heeft  een 
rechthoekigen  vorm,  terwijl  de  beide  gedeelten,  die  aan  weerszijden 
der  wanden  van  het  schip  naar  buiten  treden,  driehoekige  gestalte 
hebben. 

Het  vlak  van  aanval  is  dus  hier  horizontaal;  de  ram  kan  bij  alle 
hoeken  van  aanvaring  dienst  doen  en  treft  onder  de  waterlijn.  De 
gevaarlijkste  stoot  voor  het  vijandige  schip  zou  plaats  hebben  bij  een 
rakelings  langs  elkander  heenstrijken  der  beide  schepen,  zoodat  de 
ram  over  de  geheele  lengte  van  het  schip  insnijdt. 

Het  groote  voordeel  van  dezen  ram  is,  dat  tengevolge  van  den  zijde- 
lingschen  stoot  de  schok,  die  het  aanvallende  vaartuig  ondervindt,  veel 
geringer  is;  ook  kan  de  aanval  in  een  smal  vaarwater  geschieden. 
Hoe  groot  deze  schok  is,  kan  nagegaan  worden,  indien  men  aanneemt 
dat  het  gewicht  van  het  aanvallende  schip  5000  ton  bedraagt  en  dat 
het  andere  schip  bereikt  wordt  met  een  snelheid  van  20  K.M.  in  het 
uur.  De  opgehoopte  energie  van  deze  massa  moet  dan  in  weinige 
seconden  door  het  aangevallene  schip  opgenomen  worden,  terwijl  de 
ram  in  dien  tijd  slechts  3  of  4  M.  voorwaarts  kan  dringen. 

Bij  de  aangenomen  snelheid  heeft  de  ram  volgens  het  systeem  Ward, 
slechts  20  sec.  noodig  om  langs  een  stoomschip  van  gewone  afmetin- 
gen te  strijken,  waarop  dadelijk  het  aanvallende  schip  wederom  zijn 
gewonen  loop  kan  hernemen.  («Engineering»,  15  Juli  1892.) 


Kennedy's  proeven  met  stoomketels. 

Door  den  heer  Bryan  Doukin  werd  in  vereeniging  met  Prof.  Kennedy, 
een  reeks  van  proeven  genomen  omtrent  stoomketels  van  de  voor- 
naamste, in  algemeen  gebruik  zijnde  typen  en  alle  met  denzelfden 
steenkool  gestookt,  zoodat  men  in  afwijking  van  de  verspreide  proeven, 
die  met  allerlei  kolen  genomen  werden,  een  maatstaf  ter  onderlinge 
vergelijking  der  keteltypen  verkrijgt. 

Daartoe  werden  100  ton  «Nix'on's  steam  navigation»  Welsch  kolen 
met  zorg  tot  een  homogeen  mengsel  verwerkt  en  onderzocht.  Het 
programma  van  alle  proeven  was  hetzelfde;  het  voedingswater  werd 
gemeten  of  gewogen  en  de  verbrandingsgassen  werden  bijna  voort- 
durend onderzocht. 

Met  de  volgende  stelsels  werden  proeven  genomen: 
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Ketels  met  inwendige  vuren. 

1.  Lancaster-ketel  met  twee  vuurgangen  en  twee  vuren  met  en 
zonder  kunstmatige  trekking. 

2.  Locomotief-  of  vlampijpketels,  zoowel  stationair  als  op  rails 
loopende,  met  afgewerkten  stoom  in  den  schoorsteen  geleid. 

3.  Cornwall-ketel,  ëén  vuurgang  en  één  vuur,  gewone  schoor- 
steentrekking. 

4.  Cornwall-ketel  met  meer  vlampijpen,  met  gewone  trekking. 

5.  Kleine  vertikale  brandspuitketel  met  afgewerkte  stoom  in 
den  schoorsteen. 

6.  Vertikale  pijpketel,  gewone  schoorsteentrekking. 

7.  Pijpketel  voor  landbouwmachines  met  gewone  keteltrekking. 

Ketels  met  uitwendige  vuren. 

8.  Oliphant-ketel  of  Fransch  type  )  beide    met  gewone  schoor- 

9.  Waterpijpketel  of  Root  type     )  steentrekking. 
Met  sommige  dezer  ketels  werden  economisers  ter  verwarming  van 

het  voodingswater  gebruikt  en  in  dat  geval  het  resultaat  afzonderlijk 
uitgewerkt. 

In  enkele  gevallen  werden  de  proeven  herhaald  op  verzoek  van  de 
eigenaars  der  ketels  met  andere  dan  de  aangenomen  standaardkolen. 

De  stoomdruk  wisselde  af  van  2^/s  tot  82/3  Atm.;  elke  proef  duurde 
40  uren ;  de  toestand  werd  aan  het  einde  van  elke  proef  steeds  geheel 
zoo  gemaakt  als  hij  bij  bet  begin  geweest  was.  De  ketels  en  het  met- 
selwerk werden  zoo  noodig  een  paar  dagen  vóór  de  proef  verwarmd. 

Door  proeven  werd  geconstateerd,  dat  de  steenkool  een  vermogen 
had  van  15,560  thermel  unito  per  pound  =r  865  calorien  per  kilogram 
en  dat  de  theoretische  hoeveelheid  lucht,  noodig  voor  de  verbranding, 
bedroeg  10.73  f§  per  fjg  steenkool,  of  met  inachtneming  van  3.07  pet. 
asch,  "10.37  g  lucht  per  pond  steenkool. 

Eindelijk  was  het  theoretische  verdampings vermogen  16.1  ffi  water 
per  ffi  kool. 

Na  afloop  van  elke  proef,  die  zonder  tusschenpoozen  gehouden  werd, 
werden  uit  het  op  den  rooster  overgeblevene  gezocht  de  klinkers  of 
onbrandbare  stukken,  het  overige  werd  in  een  halfduims  zeef  ver- 
werkt; wat  door  de  zeef  viel,  werd  als  asch  bij  de  klinkers  gevoegd, 
wat  er  op  bleef  liggen  als  niet  verbruikte  brandstof  van  de  gewogen 
kolen  afgetrokken. 

Van  de  verbrandingsgassen  werd  gewoonlijk  elk  uur  een  hoeveelheid 
over  zoutwater  gelaten  om  de  opslorping  van  C02  te  vermijden.  De 
gemiddelde  soortelijke  warmte  werd  aangenomen  op  0.238.  De  tem- 
peratuur der  gassen  werd  gemeten  met  een  kurkthermometer  van 
6  voet  lang  en  die  gecomprimeerde  stikstof  boven  de  kurk  bevatte.  De 
bol  werd  in  vuurgassen  gestoken  en  op  de  schaal  kon  daarbuiten  afge- 
lezen worden.  De  kolen  werden  verstrekt  in  afgewogen  zakken  van  100  £g 
met  etiketten,  die  bij  het  verbruik  als  controle  dienden.  Ter  bepaling 
van  het  verlies  door  uitstraling  werd  een  voorproef  genomen,  waarbij 
men  alle  uitwegen  voor  den  stoom,  ook  de  veiligheidskleppen,  verstopte 
en  dan  voorzichtig,  zonder  watervoeden,  gedurende  eenige  uren  stookte 
om  dezelfde  stoomspanning  te  houden.  De  daarbij  per  uur  verbruikte 
hoeveelheid  kolen  geeft  de  bij  dien  stoomdruk  door  uitstraling  verloren 
warmte  aan. 

Voor  bijna  alle  proeven  werd  een  balans  opgemaakt,  vermeldende 
aan  den  eenen  kant  de  totale  warmte  aan  den  ketel  verstrekt  per 
ond  standaardkool,  zuiver  en  droog ;  aan  den  anderen  kant  de  ver- 
ruikte  warmte,  nl.  : 

1.  voor  het  verdampen  van  water  op  het  kookpunt. 

2.  verloren  warmte  door  de  verbrandingsgassen. 

3.  door  de  vochtigheid  der  kolen. 

4.  uitgestraald  door  ketel-  en  metselwerk. 

5.  verloren  door  onvolledige  verbranding  of  door  vorming  van  kool- 
oxyd. 

6.  warmte  uitgestraald  door  de  vuren. 

7.  door  onbekende  oorzaak  verloren  gegane  warmte. 

De  beschrijving  der  proeven,  als  hierboven  vermeld,  komt  voor  in 
«Engineering»  van  4  Juli  1890.  De  resultaten  der  proeven  komen  naar 
volgorde  voor  in  de  nummers  : 

Proef  N°.  1         in  «Engineering»  18  Juli 
2,  3      »  »  1  Aug. 

»  »  21  Nov. 

»  »  27  Febr. 

»  »  15  Mei  » 

»  »  2  Oct.  » 

»  »  18  Maart  1892 

»  »  22  Juli  » 
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120 
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346 
115 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

11 

Nov. 

1892. 

767.1 

O.N.O. 

1 

6 

0 

12 
13 

» 

n 

764.3 

O.N.O. 

2 

6 

3 

14 

i 
» 

762  2 

Z.Z.O. 

2 

6 

0 

15 

n 

760.4 

Z.Z.O. 

2 

8 

0 

16 

n 

759.6 

Z.Z.O. 

2 

10 

0 

17 

n 

760.6 

Z.Z.O. 

1 

0 

1 

1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nij  EQ6~ 

gen. 

Arn 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Veulo. 

Grave. 

12  Nov. 

38.21 

10.97 

8.64 

8.76 

9.34 

42.52 

10.35 

6.18 

13  „ 

38.13 

10.91 

8.58 

8.71 

9.29 

42.45 

10.40 

6.18 

14  , 

38.05 

10.82 

8.51 

8.65 

9.23 

42.40 

10.37 

6.20 

15  u 

38.01 

10.74 

8.41 

8.57 

9.16 

42.33 

10.17 

6.09 

16  , 

38.03 

10.68 

8.36 

8.52 

9.12 

42.46 

10.16 

6.03 

17  , 

38.06 

10.67 

8.33 

8.50 

9.10 

42.24 

10.24 

6.05 

18  , 

38.01 

10.69 

8.35 

8.50 

9.13 

42.43 

10.11 

6.00 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
zelfr.lbrug. 
p.s.  | 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen .... 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 
Hulde  aan  den  ontwerper  van  den  Rotterdamschen  Waterweg. 

Bij  gelegenheid  van  de  aftreding  van  den  heer  P.  Caland  als  hoofd- 
inspecteur van  den  waterstaat,  hebben  een  aantal  ingezetenen  uit 
Rotterdam,  Vlaardingen  en  Maassluis  gemeend,  dien  hoofdambtenaar, 
als  ontwerper  van  den  Nieuwen  Waterweg,  erkentelijkheid  te  moeten 
betuigen  voor  de  vele  gewichtige  diensten,  door  hem  aan  den  lande 
bewezen. 

Op  hun  verzoek  had  de  heer  Mesdag  zich  welwillend  bereid  ver- 
klaard eene  schilderij  te  vervaardigen,  welke  dezer  dagen  den  heer  Caland 
als  huldeblijk  werd  aangeboden,  vergezeld  van  een  album  met  de 
namen  der  contribuanten. 

De  heer  S.  J.  R.  de  Monchy,  voorzitter  der  commissie,  sprak  den 
heer  Caland  op  hartelijke  wijze  toe  en  wees  er  op,  dat  bij  diens 
aftreden  door  de  Kamer  van  Koophandel  te  Rotterdam  een  schrijven 
tot  hem  werd  gericht,  om  hem  dank  te  zeggen  voor  hetgeen  hij  voor 
Rotterdam  gedaan  had.  Men  was  —  zoo  vervolgde  de  spreker  —  de 
Kamer  daarvoor  dankbaar,  doch  niet  voldaan,  en  had  gemeend  eene 
zuil  of  een  monument  te  moeten  stichten,  om  daarmede  den  naam 
van  Caland  voor  het  nageslacht  te  bewaren.  Toch  waren  daaraan 
bezwaren  verbonden,  met  het  oog  op  den  Waterweg,  die,  hoewel  reeds 
geheel  aan  het  doel  beantwoordende,  toch  nog  niet  geheel  voltooid 
was;  en  daarom  moest  men  op  andere  wijze  trachten  van  zijne  erkente- 
lijkheid blijk  te  geven.  Het  resultaat  is  geweest,  dat  thans  het  boven- 
vermelde geschenk  den  heer  Caland  werd  aangeboden  als  een  bewijs 
van  erkentelijkheid  voor  de  gewichtige  diensten,  aan  de  Maassteden 
bewezen. 

De  heer  Caland  beantwoordde  den  spreker  in  gevoelvolle 
woorden,  waarbij  hij  zeide  het  geschenk  op  hoogen  prijs  te  stellen, 
hoewel  hij  voor  zich  het  gevoel  had  slechts  zijnen  plicht  gedaan  te 
hebben.  Wel  heeft  hij  verscheidene  oogenblikken  doorleefd,  dat  de 
gedachten  bij  hem  opgekomen  was,  wat  hij  eigenlijk  wel  begonnen 
was,  doch  de  wetenschap  dat  het  werk,  waarmede  hij  staan  of  vallen 
zoude,  berustte  op  een  degelijken  grondslag,  heeft  hem  steeds  moed 
doen  houden  om  zijne  taak  ten  uitvoer  te  brengen. 


Het  gecombineerd  college  van  het  waterschap  van  de  Berkel  heeft 
het  maken  van  een  ontwerp  voor  de  verbetering  van  de  Berkel  en  de 

uitvoering  daarvan  opgedragen  aan  de  ingenieurs  Van  Hasselt  en 
De  Koning  te  Nijmegen. 

Nederlandsche  Vereeniging  van  Werktuig-  en  Scheepsbouwkundigen. 

Op  Woensdag  den  16  November  jl.  hield  de  Nederlandsche  Vereeni- 
ging van  Werktuig-  en  Scheepsbouwkundigen  hare  13e  gewone  drie- 
maandelijksche  vergadering  te  Delft. 

Na  afdoening  der  huishoudelijke  zaken  in  verband  met  de  intrede 
van  een  nieuw  vereenigingsjaar,  hield  de  heer  F.  C.  Dufour  uit  Amster- 
dam een  voordracht  over  de  inrichting  van  centraalstations  voor  elee- 
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trische  verlichting,  daarbij  in  het  bijzonder  stilstaande  bij  de  verschil- 
lende methodes  van  stroomverdeeling  en  van  regeling  der  stroomspanning, 
een  en  ander  toegelicht  door  tal  van  schematische  voorstellingen  en 
teekeningen  van  uitgevoerde  installaties. 

Na  de  pauze  deed  de  heer  F.  G.  Waller,  mede-directeui  der  Ned. 
Gist-  en  Spiritusfabriek  mededeelingen  over  eene  methode  om  het  nuttig 
effect  van  stoomketels  te  controleeren.  Spreker  vertoonde  daarbij  een 
toestel,  waardoor  de  min  of  meer  volledige  verbranding  der  steenkolen 
met  juistheid  kan  worden  gecontroleerd  en  dat  bij  eenige  meerdere 
volmaking,  zoodat  het  den  gang  van  het  verbrandingsproces  zelf  regis- 
treerde, een  afdoend  middel  zou  opleveren  ter  beoordeeling  van  de 
geschiktheid  der  stokers  en  ter  vaststelling  van  de  premiën  voor  brand- 
stofbesparing. 

Beide  sprekers  werden  door  de  talrijk  opgekomen  leden  warm  toe- 
gejuicht. 

De  aftredende  bestuursleden  werden  met  groote  meerderheid  herkozen. 
Na  afloop  der  vergadering  werd  een  bezoek  gebracht  aan  de  Nederl. 
Gist-  en  Spiritusfabriek. 


Verontreiniging  van  rivieren  en  kanalen. 

Het  onderstaande  adres,  voorzien  van  122  naamteekeningen,  waar- 
onder van  vele  zeer  invloedrijke  en  deskundige  personen  ,  is  aan  de 
Tweede  Kamer  opgezonden. 

Geven  met  verschuldigden  eerbied  te  kennen  de  ondergeteekenden, 
allen  Nederlanders,  te  Utrecht  woonachtig: 

1.  Dat  de  toestand  van  vervuiling  en  besmetting  van  verreweg  de 
meeste  rivieren,  kanalen,  vaarten  en  grachten  in  ons  land  zulk  een 
omvang  heeft  gekregen,  dat  hij  zonder  overdrijving  kan  worden  be- 
schouwd als  eene  voortdurende  bedreiging  van  de  algemeene  volksge- 
zondheid. 

2.  Dat  het  ontstaan  en  de  bestendiging  van  dien  toestand  uitsluitend 
is  toe  te  schrijven  aan  het  misbruik  om  die  wateren  te  bezigen  als 
uitloozings-  en  afvoerkanaal  van  faecaliën  en  andere  onreine  stoffen. 

3.  Dat  het  meer  dan  tijd  is,  aan  dat  misbruik  op  afdoende  wijze  een 
einde  te  maken. 

4.  Dat  hier  niet  geldt  een  plaatselijk,  maar  een  algemeen  belang  en 
het  daarom  niet  de  taak  is  van  de  gemeente-  of  van  de  gewestelijke 
besturen,  doch  van  den  rijks  wetgever,  om  regelen  te  treffen,  ten  einde 
dat  misbruik  te  doen  ophouden. 

Redenen,  waarom  de  ondergeteekenden  de  vrijheid  nemen,  zich  tot  u 
te  wenden  met  het  eerbiedig  verzoek,  het  initiatief  te  nemen  om  bij  de 
wet  bepalingen  in  het  leven  te  doen  roepen,  waarbij  het  werpen  en 
uitloozen  van  faecaliën  en  andere  stoffen  in  onze  rivieren,  kanalen, 
vaarten  en  grachten  (ook  al  zijn  deze  onder  beheer  der  provincie,  ge- 
meenten of  waterschappen)  uitdrukkelijk  wordt  verboden,  en  aan  de 
gemeentebesturen  de  verplichting  opgelegd,  binnen  een  zeker  vast  te 
stellen  tijdsbestek  maatregelen  te  nemen  voor  de  verzameling  en  den 
afvoer  van  faecaliën,  enz.,  zonder  dat  deze  met  de  openbare  wateren 
kunnen  in  aanraking  komen  en  de  algemeene  volksgezondheid  in  ge- 
vaar brengen. 


De  Panamakanaal-Maatschappij. 

Ingevolge  een  overeenkomst  met  de  liquidateuren  der  Panamakanaal- 
Maatschappij,  wordt  door  den  heer  Hiélard  een  beroep  gedaan  op  het 
publiek,  ter  vorming  van  eene  nieuwe  maatschappij. 

Ter  bevordering  van  dit  doel  werd  den  14en  Nov.  jl.  een  bijeenkomst 
gehouden  met  de  directeuren  der  Parijsche  bladen,  waarbij  ook  de 
heer  Monchicourt,  de  gerechtelijke  liquidateur  der  Panama-Maatschappij, 
tegenwoordig  was. 

De  pers  toonde  zich  niet  weigerachtig,  maar  verlangde  nadere  in- 
lichtingen. De  dagbladdirecteuren  vroegen  den  heer  Hiélard,  die  een 
geacht  koopman  in  veeren  en  gemaakte  bloemen  is,  wie  hij  achter 
zich  had  op  financieel  gebied.  Het  antwoord  was  weinip-  bevredigend. 
Alle  groote  bankinstellingen,  evenals  de  groote  particuliere  bankiers- 
huizen, waren  door  den  heer  Monchicourt  aangezocht  de  zaak  in 
handen  te  nemen,  maar  alle  hadden  geweigerd.  Achter  den  heer 
Hiélard  staat  geen  syndicaat,  noch  een  machtig  bankiershuis,  maar 
hij  rekent  op  de  medewerking  der  talrijke  personen,  die  Panama- 
aandeelen  en  obligatiën  bezitten.  Te  recht  achtte  de  pers  dit  niet 
voldoende.  Zij  beloofde  hem  te  zullen  steunen  zoodra  hij  voor  eene. 
soliede  financieele  combinatie  gezorgd  zal  hebben. 

Intusschen  deelde  de  Minister  van  Justitie,  de  heer  Ricard,  in  den 
Ministerraad  van  15  Nov.  jl.,  welke,  als  gewoonlijk,  onder  presidium 
van  den  heer  Carnot  vergaderde,  mede,  dat  hij  als  hoofd  van  het 
departement,  den  procureur-generaal  last  had  gegeven,  ambtshalve  eene 
vervolging  in  te  stellen  tegen  de  heeren  Ferdinand  de  Lësseps,  voor- 
zitter van  den  raad  van  beheer,  Charles  de  Lesseps,  vice-voorzitter, 
Marius  Fontane  en  Baron  Cottu,  leden  van  den  raad  van  beheer,  en 
Gusvave  Eiffel,  een  der  aannemers,  en  wel,  volgens  de  wet  van  1810 
bij  het  hof  van  appèl,  omdat  Ferdinand  de  Lesseps  het  grootkruis  heeft 
van  het  Legioen  van  Eer,  en  de  beslissing  van  de  Kamer  van  den 
12en  November  jl.,  waarbij  deze  bepaling  in  de  wet  van  1810  is  afge- 
schaft, nog  niet  door  de  Senaat  is  goedgekeurd. 

Daar  de  concessie  van  de  Panamakanaal-Maatschappij  zou  vervallen 
indien  het  werk  niet  voor  den  28sten  Februari  a.  s.  hervat  is,  heeft  de 
Maatschappij  aan  de  Regeering  van  Columbia  nog  een  uitstel  van  een 
jaar  gevraagd  en  verkregen. 


PROVINCIALE  STATEN. 
Wintervergaderi  ng. 
Drenthe. 

De  heeren  J.  Blom  en  C.  W.  Snellebrand  hadden  een  adres  inge- 
zonden, waarbij  zij  te  kennen  gaven,  dat  zij  afzien  van  verdere  pogingen 
tot  het  tot  stand  brengen  van  het  voorgenomen  plan  voor  een  stoom- 
tramweg Meppel— Balkbrug  en  zij  dus  van  de  verleende  concessie  en  sub- 
sidie geen  gebruik  wenschen  te  maken.  Deze  kennisgeving  bevatte 
tevens  eene  klacht  over  geringe  medewerking  bij  deze  zaak  van  het 
provinciaal  bestuur  ondervonden. 

In  hunne  mededeeling  hiervan,  protesteerden  Ged.  Staten  tegen  deze 
bewering,  met  verwijzing  naar  de  geschiedenis  dezer  zaak. 

Het  voorstel  van  Ged.  Staten  om  afwijzend  te  beschikken  op  een 
verzoek  van  ingelanden  van  het  waterschap  Havelte,  strekkende  tot 
opheffing  van  dat  waterschap,  vond  algemeene  instemming. 

Voorts  hadden  twee  ingelanden  van  dat  waterschap  verzocht,  hunne 
gronden,  om  daartoe  aangevoerde  redenen,  aan  dat  waterschap  te 
onttrekken.  Zij  vonden  pleitbezorgers  in  de  leden  Borger  en  Brock- 
huizen.  H  unne  adviezen  mochten  echter  niet  baten,  met  een  geringe 
meerderheid  werd  op  voorstel  van  Ged.  Staten  besloten  tot  het  nemen 
van  eene  afwijzende  beschikking. 

Belanghebbenden  bij  den  aanleg  van  een  straatweg  Ruinerwold— 
Havelte  hadden  het  hoogste  provinciaal  subsidie  ter  bereiking  van  hun 
doel  verzocht  (volgens  het  provinciaal  reglement  50  pCt.)  Ged.  Staten 
stelden  voor  een  subsidie  van  45  pCt.  te  verleenen,  in  afwijking  waar- 
van de  commissie  van  rapporteurs  voorstelde  40  pCt.  van  de  kosten 
van  aanleg  toe  te  staan,  in  aanmerking  nemende  dat  het  groote 
provinciaal  belang  min  of  meer  twijfelachtig  was.  Na  ampele  beraad- 
slagingen werd  het  voorstel  van  de  C.  v.  R.  verworpen  en  45  pCt. 
subsidie  toegekend. 

Het  belangrijkste  besluit  viel  \n  zake  de  verbreeding  en  verdieping 
van  het  Mallegat,  een  gewichtig  kanaal  tot  waterafvoer  bij  Meppel.  De 
totstandbrenging  van  werken,  noodig  om  dien  waterafvoer  doelmatig 
en  blijvend  te  verbeteren,  had  de  provincie  reeds  te  voren  op  zich 
genomen;  over  het  onderhoud  dier  werken,  tegen  vergoeding  aan  de 
gemeente  Meppel  op  te  dragen,  kon  men  het  met  deze  niet  eens 
worden,  waarom  Ged.  Staten  hadden  voorgesteld  ook  dat  onderhoud 
voor  rekening  der  provincie  te  nemen,  welk  voorstel  na  verwerping 
van  een  voorstel  van  mr.  A.  J.  Tonckens,  om  den  onderhoudslast  aan 
de  aangelanden  te  laten,  werd  aangenomen. 


Groningen. 

Aan  het  bestuur  van  het  landbouw-congres  dat  in  1893  te  Winschoten 

gehouden  zal  worden,  werd  eene  subsidie  van  f  500  verleend. 

Voorts  werden  door  Ged.  Staten  inlichtingen  verstrekt  omtrent  den 
toestand  en  de  bevaarbaarheid  van  het  Winschoterdiep  tusschen  het 
Zuidbroek  ster-  en  het  Drentsche  Verlaat  en  daarna  de  vergadering, 
welke  voor  het  laatst  door  den  tegenwoordigen  Commissaris  der  Ko- 
ningin, den  heer  Van  Panhuijs,  gepresideerd  werd,  gesloten. 

De  heer  Van  Panhuijs  verklaarde  niet  te  kunnen  en  te  willen  ver- 
bloemen dat  zijne  verplaatsing  naar  Overijssel,  niet  geschiedt  in  strijd 
met  zijn  verlangen,  maar  door  hem  gewenscht  is  naar  aanleiding  van 
omstandigheden,  voor  hem,  met  het  oog  op  de  gezondheid  en  het 
levensgeluk  van  hem  en  zijn  gezin,  van  groote  beteekenis,  maar  in 
geenerlei  verband  staande  noch  met  zijnen  werkkring,  noch  met 
zijne  verhouding  tot  allen,  tot  wie  hij  hier  in  ambtelijke  betrekking 
staat. 

De  heeren  Nauta  en  Doornbosch  betuigden  het  algemeen  gevoeld 
leedwezen  over  het  heengaan  van  den  heei  Van  Panhuijs;  zij  dankten 
hem  voor  hetgeen  hij  in  zijne  betrekking  had  verricht  en  bevalen  de 
provincie  in  zijn  aandenken  aan. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

De  civiel-ingenieur  F.  C.  H.  M.  Dubbelman  is  voor  den  tijd 
van  vier  maanden  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  de 
werken  van  de  Maas  in  Limburg. 

Door  den  heer  Van  der  Vegte  is  ontslag  genomen  als  direc- 
teur der  Gendringsche  Stoomtrarnwegmaatschappij. 

Door  den  heer  S.  Berghuis,  leeraar  in  het  handteekenen  en 
boetseeren  aan  de  burgeravondschool  te  Groningen,  is  eervol 
ontslag  aangevraagd. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Ontslagen :  op  verzoek  eervol  uit  zijne  betrekking  de  opzichter 
3e  kl.  J.  J.  Hubeek. 

Benoemd:  tot  hoofdingenieur  le  kl.,  de  waarnemend  hoofd- 
ingenieur 2e  kl.  J.  Schalij  ;  tot  adspirant-ingenieur  J.  Homan 
van  der  Heide;  en  tot  opzichter  le  kl.,  de  ambtenaar  op 
wachtgeld  B.  A.  Hildebrand,  laatstelijk  die  betrekking  bekleed 
hebbende. 

Aangewezen :  als  chef  der  le  afdeeling,  de  hoofdingenieur 
2e  kl.  A.  Mijer. 


500 


Bepaald:  dat  de  ingenieur  le  kl.  W.  B.  van  Goor,  als  chef 
der  irrigatieafdeeling  Brantas  aangewezen  en  bij  zijn  corps  a  la 
suite  gevoerd  blijft. 

Geplaatst :  bij  de  directie,  de  hoofdingenieur  2e  kl.  J.  E.  De 
Meijier  ;  in  de  residentie  Pekalongan,  de  opzichter  le  kl.  B.  A. 

HlLDEBRAND. 

Overgeplaatst:  van  de  residentie  Soerabaija  naar  de  residentie 
Batavia,  de  ingenieur  le  kl.  J.  F.  De  Gijselaar  ;  van  de  resi- 
dentie Pekalongan  naar  de  residentie  Soerabaija,  de  ingenieur 
2e  kl.  J.  Scheffer. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen :  eervol,  uit  's  lands  dienst,  de  opzichter  2e  kl. 
J.  J.  Kempees. 

Benoemd:  tot  tijdelijk  onderopzichter  le  kl.  R.  Jardez. 

Toegevoegd:  aan  den  chef  der  opnemingen  voor  een  spoorweg- 
verbinding Blitar — Malang,  de  tijdelijk  adjunct-ingenieur  2e  kl. 
W.  C.  Lisnet. 

Bij  het  Kadaster. 

Ontheven :  eervol  van  de  waarneming  der  betrekking  van 
gouvernements-landmeter  te  Bandjermassin,  de  opzichter  le  kl. 
bij  de  openbare  werken  J.  J.  Van  Poelvoorde. 

Benoemd:  tot  gouvernements-landmeter  in  de  Zuider-  en 
Oosterafdeeling  van  Borneo,  R.  Van  Bueren. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Technoloog  aan  de  drinkwaterleidingen  te  Rotterdam.  Salaris  aanvan- 
kelijk f  2500.  Maximum  f  3000.  Sollicitanten  worden  uitgenoodigd 
hunne  op  zegel  geschreven  requesten,  met  bijvoeging  van  afschriften 
hunner  bewijsstukken  omtrent  bekwaamheid  en  vroegeren  werkkring, 
vóór  15  December  a.  s.  bij  Burgemeester  en  Wethouders  in  te 
zenden. 

Hoofdconducteur  aan  de  drinkwaterleidingen  te  Rotterdam.  Kennis  van 
het  bouwvak  en  de  werktuigkunde  zal  tot  aanbeveling  strekken. 
Salaris  aanvankelijk  f  1200.  Maximum  f  1800.  Adres  als  boven. 


LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiën 
/  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 
Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 


Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»     »         »        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDD1NGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 
Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda. 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen.  ' 
Daglichtreflectors,    JOHAN    KOOPMANS    &    Co.,    Keizersgracht  302, 
Amsterdam. 

Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Galv.  Vernikkel-lnrichting  en  Stoom-Metaalslijperij,  VAN  DER  KOLFF  & 

MOLIJN,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto")-  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 

„        H.  C.  VAN  MENS,  Rotterdam. 


Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

«        »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»        »      DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»     DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  Sc  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Co.,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoekmeet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  enAutogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
»       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Loodsen  (ijzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Olie  (Mineraal)  910—940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-;  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BkX,Rotterdam. 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Pompen  (Worthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co..  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.BRAAT,i?o<«erdc»?i,Nieuwehaven34  (merkJosson&C°. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöHNE,  Amöneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.      (Schifferdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 

Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Gicssendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

A  Y)  IStfflCtCLYlX  • 

Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
»     (draagbaar  en  vastliggend),  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 
»    (staal-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
>;     (staaf  en  plaat),  DIKEMA  en  CHABOT,  Rotterdam. 
»     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGEWERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz    G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomglasslijperij  en  Matterij.  WEIDLICH  &  LOOS,  Benthemstraat  27  en 

29.  Rotterdam. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teekenbenoodigdheden,  Gebr.  CANTA,  Hoofdsteeg  31,  Rotterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage  Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Type  writer  («The  Crandall")  JOHAN  KOOPMANS  &  Co.,  Keizersgracht 

302,  Amsterdam. 

Venster-  en  Spiegelglas.  J.  P.  WERLIE,  Delftsche  vaart  53,  Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co,,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 


SMF~  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

T  Jaargang.                            ■>■»                           1892.  -  lï  48. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MïM  ojwiiil  aai  ie  techniek  u  de  ssconoie  ra  Openbare  Werken  en  NiiverMÏ 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  -met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt, 
afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelmgen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezendeu  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Paveljoensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  26  November. 


Prijs  der  Advertentién: 


/  0.25 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heubn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Adres  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  in  zake  oprichting  van  een  Rijks- 
proefstation voor  Bouwmaterialen.  —  De  Stads  Gehoorzaal  te  Leiden.  —  Ingezonden 
Stukken.  —  Staten-Generaal.  —  Technische  Tijdschriften:  Opgaaf  van  de  belangrijkste 
artikelen.  —  Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 
uitgegeven  en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Waterwaarnemingen.  — 
Bivierberichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaat- 
singen enz.  —  Open  Betrekkingen. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

BERICHT. 

Het  Bestuur  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  heeft 
de  eer  hierbij  aan  Heeren  Leden  kennis  te  geven,  dat  ingevolge 
besluit  van  de  laatstgehoudene  Algemeene  Vergadering  het  hier- 
onder afgedrukte  adres  in  zake  oprichting  van  een  Rijksproef- 
siation  voor  Bouwmaterialen  aan  Zijne  Excellentie  den  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken  werd  aangeboden.  —  Overdrukken  van 
dit  adres  werden  ter  kennisneming  en  eventueele  ondersteuning 
toegezonden  aan  Hunne  Excellentiën  de  Ministers  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid,  van  Koloniën,  van  Oorlog  en  van  Marine, 
verder  aan  de  leden  van  de  Eerste  en  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal,  aan  den  Raad  van  Bestuur  van  de  Polytechnische 
School,  de  Maatschappij  tot  Bevordering  van  Nijverheid,  de  Ver- 
eeniging van  Fabrieks-  en  Handwerksnij verheid,  de  Maatschappij 
tot  Bevordering  der  Bouwkunst,  de  Vereeniging  van  Werktuig- 
en Scheepsbouwkundigen. 

Namens  het  Bestuur  voornoemd: 

J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  Secretaris. 
's-Gravenhage,  "25  November  189*2. 


Aan 

Zijne  Excellentie  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken. 

Geven  met  gepasten  eerbied  te  kennen  ondergeteekenden 
Voorzitter  en  Secretaris  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Inge- 
nieurs, dat  in  de  laatstgehouden  Algemeene  Vergadering  besloten 
is,  dat  de  Vereeniging  zich  tot  Uwe  Excellentie  zoude  wenden 
om  met  de  meeste  bescheidenheid  aan  te  dringen  op  uitvoering 
van  het  reeds  voor  jaren  geopperde  denkbeeld  tot  het  oprichten 
van  een  wetenschappelijk  Rijksproefstation  voor  Rouwmaterialen 
te  Delft. 

Bij  de  bespreking,  die  aan  het  bedoelde  besluit  voorafging, 
werd  er  op  gewezen:  «dat  soortgelijke  inrichtingen  in  zeer  vele 
«landen  bestaan,   en  daar  met  het  meeste  nut  werkzaam  zijn. 

«Dat  met  regelmatige  tusschentijden  officiëele  vertegenwoor- 
«digers  der  Regeeringen  op  conferentiën  samen  komen  om  een- 
sheid te  brengen  in  den  arbeid  der  talrijke  proefnemers  in  de 
«verschillende  Staten  van  Europa  en  om  normen  vast  te  stellen 
»voor  de  verschillende  onderzoekingen  op  het  gebied  van  bouw- 


» materialen,  waardoor  het  mogelijk  wordt,  de  voor  alle  landen 
«meest  belangrijke  resultaten  en  beslissingen  te  verkrijgen. 

»Dat  eene  officiëele  vertegenwoordiging  van  Nederland  op  deze 
«conferentie  tot  heden  o.a.  wegens  het  niet-bestaan  van  eene 
«Rijksinrichting  steeds  achterwege  bleef  en  dat  waar  al  een  enkel 
»maal  Nederlanders  op  eigen  kosten  de  bedoelde  conferentiën 
«bezochten,  het  voor  deze  niet  doenlijk  was  de  kosten  van  noodig 
«geoordeelde  proefnemingen  op  zich  te  nemen  en  dat  zoo  b.v. 
«gewenschte  proeven  over  de  behandeling  van  mortels  met  zee- 
«water  en  een  Nederlandsch  normaalzand,  niet  op  voldoende 
«wijze  kon  worden  ter  hand  genomen. 

«Dat  verder  voor  de  nijverheid  en  openbare  werken  van 
«Nederland  zelf,  afgezien  van  internationale  betrekkingen  en 
«zonder  in  eenig  opzicht  aan  de  waarde  van  den  arbeid  van 
«particuliere  inrichtingen  te  kort  te  doen,  van  groot  belang 
«zoude  zijn,  dat  eene  Rijksinrichting  tot  stand  kwam,  die  bij 
«elk  vraagstuk  de  methode  van  het  te  verrichten  onderzoek  zou 
kunnen  bepalen,  die  de  eischen  zou  kunnen  aangeven  waaraan 
«de  bouwstoffen  hebben  te  voldoen,  die  bij  geschillen  als 
«scheidsman  zou  kunnen  optreden,  en  die  technisch-wetenschappe- 
«lijke  vragen  van  besturen  en  particulieren  zou  kunnen  beant- 
«woorden,  om  alleen  het  antwoord  schuldig  te  blijven  daar 
«waar  de  actueele  grenzen  der  wetenschap  zijn  bereikt. 

«Zulk  eene  inrichting,  welke  bij  vereeniging  met  de  Poly- 
«technische  School  over  de  samenwerking  van  tal  van  weten- 
«schappelijk  gevormde  mannen  zal  kunnen  beschikken,  zou, 
«zeide  men,  verre  van  particuliere  proefstations  te  schaden, 
«voor  deze  een  aanvulling,  een  wegwijzer  en  dikwijls,  een 
»vraagbaak  kunnen  zijn.» 

Waar  zulke  goede  gronden  voor  de  oprichting  van  een 
dergelijke  Rijksinrichting  zijn  aan  te  voeren,  meenen  wij  de 
zaak  in  goed  vertrouwen  aan  de  ernstige  overweging  van  Uwe 
Excellentie  verder  te  mogen  aanbevelen. 

't  Welk  doende, 

De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs, 
J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 
L.  E.  Asser,  Secretaris. 

's-Gravenhage,  24  Nov.  1892, 

De  Stadsgehoorzaal  te  Leiden. 

e  gemoederen  te  Leiden  waren  de  laatste  twee  jaren 
1  geheel  vervuld  van  den  bouw  der  nieuwe  Gehoor- 
ij>  zaal.  De  vordering  van  den  kostbaren,  omvangrijken 
&  bouw  werd  met  belangstelling  gade  geslagen  en  al  deed 
de  kritiek  hier  en  daar  een  dissonnant  hooren,  het  gereedkomen 
van  het  werk  werd  algemeen  met  warme  ingenomenheid  tege- 
moet gezien. 

Toen  dit  oogenblik  naderde,  begon  zich  echter  een  gerucht  te 
verbreiden,  dat  de  sympathie  niet  weinig  deed  bekoelen  :  De 
raming  der  uitgaven  zou  aanmerkelijk  zijn  overschreden  en  de 
Gemeente  zou  ongeveer  een  kwart  ton  gouds  hebben  bij  te 
passen  ! 

In  de  zitting  van  den  Gemeenteraad  van  3  Maart  11.  werd  door 
Prof.  D.  E.  Siegenbeek  van  Heukelom  voorgesteld  eene  commissie 


De  Vereeniging  Tan  Bnrgerlijke  Ingenienrs  stelt  ziel  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicni. 
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te  benoemen  tot  het  uitbrengen  van  een  rapport  over  het 
voorstel  van  het  Dagelijksch  Bestuur  tot  aanwijzing  der  gelden 
ten  bedrage  van  f  15,401 .005,  die  boven  de  vroeger  toegestane 
som  van  f  152,550  voor  het  geheele  werk  werden  gevorderd. 
Het  voorstel  van  het  Raadslid  Van  Heukelom  werd  aangenomen 
en  met  hem  werden  de  heeren  P.  J.  van  Hoeken  en  Dr.  T.  Zaaijer 
benoemd,  welke  laatste  kort  daarop  bedankte,  waarop  zijn  plaats 
door  Mr.  S.  J.  Fockema  Andreae  werd  ingenomen.  Deze  com- 
missie riep  de  medewerking  in  van  twee  technici,  de  heeren 
J.  F.  Metzelaar  te  's-Hage  en  A.  C.  Vink  te  Utrecht,  in  Sep- 
tember 11.  gereed  gekomen  met  haar  zeer  uitgebreid  verslag, 
werd  dit  in  de  vergadering  van  den  Raad  van  26  September  11. 
geheel  voorgelezen  en  de  inhoud  dienzelfden  dag  door  de  pers 
in  het  geheele  land  bekend  gemaakt. 

In  beginsel  is  dus  deze  zaak  goed  behandeld.  Mochten  er 
gronden  voorhanden  zijn  den  gemeente-architect,  den  heer  D.  E.  C. 
Knuttel  of  de  aannemers,  de  heeren  Iz.  van  der  Kamp  en 
S.  van  Leeuwen  ernstige  te  kort  komingen  ten  laste  te  leggen, 
dan  was  het  in  het  publiek  uitspreken  daarvan  eene  verdiende 
bestraffing.  Mocht  daarentegen  blijken,  dat  bij  de  voltooiing  van 
een  zeer  gecompliceerd  bouwwerk,  hier  als  bijna  overal,  eene 
overschrijding  der  raming  had  plaats  gevonden,  doordien  de 
architect  zijn  geesteskind  wat  sierlijker  had  opgetooid,  wat  rijke- 
lijker verwarmd,  wat  beter  verlicht  dan  hij  aanvankelijk  bedoelde, 
of  doordien  enkele  vergeten  posten  of  gemaakte  misrekeningen 
de  rekening  hadden  opgevoerd,  dan  zou  de  commissie  de  ont- 
stemde burgerij  kunnen  geruststellen  met  de  verzekering,  dat 
zij,  door  hare  technische  adviseurs  voorgelicht,  een  gunstigen 
indruk  verkregen  had  omtrent  de  deugdelijkheid  van  het  werk ; 
dat  de  meerder  uitgegeven  gelden  werkelijk  tot  verbetering  of 
verfraaiing  der  Gehoorzaal  hadden  gestrekt  en  dat,  waar  niets 
was  aan  het  licht  gekomen,  dat  naar  oneerlijkheid  zweemde, 
een  welwillend  beoordeelen  der  gemaakte  fouten  plichtmatig  en 
voegzaam  was. 

Had  de  commissie  in  haar  verslag  een  van  deze  beide  wegen 
gevolgd,  dan  zou  de  zaak  hier  niet  worden  ter  sprake  gebracht. 
Zij  heeft  echter  een  rapport  uitgebracht,  dat  geen  enkel  spoor 
van  bewijs  bevat,  dat  er  bij  dit  werk  zou  «geknoeid»  zijn,  — 
zooals  de  oude  technische  term  luidt  — ,  en  dat  desniettemin  in 
hooge  mate  beleedigend  en  grievend  is  voor  den  architect  en  in 
het  bijzonder  voor  de  aannemers. 

Wij  achten  ons  op  dien  grond  verplicht,  tegen  eene  dergelijke 
behandeling  van  zaken  ernstig  op  te  komen.  Wij  hebben  daar- 
mede gewacht,  totdat  de  architect  zijn  verweerschrift  aan  den 
Raad  zou  hebben  doen  toekomen.  Wij  zullen  niet  treden  in  eene 
vergelijkende  kritiek  der  beide  schrifturen  en  ons  tot  enkele 
algemeene  opmerkingen  bepalen,  waarbij  zooveel  mogelijk  de 
woorden  van  het  verslag  zelf  worden  overgenomen.  Onze  lezers 
zullen,  naar  wij  vertrouwen,  de  verzekering  willen  aanvaarden,  dat 
de  zaak  geheel  objectief  zal  beschouwd  worden.  Ten  overvloede  zij 
daarbij  medegedeeld,  dat  van  de  bovengenoemde  acht  heeren,  die 
bij  deze  aangelegenheid  zijn  betrokken,  zes  ons  persoonlijk  geheel 
onbekend  zijn.  De  namen  der  aannemers  vernamen  wij  door 
het  verslag  der  Raadscommissie  voor  het  eerst  en  onze  bekend- 
heid met  den  architect  kan  alleen  dezen  invloed  hebben  uitge- 
oefend, dat  daardoor  met  te  meer  leedwezen  van  het  te  Leiden 
voorgevallene,  is  kennis  genomen. 

De  Commissie  bespreekt  in  het  eerste  hoofdstuk  van  haar 
verslag  twee  vragen.  De  eerste  luidt :  «Is  de  gemeente  rechtens 
«het  geheele  bedrag  der  bijrekeningen  verschuldigd?»  Zij  beant- 
woordt haar  in  dezen  zin:  «De  gemeente  is  gehouden  aan  den 
«aannemer  te  voldoen  het  meerder  werk,  voorkomend  op  week- 
«staten,  overeenkomstig  §  102  (van  het  bestek)  opgemaakt  en 
«geteekend.  Zij  is  daarentegen  in  geen  geval  gehouden  iets  te 
«voldoen  voor  werken  en  leverantiën,  die  daarop  niet  voorkomen.» 
De  Commissie  kwam  tot  deze  conclusie  na  vergelijking  der 
bepalingen  van  het  bestek  en  het  Burgerlijk  Wetboek;  na 
erkenning,  dat  de  aannemer  gebonden  is  aan  en  tevens  gedekt 
door  de  orders  der  directie,  en  na  betooging,  dat  door  directie 
o.  a.  ook  moeten  verstaan  worden  de  architect,  of  de  onder- 
architect, of  de  opzichters.  Aangezien  in  §  102  van  het  bestek 
is  voorgeschreven,  dat  wekelijks  een  staat  in  duplo  moet  worden 
opgemaakt  van  het  door  afwijkingen  van  het  bestek  veroor- 
zaakte meer  of  minder  werk,  door  directie  en  aannemer  getee- 
kend en  uiterlijk  den  woensdag  der  volgende  week  ter  goed- 
keuring aangeboden,  mag  naar  het  oordeel  der  Commissie  zeker 
niet  in  rekening  gebracht  worden,  wat  zonder  dagteekening  en 
onder teekening  op  de  weekstaten  is  vermeld,  terwijl  de  handteeke- 
ning  onder  den  weekstaat  zeker  niet  geldt  voor  aanteekeningen 


op  de  keerzijde  der  staten,  indien  daarnaar  niet  op  den  staat 
zelf  verwezen  wordt  en  ook  de  handteekening  geen  recht  geeft 
tot  vordering,  indien  ze  slechts  op  een  der  twee  staten  voor- 
f  komt.  En  vermits  in  het  bestek  uitdrukkelijk  is  bepaald,  dat: 
i  afwijkingen,  niet  in  deze  weekstaten  vermeld,  geen  aanleiding 
tot  verrekening  kunnen  geven,  vervalt  alle  recht  op  vordering 
voor  leveringen,  die  niet  op  de  weekstaten  worden  aangetroffen. 
AIzoo,  volgens  deze  Raadscommissie  geene  verrekening,  indien 
i  op  den  bewusten  woensdag  weekstaten  zijn  verloren  gegaan 
|  of  in  het  ongereede  geraakt,  of  indien  door  een  der  partijen 
verzuimd  is  ze  beide  of  een  van  beide  te  teekenen,  of  indien 
bij  afwezigheid,  ziekte,  ontstentenis  van  architect  of  aannemer, 
een  van  hunne  gemachtigden  zich  geheel  te  goeder  trouw  aan 
I  dergelijk  verzuim  heeft  schuldig  gemaakt,  of  indien  de  aan- 
I  nemer,  bijv.  een  trein  gemist  hebbende,  door  toeval  verhinderd 
werd  in  tijds  te  teekenen ;  of,  indien  te  midden  der  drukte  van 
het  werk,  posten  zijn  vergeten,  of  indien  ze  op  den  bewusten 
woensdag  niet  in  den  vereischten  vorm  konden  worden  vermeld, 
doordien  opgaven  van  fabrikanten  of  andere  leveranciers  ophelde- 
ring behoefden  of  ontbraken,  of   Maar  waartoe  verder  te 

gaan?  Aangenomen,  wat  intusschen  zeer  twijfelachtig  is,  dat  de 
minste  afwijking  van  een  administratief  voorschrift  in  een 
gebrekkig  contract,  zooals  in  juridischen  zin  stellig  het  gewone 
bestek  is,  —  aangenomen,  dat  de  minste  afwijking  het  recht  doet 
vervallen  verrekening  te  vorderen,  mag  daaruit  dan  volgen,  dat 
eene  gemeente  zich  niet  gehouden  moet  achten  te  betalen,  het- 
geen in  het  belang  van  het  werk  op  last  van  de  directie  deugde- 
lijk is  geleverd  en  verwerkt?  Reikt  dan  de  zedelijke  verplichting 
niet  verder  dan  het  wettelijk  voorschrift?  Ontheft  de  omstandig- 
heid, dat  de  aannemer  geen  recht  heeft  te  vorderen,  den  be- 
steder van  den  plicht  zonder  vordering  den  geleverden  arbeid 
te  vergoeden? 

Een  bevestigend  antwoord  op  deze  vragen  is  in  strijd  met  alle 
begrippen  van  goede  trouw  en  bij  rechtschapen  mannen  alleen 
verklaarbaar,  indien  zij  hoogst  eenzijdig  de  zaak  uit  het  theore- 
tisch-juridisch  standpunt  hebben  overwogen.  De  practische  jurist 
zal  toch  toegeven,  dat  het  niet  de  bedoeling  van  den  wetgever 
zijn  kan,  dat  een  besteder  zich  aan  de  betaling  van  kostbare 
leveringen  kan  onttrekken,  door  den  met  het  toezicht  belasten 
persoon,  op  het  tot  het  vaststellen  en  onderteekenen  der  week- 
staten bestemd  oogenblik,  even  van  het  werk  te  roepen  en  hem 
eenige  uren  van  dat  werk  verwijderd  te  houden.  De  practische 
jurist  zal  nagaan,  welke  beteekenis,  welke  waarde  in  de  wereld 
der  openbare  werken  aan  dergelijke  weekstaten  wordt  gehecht 
en  daarbij  ervaren,  dat  zij  beschouwd  worden  als  een  goed,  een- 
voudig middel  om  moeilijkheden  bij  de  eindafrekening  te  voor- 
komen; dat  zij  de  directie  en  den  aannemer  verplichten,  telkens 
voor  elke  afwijking  van  het  bestek  den  grondslag  der  verreke- 
ning vast  te  stellen  op  het  oogenblik  der  uitvoering,  terwijl  de 
gevoerde  gedachten  wisseling,  de  ingewonnen  prijsopgaven,  de  bij- 
zonderheden der  uitvoering  bij  beide  partijen  nog  versch  in  't 
geheugen  liggen;  dat  het  echter  niet  altijd  mogelijk  is  alle  uit- 
gevoerde extra-werken  op  den  eerst  na  de  levering  verschijnenden 
weekstaat  te  boeken:  dat  in  dergelijke  gevallen  de  aanteekening 
later  geschiedt ;  dat  evenzoo  posten  worden  bijgeschreven,  indien 
ontdekt  wordt,  dat  eenige  arbeid,  als  meer  of  minder  werk  te 
verrekenen,  aan  de  aandacht  van  partijen  is  ontsnapt.  Aldus 
ingelicht  zal  de  practische  jurist  inzien,  dat  de  verhoudingen  op 
een  werk  spaak  loopen,  als  vertrouwen  gemist  wordt,  als  er 
sprake  komt  van  het  «ontstaan  eener  vordering"  of  van  »ge- 
houdenheid  tot  betaling";  dat  bij  eerlijke  partijen  de  billijkheid 
als  wetboek  fungeert  in  dien  zin,  dat  de  besteder  geleverde 
werken  betaalt  zonder  voordeel  te  willen  ontleenen  aan  admini- 
stratieve fouten ;  dat  de  directie  in  vele  gevallen  er  ten  ernstigste 
mede  is  bezwaard,  indien  een  formeel  voorschrift  van  het  bestek 
de  mogelijkheid  buitensluit,  den  aannemer  voor  een  verlies  te 
behoeden,  dat,  door  geen  van  beide  partijen  voorzien  en  niet  door 
zijne  schuld  ontstaan,  op  de  rekening  van  het  werk  behoorde 
te  worden  gebracht. 

Dat  de  Raadscommissie  bij  hare  eenzijdige  opvatting  is  ge- 
bleven, nadat  een  harer  leden,  een  niet-jurist,  zijne  bezwaren 
duidelijk  had  uitgesproken,  is  onverklaarbaar.  Dit  lid  heeft  later 
bij  schrijven  aan  den  Raad  verklaard :  «Mijns  inziens  mogen  in 
«rechten  de  twee  weekstaten  van  p.  m.  f  2400  en  f  1500  niet 
«geldig  zijn,  doordat  ze  niet  in  duplo  geteekend  zijn ;  maar  de 
«billijkheid  brengt  mede  ze  toch  voor  echt  te  erkennen  en  ze 
«behoudens  kleine  verschillen  aan  den  aannemer  uit  te  betalen.» 

Waar  bij  het  napluizen  der  rekening  misstellingen  of  toe- 
passingen van  verkeerde  eenheidsprijzen  of  andere  fouten  ont- 
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dekt  worden,  moeten  deze  natuurlijk  verbeterd  worden.  Overal 
komen  onder  zoovele  optellingen  en  vermenigvuldigingen  ver- 
gissingen voor  en  overal  worden  deze  gecorrigeerd. 

Gaat  men  nu  het  zeer  in  détails  afdalend  verslag  der  commissie 
na,  dan  schijnt  haar  de  eene  post  «dubieus»,  de  andere  «ongel- 
dig» ;  dan  vermoedt  zij,  dat  eene  nauwkeurige  rekening,  ware 
die  mogelijk,  voor  den  aannemer  nog  heel  wat  onvoordeeliger 
zou  uitkomen ;  dan  komt  het  haar  voor,  dat  waar  alle  aan- 
wezige riolen  en  loozingen  door  den  aannemer  moeten  worden 
verwijderd,  hieronder  ook  beerputten  zijn  te  begrijpen  ;  dan  houdt 
zij  het  er  voor,  «dat  de  aannemer  hier  heeft  gebruik  gemaakt 
«van  een  verzuim  van  den  opsteller  van  het  bestek  der  kanalen 
«en  dat  dit  een  der  groote  oorzaken  is,  waardoor  de  bijrekening 
«voor  de  verwarming  tot  40  °/0  der  aannemingssom  kon  stijgen ; 
«dan  komt  zij  ten  slotte  tot  den  indruk,  dat,  overal  waar  de 
«gelegenheid  zich  aanbood,  zooveel  mogelijk  is  gerekend,  nu 
«eens  door  den  prijs  bij  overeenkomst  te  nemen,  dan  weder 
«door  hooge  prijzen  te  rekenen,  die  niet  in  het  bestek  genoemd 
«worden  en  verder  door  elke  kleinste  afwijking  van  het  bestek  te 
«gebruiken  als  middel  om  de  bijrekening  op  te  voeren». 

Tot  bewijs  van  deze  meeningen,  die  zulke  grievende  insinua- 
tiën  aan  het  adres  der  aannemers  en  der  directie  bevatten  en 
die  volgens  het  verweerschrift  van  den  architect  van  zelf  zouden 
zijn  gewijzigd,  indien  de  commissie  een  meer  volledig  onderzoek 
had  ingesteld,  wordt  gewezen  op  enkele  fouten  van  optelling, 
slordigheden  in  de  boeking  op  de  weekstaten  en  dergelijke.  De 
commissie  komt  tot  de  slotsom,  dat  «rechtens»  op  de  rekening 
een  bedrag  van  f  4755.975  zou  zijn  te  korten ;  gedeeltelijk  komen 
hier  onder  echter  posten  voor,  «waarvan  ons  wel  niet  bewezen 
«gebleken  is,  dat  de  waar  geleverd  is,  doch  waarvan  wij  wel 
«willen  aannemen,  dat  niet  alles  fictief  is».  Zij  beveelt  dan  ten 
slotte  zonder  toelichting  aan  f  2000  op  de  rekening  van  de 
aannemers  te  korten. 

Wij  vertrouwen,  dat  de  bovenstaande  mededeeling,  de  onver- 
klaarbare houding  der  commissie  genoegzaam  in  het  licht  stelt 
en  kunnen  ons  bepalen  tot  het  overnemen  der  laatste  zinsnede 
uit  het  reeds  aangehaald  schrijven  van  het  commissie-lid  P.  .1. 
van  Hoeken  :  «Ik  vertrouw  dus,  dat  de  Raad  van  bovengenoemd 
«recht  geen  gebruik  zal  maken,  en  bovengenoemde  staten  zal 
«voteeren  met  uitzondering  van  enkele  posten,  waarop  volgens 
«tarief  te  veel  is  berekend». 

De  Commissie  bejegent  de  Directie  op  ongeveer  even  grove 
wijze.  Zij  toont  aan,  dat  in  deze  onder  Directie  is  te  verstaan 
de  Commissie  van  Fabricage,  de  gemeente-architect  of  hij,  die 
hem  vervangt.  De  Burgemeester  is  voorzitter  der  Commissie  van 
Fabricage.  Nu  heeft  de  architect  blijkens  zijn  verweerschrift  onder 
de  uitvoering  van  het  werk  er  nooit  een  geheim  van  gemaakt,  dat 
de  raming  zou  worden  overschreden,  hij  heeft  natuurlijkerwijze  bij 
zijne  veelvuldige  aanrakingen  met  den  Burgemeester  de  zaak  meer- 
malen besproken,  maar  hij  heeft  officieel  geene  berichten  ingezonden 
over  de  aanvullingen  of  wijzigingen,  die  ten  slotte  een  kwart 
ton  gouds  gevorderd  hebben.  Hij  betreurt  dit  in  zijn  verweer- 
schrift en  erkent,  dat  hij  officieel  de  verhoogingen  vroeger  had 
moeten  aanvragen.  Administratief  is  hier  een  fout  begaan,  maar 
ze  is,  uit  het  finantieel  oogpunt  gezien,  van  geene  beteekenis. 
In  geval  van  vroegere  officieele  aanvrage  zouden  toch  evenzoo 
de  overkapping  versterkt,  de  duurdere  verwarmingstoestel  ge- 
leverd zijn  geworden. 

De  Commissie  heeft  nu  getracht  de  Commissie  van  Fabricage 
of  den  Burgemeester  of  het  Dagelijksch  Bestuur  in  de  zaak  te 
betrekken.  Zij  verklaart  herhaaldelijk  met  grooten  ernst  aan 
den  architect  inlichtingen  te  hebben  gevraagd  over  de  datums 
en  de  wijze,  waarop  hij  de  genoemde  Autoriteiten  over  de  af- 
wijkingen heeft  gesproken.  Van  hoeveel  belang  het  —  volgens 
de  commissie  —  voor  hem  was  zijne  verantwoordelijkheid  te 
ontlasten,  hij  heeft  pertinent  geweigerd  inlichtingen  te  geven  en 
»de  juridische  aansprakelijkheid  blijft  dus  op  hem  rusten".  De 
commissie  acht  het  dan  ook  niet  aanneembaar,  dat  de  Commissie 
van  Fabricage  of  de  Burgemeester  volledig  zouden  hebben  kennis 
gedragen  »van  den  steeds  wassenden  vloed  der  af  wij  kingen", 
want  »dan  zou  de  Gemeenteraad  er  tijdig  en  uitdrukkelijk  op 
gewezen  zijn".  Toch  had  de  inmenging  van  de  Commissie  van 
Fabricage  of  den  Burgemeester  veel  kunnen  «verhoed"  hebben 
en  zal  «eene  herhaling  van  dergelijk  betreurenswaardige  feiten 
alleen  voorkomen  worden,  indien  later  een  ervaren  en  kundig 
architect  door  hen  onafgebroken  aan  zijne  instructie  gehouden 
wordt". 

De  ware  schuldigen  zijn  dus  de  Commissie  van  Fabricage 


en  de  Burgemeester.  Maar  het  «juridisch»  bewijs  hunner  schuld 
is  niet  te  leveren.  % 

De  Raadscommissie  is  zeer  vertoornd  op  den  architect,  die 
«tegen  zijne  instructie  heeft  gehandeld ;»  die,  —  wel  te  ver- 
staan naar  hare  overtuiging  —  in  zake  de  inrichting  voor  de 
verwarming  «de  gemeente  aanmerkelijk  te  veel  in  rekening 
brengt»,  zonder  dat  zij  «evenwel  daarover  eenig  cijfer  kan 
geven» ;  die  «lichtvaardig»,  «eigenmachtig»,  optrad ;  te  weinig 
personeel  tot  het  houden  van  toezicht  in  dienst  had,  het  bestek 
met  overhaasting  ineen  zette,  enz. 

Het  komt  ons  voor,  dat  de  Commissie  op  goeden  grond  onte- 
vreden kon  zijn,  nu  zij  bij  het  betreden  van  een  haar  blijkbaar 
zoo  geheel  vreemd  gebied  bespeurde,  dat  de  architect  bij  het 
in  der  haast  opmaken  van  het  bestek  fouten  had  gemaakt  en 
posten  over  het  hoofd  gezien ;  nu  de  verantwoording  op  het 
papier  niet  heel  netjes  en  stelselmatig  was  gevoerd;  nu  her- 
haaldelijk dubbel  werk  was  noodig  geweest.  Zij  wist  niet  bij 
ervaring,  dat  fouten  bij  alle  bestekken  van  gecompliceerde  wer- 
ken voorkomen;  dat  bekwame  technici  veelal  met  de  admini- 
stratie op  het  papier  wat  losweg  omspringen  ;  dat  tegenwoordig 
de  architect  in  genoegzaam  elke  gemeente  boven  de  20,000  en 
beneden  de  60,000  zielen  zoo  overladen  is  met  allerhanden  arbeid, 
dat  vergissingen  niet  te  streng  mogen  beoordeeld  worden. 

De  architect  erkent,  dat  het  bestek  in  groote  haast  moest 
worden  opgemaakt,  dat  hij  te  zuinig  is  geweest  in  zake  het 
toezichthoudend  personeel.  Maar  hij  komt  terecht  op  tegen  den 
toon,  waarop  hij  wordt  behandeld  en  beoordeeld.  Meende  de 
Commissie  te  moeten  uitspreken,  dat  hij  ongeschikt  was  gebleken 
voor  zijne  betrekking,  zij  had  dat,  met  afdoende  reden  omkleed, 
kunnen  doen.  Maar  zij  had  volledig  moeten  onderzoeken,  eer  zij 
een  dergelijk  vonnis  velde.  Bij  het  nagaan  der  quaestie  van  de 
verwarming,  die  zij  de  meest  «pijnlijke»  van  allen  noemt, 
werd  volgens  den  architect  slechts  de  briefwisseling  van  een 
der  twee  partijen  geraadpleegd!  Vele  andere  grieven  zouden 
dadelijk  zijn  weggevallen,  indien  zij  zich  slechts,  overeenkom- 
stig de  eerste  eischen  van  welwillendheid  en  kieschheid,  tot 
den  architect  om  inlichting  had  gewend.  Maar  bovendien  mocht 
zij  stellig  niet  insinueeren,  dat  de  architect  den  aannemer  ten 
koste  der  gemeente  zou  hebben  bevoordeeld,  op  grond,  dat 
eenige  posten  haar  verrassend  hoog  toeschenen,  waar  zij  ver- 
zuimde zich  te  doen  voorlichten  door  den  eenigen  technicus,  die 
tot  volledige  verklaring  en  opheldering  in  staat  was. 

Indien  wij  de  meening  uitspraken,  dat  de  Commissie  de  eer- 
lijkheid van  den  architect  betwijfelt,  zou  zij  stellig  de  eerste 
zijn  daartegen  op  te  komen.  De  algemeen  bekende  naam  van 
den  betrokken  bouwkundige  is  boven  zoodanige  verdenking  ver- 
heven. Zijn  er  fouten  gemaakt,  zij  vloeiden  voort  uit  overhaas- 
ting of  slordigheid.  Wij  willen  dergelijke  tekortkomingen  niet 
vergoêlijken ;  wij  keuren  het  overschrijden  van  ramingen  in 
beginsel  ten  sterkste  af;  maar  wij  verlangen  voor  elk  voorko- 
mend geval  een  volledig  onderzoek  zonder  hartstocht  of  overdrij- 
ving en  achten  ten  eenenmale  onvoldoende  een  oordeel,  dat  alleen 
steunt  op  de  interpretatie  van  reglement-  of  wetsbepalingen. 

Wij  twijfelen  er  geen  oogenblik  aan,  of  de  Gemeenteraad 
van  Leiden  zal  het  advies  van  het  raadslid  Van  Hoeken  boven 
dat  der  twee  andere  Commissie-leden  stellen.  En  indien  de 
raadsleden  de  gehoorzaal  intusschen  bezichtigd  en  zich  daarbij 
rekenschap  gegeven  hebben,  hoeveel  talent,  arbeid  en  werk- 
kracht de  gemeente-architect  hier  heeft  ten  toon  gespreid,  dan 
zal  de  «vordering»  van  f  642.20,  die  de  Commissie  tegen  dien 
ambtenaar  wil  doen  stellen,  zeker  heel  weinig  jbijval  vinden.  Wij 
behoefden  dan  ook  niet  te  pleiten  in  het .  finantieel  belang  van 
de  aannemers  en  den  architect.  Wij  achtten  het  alleen  onzen 
plicht  uiteen  te  zetten,  dat  de  Raadscommissie  in  zake  de 
Gehoorzaal  hare  taak  op  eenzijdige  en  daardoor  afkeuringswaar- 
dige  wijze  heeft  opgevat  en  vervuld. 


INGEZONDEN  STUKKEN. 
Nog  iets  over  het  korps  Ingenieurs  van 
den  Rijkswaterstaat. 

Mijnheer  de  Redacteur! 
Mag  ik  u  beleefd  verzoeken  het  navolgende  in  uw  blad  op  te 
nemen  : 

De  beschouwingen  van  «Practicus»  in  n°.  47  van  dit  Weekblad 
over  het  korps  ingenieurs  van  den  Rijkswaterstaat,  waartegen 
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wij  geen  oppositie  kunnen  voeren,  geven  ons  aanleiding  om  op 
nog  eenige  feiten  uit  de  geschiedenis  der  laatste  jaren  te  wijzen. 

Wij  meenen  niet  te  veel  te  zeggen,  wanneer  wij  beweren,  dat 
een  tiental  jaren  geleden  een  zeker  wantrouwen  tegen  het  korps 
bestond  en  meer  en  meer  veld  won.  Het  zou  ons  te  ver  voeren 
om  te  onderzoeken,  waarin  dat  wantrouwen  of  die  mindere 
waardeering  zijn  oorsprong  had. 

Was  het  de  instelling  van  een  afzonderlijk  Departement, 
hetwelk  jaarlijks  met  een  hoog  cijfer  op  de  Staatsbegrooting 
verscheen  ? 

Toch  zal  men  niet  kunnen  beweren,  dat  dit  Departement, 
welks  werkkring  door  de  toenemende  sociale  en  economische 
eischen  zich  nog  voortdurend  uitbreidt,  langer  kon  worden 
ontbeerd. 

Was  het  tijdelijke  tegenspoed  bij  een  werk,  dat  groote  gelde- 
lijke offers  eischte,  de  Rotterdamsche  Waterweg,  maar  een  werk, 
dat  met  zoo  schitterenden  uitslag  is  bekroond  ? 

Was  het,  omdat  de  oplossing,  die  aan  het  vraagstuk  van  de 
verbinding  van  Amsterdam  met  den  Rijn  gegeven  en  door  de 
Staten-Generaal  bekrachtigd  is,  geen  genade  heeft  kunnen  vinden 
in  de  oogen  van  de  toongevende  mannen  in  de  hoofdstad  des 
Rijks,  maar  wederom  een  werk,  dat  landzaat  en  vreemdeling 
eerbied  afdwingt? 

Wij  willen  in  deze  vragen  ons  niet  verder  verdiepen,  doch  er 
op  wijzen  hoe  de  Regeering  door  daden  een  gebrek  aan  waar- 
deering heeft  getoond,  dat  ten  eenemale  onverdiend  was. 

Hiertoe  zij  herinnerd,  dat  volgens  het  Kon.  besluit  van  5  Jan. 
1884,  regelende  de  vergoeding  voor  reis-  en  verblijfkosten,  de 
hoofdinspecteur  en  de  inspecteurs  van  den  Waterstaat,  geassi- 
mileerd aan  den  rang  van  luitenant-generaal  en  generaal-majoor 
in  het  leger,  zijn  gerangschikt  in  de  tweede  klasse  van  het  tarief. 

In  de  voorloopige  lijst  van  verkiesbaren  voor  het  lidmaatschap 
van  de  Eerste  Kamer  buiten  de  hoogst  aangeslagenen,  vastge- 
steld bij  Kon.  besluit  van  14  Febr.  1888,  kwamen  noch  de 
inspecteurs,  noch  zelfs  de  hoofdinspecteur  van  den  Waterstaat 
voor.  En  bij  de  latere  vaststelling  dier  lijst  van  verkiesbaren  bij 
de  wet  is  de  Regeering  eerst  voor  een  amendement  uit  den 
boezem  der  Kamer  gezwicht,  om  aan  het  korps  van  den  Water- 
staat in  het  bijzonder  en  aan  de  vertegenwoordigers  der  techniek 
in  het  algemeen  wat  meer  plaats  in  te  ruimen  ! 

Tot  driemaal  toe  heeft  dus  de  Regeering  het  korps  van  den 
Waterstaat  in  zijne  rechtmatige  aanspraken  gegriefd,  en  dat  in 
een  land,  welks  kaart  een  staalkaart  is  van  werken  op  water- 
bouwkundig gebied,  die  zoovele  gedenkt'eekenen  zijn  van  de 
energie  en  toewijding  van  de  ingenieurs  van  den  Waterstaat  in 
het  bijzonder. 

Voor  zoover  ons  bekend,  zijn  er  uit  het  korps  nimmer  stemmen 
naar  buiten  opgegaan  om  de  grievende  bejegening  van  de  zijde 
der  Regeering  aan  het  licht  te  stellen. 

Dit  kon  ook  niet  overeenstemmen  met  het  karakter  der  per- 
sonen, die  in  dat  korps  dienen,  wier  werkkring  als  het  ware 
een  nooit  volstreden  kamp  is  tegen  moeilijkheden  van  allerlei 
aard  en  hen  wellicht  te  dikwijls  de  waarheid  doet  gevoelen  van 
de  spreuk:  «Het  is  beter  onrecht  te  lijden  dan  onrecht  te  doen.» 

Redriegen  wij  ons  niet,  dan  zijn  in  den  laatsten  tijd  het  ver- 
trouwen op  en  de  achting  voor  het  korps  krachtig  herleefd, 
waarover  wij  ons  ten  zeerste  verheugen. 

Meer  dan  iets  anders  hebben  daartoe  o.  i.  kunnen  bijdragen 
de  kalmte  en  waardigheid,  waarmede  het  korps  de  bejegening 
van  de  zijde  der  Regeering  en  de  aanvallen,  waaraan  het  om 
particuliere  redenen  of  belangen  soms  bloot  stond,  heeft  ver- 
duurd en  verdragen. 

«Dat  Regeering  en  Volksvertegenwoordiging  nu  ook  door 
«daden  toonen,  dat  zij  dat  korps,  hetwelk  in  de  toekomst  nog 
«een  schoone  taak  zal  hebben  te  vervullen,  een  warm  hart  toe- 
«dragen,  en  dat,  waar  de  gelegenheid  zich  bij  wijlen  als  van 
«zelve  aanbiedt,  de  Regeering  moge  doen  blijken,  dat  de  diensten 
«en  verdiensten  van  het  korps,  hetwelk  in  het  buitenland  met 
«waardeering  wordt  genoemd,  ook  hier  worden  op  prijs  gesteld !» 

U  bij  voorbaat  dankzeggende  voor  de  verleende  plaatsruimte 
blijf  ik  met  hoogachting, 

Z. 


Rotterdam,  21  November  1892. 

Mijnheer  de  Eedacteur ! 

Met  bijzonder  genoegen  las  ik  in  het  laatste  nummer  van  het 
Weekblad  »De  Opmerker"  een  opstel  van  den  heer  H.  J.  Wolter, 
met  het  opschrift  »eene  wetsuitlegging".  De  schrijver  beoogt  de 
bezwaren  welke  de  wet  van  den  28  Mei  1869  (Stbl.  n°.  97), 


regelende  het  toezicht  op  het  gebruik  van  stoomtoestellen  en 
het  daaruit  voortvloeiende  Kon.  besluit  van  24  September  1869, 
aankleven,  nogmaals  onder  het  oog  van  de  bevoegde  autoriteit 
te  brengen. 

In  mijne  practijk  kwamen  verschillende  gevallen  voor,  welke 
niet  alleen  het  hinderlijke  en  omslachtige  staatstoezigt,  waarop 
de  heer  W.  doelt,  ten  volle  bewijzen,  maar  die  tevens  ten 
gevolge  van  het  naleven  der  voorschriften  tot  noodelooze  geld- 
verspilling aanleiding  gaven.  Ja  wat  nog  slimmer  was,  ver- 
schillende geprojecteerde  verwarmingen  zijn  niet  uitgevoerd 
kunnen  worden,  omdat  de  betreffende  personen  er  tegen  op 
zagen  om  het  metselwerk  van  de  keteltjes  op  gezette,  door  de 
wet  bepaalde  tijdstippen  te  moeten  wegbreken  en  ook  niet  op 
het  bezoek  van  de  ambtenaren  gesteld  waren. 

De  toepassing  van  de  wet  heeft  mij,  voor  zoover  de  lage- 
drukstoomverwarming  in  den  Schouwburg  te  Arnhem  aangaat, 
betrekkelijk  veel  onnoodige  uitgaven  veroorzaakt.  Het  uitbreken 
en  het  volgens  de  wet  veranderen  van  een  reeds  in  gebruik 
zijnd  keteltje,  hebben  vele  onaangenaamheden  en  kosten  ten- 
gevolge gehad,  zelfs  een  onderhoud  met  den  ambtsvoorganger 
van  den  tegenwoordigen  Minister  van  W.,  H.  en  N.,  mocht  niets 
baten.  Zijne  Exc.  noodigde  mij  wel  uit  mijne  bezwaren  tegen 
de  wet  schriftelijk  te  willen  indienen;  ik  voldeed  daaraan...., 
maar  daarbij  is  het  dan  ook  gebleven. 

Uitvoerig  heb  ik  in  deze  missive  uiteengezet,  dat  deze  wet, 
tot  stand  gekomen  in  een  tijdperk,  waarin  natuurlijk  de  laatste 
uitvindingen  nog  niet  bestonden,  ook  onmogelijk  daarop  van 
toepassing  kon  worden  verklaard,  en  te  meer  omdat  de  lage- 
drukstoom verwarming,  gelijk  deze  wordt  uitgevoerd,  nooit  tot 
eenig  gevaar  kan  aanleiding  geven.  Het  aanwezig  zijn  van  een 
open  standbuis  van  5  M.  hoogte,  belet  het  oploopen  van  de 
stoomspanning  boven  0.5  atm. ;  en  het  terugvloeien  van  het 
condensatiewater  in  het  keteltje,  zoodat  steeds  hetzelfde  water 
weder  wordt  verdampt,  gaat  het  vormen  van  ketelsteen  tegen: 
twee  hoofdzaken,  welke  bijna  elk  gevaar  buitensluiten. 

Ik  vestigde  wijders  in  dit  schrijven  de  aandacht  er  op,  dat 
de  Duitsche  regeering  en  wel  in  §  18  van  de  «Polizeiliche 
Restimmungen  über  Anlegung  von  Dampf kesseln"  de  lagedruk- 
stoomverwarming  buiten  het  toezicht  plaatst. 

Ook  heeft  de  Maatschappij  ter  bevordering  van  Nijverheid  in 
een  rapport,  gedateerd  Juli  1890,  op  deze  genoemde  bezwaren 
gewezen,  welke  de  toepassing  van  de  lagedruk-stoomverwarming 
tegenhoudt. 

Het  zoude  mij  verheugen,  indien  genoemde  geschriften  den 
tegenwoordigen  Minister  onder  de  oogen  mochten  komen,  en 
Z.Ex.  daarin  aanleiding  mocht  vinden,  de  wet  en  het  K.  R.  meer 
in  overeenstemming  met  den  geest  des  tijds  te  brengen. 

Onder  dankbetuiging,  M.  d.  R. ! 

ÜEd.  Br., 

M.  SlJMONS. 

STATEN-GENERAAL. 

Waterstaatsbegrooting  voor  het  dienstjaar  1893. 

(Vervolg  van  blz.  497.) 

Vluchthaven  te  Tiel. 

De  Regeering  stelt  voor  f  6050  subsidie  te  geven  voor  eene  verdie- 
ping der  in  1891  gemaakte  haven  tot  3  M.  onder  middelbare  rivier, 
welke  verdieping  dienen  moet  om  de  haven  geschikt  te  maken  tot 
winterblijf  voor  de  grootste  schepen,  die  de  Waal  bevaren. 

De  totale  kosten  zijn  begroot  op  f  10,000.  Provincie  en  gemeente 
moeten  het  ontbrekende  betalen. 

Art.  63 — 67.  Haven  van  Harlingen. 

»In  de  zitting  van  de  Tweede  Kamer  van  18  December  1891,  deelde  de 
ondergeteekende  mede  dat  hij  omtrent  de  verbetering  van  den  toegang  tot 
de  haven  van  Harlingen  een  nader  onderzoek  wenschte  in  te  stellen. 
Dat  onderzoek  heeft  tot  de  overtuiging  geleid,  dat  het  baggeren  van 
eene  geul  door  de  Pollen,  zondei  het  aanleggen  van  dammen  tot  be- 
scherming van  die  geul,  geene  aanbeveling  verdient. 

De  ondergeteekende  is  tevens  met  het  gemeentebestuur  nader  in  overleg 
getreden  omtrent  de  aan  de  geul  te  geven  diepte,  in  verband  met  de 
afmetingen  van  de  schepen,  welke  thans  de  haven  van  Harlingen  be- 
zoeken, en  van  die  voor  welke  men  deze  haven  toegankelijk  wenscht 
te  maken.  Het  is  daarbij  gebleken,  dat  onder  gewone  omstandigheden, 
als  op  de  Pollen  gemiddeld  45  decimeters  water  staat,  de  schepen  tot 
op  een  diepgang  van  42  decimeters  moeten  lichten,  daar  zij  om  veilig 
door  de  geul  langs  den  stroomleidenden  dam  te  kunnen  varen,  ten 
minste  3  decimeters  water  onder  de  kiel  moeten  hebben.  Bij  stevige 
westelijke  winden  gebeurt  het,  dat  schepen  met  44  tot  45  decimeters 
diepgang  ongehinderd  over  de  Pollen  varen;  bij  harde  oostelijke  winden 
daarentegen  moet  het  schip  steeds  aanzienlijk  gelicht  worden. 

Zoowel  de  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken  als  het  gemeente- 
bestuur van  Harlingen  zijn  van  oordeel  dat  de  haven  toegankelijk  zal 
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behooren  te  zijn  voor  stoom-  en  zeilschepen  van  50  decimeters  diep- 
gang, waartoe  de  geul  eene  diepte  moet  hebben  van  53  decimeters 
beneden  volzee.  Wordt  de  geul  op  die  diepte  gebracht  dan  zal  de  haven 
toegankelijk  zijn  voor  met  hout  geladen  zeilschepen  van  500  tot  600 
register-tonnen  en  voor  stoomschepen  van  600  tot  800  register-tonnen. 
Daarmede  zal  volgens  de  verklaring  van  de  Kamer  van  Koophandel  en 
Fabrieken,  in  de  tegenwoordige  omstandigheden,  aan  de  behoefte  van 
den  handel  zijn  voldaan. 

De  ondergeteekende  deelt  in  de  meening  van  debetrokken  besturen,  dat 
verdieping  van  de  haven  geen  doel  zou  treffen  zoolang  niet  de  toegang 
tot  de  haven  de  vereischte  diepte  aanbiedt. 

Tegen  de  gewenschte  diepte  van  53  decimeters  beneden  volzee, 
bestaat  uit  een  technisch  oogpunt  geen  bezwaar. 

Zooals  boven  werd  opgemerkt,  zal  die  geul,  voor  zoover  zij  zich  ten 
oosten  en  ten  westen  buiten  den  bestaanden  dam  uitstrekt,  door 
dammen  beschermd  moeten  worden,  omdat  zij  anders  in  deze  zand- 
gronden niet  houdbaar  is.  Het  voornemen  is,  om  de  geul  langs  den 
bestaanden  dam  te  brengen  op  eene  diepte  van  53  decimeter  beneden 
volzee  en  haar  in  oostelijke  en  westelijke  richting  door  te  trekken  tot 
waar  in  de  Blauwe  Slenk  en  de  Reede  eene  gelijke  diepte  wordt  aan- 
getroffen. De  bestaande  dam  zal  in  beide  richtingen  worden  verlengd 
door  onderzeesche  dammen,  ter  hoogte  van  1.75  M.  boven  den  bodem. 
Men  mag  verwachten  dat  deze  dammen,  die  den  getijstroom  dwingen 
door  de  geul  te  gaan,  voor  het  in  stand  houden  van  deze  laatste  vol- 
doende zullen  zijn  ;  terwijl  zij  bovendien  het  voordeel  bieden  van  weinig 
onderhoud  te  vorderen  en  bij  storm  minder  aan  beschadiging  te  zijn 
blootgesteld. 

De  kosten  van  deze  werken  zijn  geraamd  op  f270,000,  waarvan  een 
gedeelte  ad  f  100,000  op  de  tegenwoordige  begrooting  is  uitgetrokken." 

Art.  68 — 73.  Merwedekanaal. 

»Het  gedeelte  van  het  kanaal  van  Amsterdam  naar  de  Merwede, 
van  Amsterdam  tot  de  rivier  de  Lek  is  sedert  4  Augustus  1892  voor 
de  scheepvaart  in  gebruik. 

De  in  uitvoering  zijnde  werken  binnen  den  Merwededijk  te  Gorinchem 
naderen  hunne  voltooiing. 

Het  is  te  verwachten,  dat  de  nieuwe  dijken  aldaar  nog  vóór  het 
einde  van  1892  zullen  kunnen  worden  beproefd.  Heeft  deze  beproeving 
met  gunstigen  uitslag  plaats  gehad,  dan  kan  onmiddellijk  de  bestaande 
Merwededijk  worden  doorgegraven  en  kan  de  openstelling  voor  de 
scheepvaart  van  het  gedeelte  kanaal  tusschen  de  Lek  en  de  Merwede 
in  den  loop  van  het  volgende  jaar  worden  te  gemoet  gezien. 

De  aangevraagde  gelden  dienen  tot  betaling  van  de  laatste  termijnen 
na  de  eindoplevering  van  sommige  nog  in  uitvoering  zijnde  werken, 
voor  de  doorgraving  van  den  Merwededijk  bij  Gorinchem  en  voor 
onderhoud  van  de  gedeelten  kanaal,  tusschen  Nigtevecht  en  Utrecht 
eu  tusschen  Schotdeuren  en  Gorinchem  met  de  daarbij  behoorende 
werken  tot  dat  deze  bij  den  gewonen  waterstaatsdienst  overgaan, 
zoomede  voor  den  bouw  eener  wachterswoning  bij  de  schutsluis  op  de 
Proostwetering  achter  den  westelijken  kanaaldijk  onder  de  gemeente 
Maarssen,  waarvan  alsnog  de  behoefte  is  gebleken." 

Art.  74 — 81  en  86 — 99.    Kanaal  van  Zuid-Beveland. 

In  verband  met  de  drukke  vaart  op  dit  kanaal  zal  ook  de  tweede 
opening  der  draaibruggen  voor  de  doorvaart  geschikt  gemaakt  wordén 

Art.  82 — 85.  Stoomgemaal  te  Schellingwoude. 

In  de  Memorie  van  Toelichting  van  het  IXde  Hoofdstuk  der  Staats- 
begrooting  van  1891  werd  bij  artikel  84  medegedeeld,  dat  de  kosten 
van  een  nieuw  stoomschepradgemaal  met  een  vermogen  van  300 
waterpaardekrachten,  te  bouwen  op  den  afsluitdijk  te  Schellingwoude 
werden  geraamd  op  f284,000. 

Op  den  bouw  van  woningen  was  daarbij  niet  gerekend. 

Het  genoemde  cijfer  was  niet  gegrond  op  een  uitgewerkt  ontwerp, 
en  daarom  slechts  als  eene  schatting  te  beschouwen. 

Nader  is  gebleken  dat  deze  aanzienlijk  overschreden  zal  moeten 
worden. 

Nu  de  werken  voor  een  deel  in  uitvoering  zijn  en  het  ontwerp  in 
hoofdzaak  is  vastgesteld  kan  met  meer  zekerheid  over  de  kosten  geoor- 
deeld worden. 

Deze  worden  thans  geraamd  op  f598,430.- — 

De  overschrijding  van  het  in  1890  genoemde  cijfer  is  aan  verschil- 
lende oorzaken  toe  te  schrijven. 

Men  was  genoodzaakt,  met  het  oog  op  den  slappen  bodem,  op  de 
voor  het  stoomgemaal  meest  doelmatige  plaats  buitengewone  voorzor- 
gen te  nemen,  bestaande  uit  eene  zandstorting  tot  grondverbetering  en 
eene  zeer  stevige  paalfnndeering,  alleen  deze  beide  werken  vorderen  te 
zamen  eene  uitgaaf  van  f  162,030. 

De  kosten  der  stoomwerktuigen  met  schepraderen  enz.  zijn  bij  de 
openbare  besteding  tegengevallen,  voor  een  deel  ten  gevolge  van 
stijging  der  ijzerprijzen. 

Het  is  gebleken  dat  in  het  belang  der  goede  werking  van  het 
stoomgemaal  en  een  zuinig  kolenverbruik  hierop  niet  valt  te  bezuinigen. 

In  de  vroeger  vermelde  raming  waren  ook  niet  begrepen  de  kosten 
van  woningen  van  personeel  en  voor  toezicht. ' 

Door  een  directiekeet  later  eene  blijvende  bestemming  te  geven,  is 
met  weinig  kosten  een  geschikte  woning  voor  personeel  te  verkrijgen. 

Buitengewoon  toezicht  is  bij  den  omvang  der  werken  en  de  vervaar- 
diging der  stoomwerktuigen  met  toebehooren  in  het  buitenland 
onmisbaar. 


Overigens  is  het  verschil  toe  te  schrijven  aan  te  lage  raming  in  het 
algemeen  bij  gebreke  van  een  voorloopig  ontwerp. 

Op  den  dienst  van  1891  werd  toegestaan  een  bedrag  van  f  150,000.00 
waarvan  evenwel  slechts  werd  verwerkt  .    .    f  120,575.00 
Op  den  dienst  van  1892  werd  uitgetrokken  .    f  150,000.00 

Samen    .    .    .    f  270,575.00 
Zoodat  tot  voltooiing  van  het  stoomgemaal 
nog  wordt  gevorderd  eene  uitgaaf  van    .    .  327,855.00 

Samen    .    .    .    f  598,430.00 

Met  het  oog  op  den  omvang  der  nog  uit  te  voeren  werken  en  om 
deze  met  spoed  te  kunnen  voortzetten  wordt  thans  op  den  dienst  van 
1893  uitgetrokken  een  bedrag  van  f  250,000;  op  den  dienst  1894  zal 
dan  nog  te  rekenen  zijn  op  eene  uitgaaf  van  pl.  m.  f  80,000." 

«De  kosten  der  verbetering  van  het  vaarwater  buiten  den  afsluitdijk 
bij  Schellingwoude,  werden  blijkens  de  Memorie  van  Toelichting  der 
begrooting  van  1889  geraamd  op  f  500,000. 

Deze  raming  wordt  door  verschillende  omstandigheden  belangrijk 
overschreden.  De  kosten  zullen  namelijk  meer  dan  het  dubbele  van 
gemelde  som  bedragen,  zooals  blijkt  uit  de  onderstaande  vergelijking 
met  de  in  1889  verstrekte  specificatie. 


1°.    De  strekdam  lang  (1) 

4400  M.    .    .    :  f352,000   f  659,000 

Meer  zand  dan 
waarop  gerekend 

was   126,000 

Voorziening 

der  beloopen  .    .  70,500 

2°.  De  te  bag- 
geren geul  langs 

den  dam  .    .    .     74,800    74,800 

3°.  Baggerwerk 

op  het  Pampus  .     60,000    60,000 

4°.  Bijkomende 

werken  ....     13,200    13,200 


f500,000  f  1,003,500 


waarbij  nog  zijn  te  voegen  de  kosten  van  een  dam  in  het  Open  IJ, 
tot  vorming  van  een  baggerbergplaats,  geraamd  op  f  178,500,  zoodat 
in  het  geheel  zal  noodig  zijn  f  1,182,000  in  de  onderstelling  namelijk 
dat  de  posten  2,  3  en  4  niet  zullen  worden  overschreden. 

Hierbij  moet  evenwel  in  aanmerking  worden  genomen  dat  de  dammen 
worden  gemaakt  met  zand,  afkomstig  van  IJmuiden,  en  wel  van  de 
terreinen,  die  ten  behoeve  van  den  aanleg  van  eene  visschershaven 
aldaar,  moeten  worden  ontgraven,  zoodat  gelijktijdig  met  de  verbete- 
ring van  het  hier  bedoelde  vaarwater,  op  voordeelige  wijze  de  vorming 
van  die  haven  plaats  heeft  en  dus  een  deel  der  uitgaven  is  te  brengen 
ten  laste  van  het  artikel  der  begrooting  voor  de  uitbreidingswerken  te 
IJmuiden.  In  de  aanneemsom  van  den  dam  kan  gerekend  worden  te 
zijn  begrepen  een  bedrag  van  f  210,000  en  in  de  kosten  van  het 
meerdere  zand  een  bedrag  van  f  110,250  voor  gemelden  havenaanleg, 
terwijl  van  de  geraamde  kosten  der  nog  te  maken  baggerbergplaats 
eene  som  van  f  59,000  ten  laste  van  de  werken  te  IJmuiden  is  te 
brengen,  zoodat  de  werken  uitsluitend  bij  Schellingwoude  vermoedelijk 
een  uitgaaf  van  f  802,750  zullen  vorderen. 

Tot  toelichting  van  de  overschrijding  van  de  raming  hierboven  in 
den  aanhef  bedoeld,  diene,  dat  daarbij  niet  gerekend  was  op  ontgraving 
van  het  zand  te  IJmuiden,  terwijl  de  geaardheid  van  den  bodem  de 
verwerking  van  veel  grooter  hoeveelheid  zand  noodig  maakte,  dan 
men  aanvankelijk  meende.  Bovendien  was  het  noodzakelijk  door  eene 
verdediging  met  zinkstukken  en  perkoenrijen  te  voorzien  in  de  nadeelige 
gevolgen  van  het  wegspoelen  van  den  opgepersten  grond  naast  den 
dam,  waardoor  de  steenbezetting  haren  steun  verloor,  terwijl  eindelijk 
de  vorming  van  eene  bergplaats  voor  baggerspecie  niet  in  het  ontwerp 
was  begrepen. 

De  voltooiing  van  den  strekdam,  die  veel  oponthoud  ondervond  door 
ijsbezetting,  onwerkbaar  weder  en  de  slappe  gesteldheid  van  den 
bodem,  wordt  in  1893  tegemoet  gezien.  Onmiddellijk  daarna  zal  een 
aanvang  worden  gemaakt  met  de  vorming  der  afgesloten  bergplaats, 
achter  den  dam,  voor  de  uit  de  geul  te  baggeren  specie,  ten  einde  te 
voorkomen  dat  deze  specie  aanleiding  geve  tot  verondieping  der  uit- 
wateringsgeulen in  de  nabijheid  van  Zeeburg  of  van  andere  plaatsen 
der  Zuiderzee. 

De  bergplaats,  die  tevens  zoo  noodig  dienst  kan  doen  voor  bagger- 
specie uit  het  Noordzeekanaal,  zal  een  driehoekige  ruimte  vormen 
groot  ruim  100  H.A.,  ingesloten  door  den  strekdam,  den  voorhavendijk 
van  het  Merwede-kanaal  en  den  te  maken  dam,  en  geschikt  zijn  tot 
berging  van  minstens  3  millioen  M3. 

Van  de  in  te  sluiten  oppervlakte  behoort  ongeveer  19  H.A.  aan  de 
gemeente  Amsterdam,  waarom  burgemeester  en  wethouders  zich 
bereid  hebben  verklaard  den  Raad  voor  te  stellen  om  den  afsluitdam, 
voor  zoover  die  op  Amsterdamsch  eigendom  komt  te  liggen,  op  kosten 
der  gemeente  te  doen  aanleggen. 

Het  bestaan  van  zoodanige  bergplaats  onmiddellijk  achter  den  strek- 


1)  Aanneemsom. 
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dam  kan  niet  anders  dan  een  gunstigen  invloed  hebben  op  de  kosten 
der  later  te  verrichten  baggerwerken  tot  verbetering  en  onderhoud 
der  vaargeul,  terwijl  met  der  tijd  de  bergplaats  een  polder  zal  vormen 
bijna  geheel  op  Rijkseigendom,  die  eene  vrij  aanzienlijke  waarde  zal 
vertegenwoordigen. 

Op  de  loopende  begrooting  is  een  bedrag  van  f  7700  uitgetrokken, 
dat  in  verband  met  het  bovenstaande  zal  moeten  worden  verhoogd 
met  ongeveer  f  95,000. 

Voor  1893  zal  noodig  zijn  f  170,000,  te  splitsen  als  volgt: 

13de  en  -14de  termijnen  van  betaling  van  den  strek- 
dam in  het  Open  IJ,  bestek  no.  134,  dienst  1889/91   .    .  f  46,000.00 

Verdediging  van  den  voet  der  beloopen  van  den  dam 
met  zinkstukken  en  perkoenrijen   40,000.00 

Vermoedelijk  te  kort  komend  zand  in  1893,  waarvoor 
den  aannemer,  volgens  de  besteksbepalingen  moet  worden 
bijbetaald   9,100.00 

De  helft  der  kosten  van  een  aan  te  leggen  dam  tot 
vorming  eener  bergplaats  voor  baggerspecie   59,750.00 

Onvoorziene  uitgaven,  toezicht  enz   15,150.00 


f  170,000.00 

Art.  131.    Dekking  der  uitgaven  begrepen  in  de  begrooting 
der  Staatsspoorwegen. 

Wij  komen  hierop  in  een  volgend  nommer  terug. 

Art.  133.  Kon.  Ned.  Meteorologisch  Instituut. 

«Het  Koninklijk  Nederlandsen  Meteorologisch  Instituut  te  Utrecht 
is  tot  heden  gevestigd  in  een  der  universiteitsgebouwen  «Zonnenburg". 

Deze  localiteit  is  sinds  lang  voor  den  meteorologischen  dienst  onge- 
schikt gebleken.  Reeds  de  hoogleeraar  Buys  Ballot  heeft  daarop 
herhaaldelijk  gewezen  en  de  noodzakelijkheid  betoogd  van  de  over- 
brenging van  den  meteorologischen  dienst  naar  een  nieuw,  afzonderlijk 
gebouw.  Behalve  dat  het  tegenwoordige  gebouw  uit  een  hygiënisch 
oogpunt  geheel  onvoldoende  is,  —  zelfs  in  die  mate,  dat  de  daarin 
tot  dusverre  wonende  ambtenaar,  na  overlegging  van  een  geneeskundig 
attest,  waaain  het  gebouw  gevaarlijk  voor  de  gezondheid  werd  genoemd, 
elders  is  moeten  worden  gehuisvest,  —  is  de  inrichting  door  de  uit- 
breiding der  stad  Utrecht,  —  het  gebouw  bevond  zich  eertijds  aan  de 
grens  van  de  kom  dier  gemeente,  —  meer  en  meer  ongeschikt  ge- 
worden voor  het  doen  van  juiste  meteorologische  waarnemingen. 

Vooral  de  waarnemingen  der  temperatuur,  welke  geheel  onder  den 
invloed  staat  van  eene  bevolkte  omgeving,  laat  zeer  veel  te  wenschen 
over. 

Na  het  omtrent  deze  aangelegenheid  gepleegd  overleg,  is  de  zaak 
thans  zoover  gevorderd,  dat  aanvankelijk  een  plan  is  kunnen  worden 
gemaakt  voor  de  stichting  van  het  nieuwe  gebouw,  met  inbegrip  van 
een  afzonderlijk  gelegen  gebouwtje  voor  magnetische  waarnemingen. 

Het  voor  die  stichting  te  koopen  terrein  zal  niet  slechts  behooren 
te  voldoen  aan  den  eisch,  dat  de  temperatuur-waarnemingen  niet  den 
vorengenoemden  nadeeligen  invloed  ondervinden;  maar  tevens,  dat 
zich  op  te  korten  afstand  geene  spoorwegen,  fabrieken,  verdedigings- 
werken enz.  bevinden,  die  eveneens  een  beletsel  zouden  kunnen  op- 
leveren voor  juiste  meteorologische  waarnemingen.  Ondanks  dien  in 
de  eerste  plaats  genoemden  eisch  is  het  echter  in  het  belang  van  den 
dienst  mede  wenschelijk,  dat  de  afstand  van  de  stad  niet  al  te  groot 
zij.  De  uitvoering  van  den  bedoelden  bouw  met  inbegrip  van  den  prijs 
voor  het  terrein,  is  op  +  f  90,000  geraamd,  waarvan  de  helft  is 
gebracht  op  deze  begrooting.» 

Art.  149.      Onderzoek  omtrent  bevloeiing  van  terreinen. 

«Door  de  Geldersch-Overijsselsche  Maatschappij  van  Landbouw  werd 
in  hare  47ste  vergadering  eene  commissie  benoemd,  om  na  te  gaan 
op  welke  wijze  bij  de  Regeering  zou  kunnen  worden  aanhangig  ge- 
maakt de  vraag,  hoe  het  toepassen  van  bevloeiingen  in  ons  land  zou 
kunnen  worden  bevorderd.  Deze  commissie  overwoog,  dat  in  Duitsch- 
land  en  België  onder  overeenkomstige  omstandigheden  als  zich  hier  te 
lande  doen  gelden  op  groote  schaal  bevloeiing  van  graslanden  met 
rivierwater  wordt  toegepast,  terwijl  dergelijke  inrichtingen  ten  onzent 
slechts  hier  en  daar  en  meestal  op  kleine  schaal  bestaan,  ofschoon  de 
met  name  in  West-Duitschland  van  een  aantal  bevloeiingsinrichtingen 
verkregen  uitkomsten  hebben  aangetoond,  dat  door  bevloeiing  de  op- 
brengst der  gronden  onder  eenigszins  gunstige  omstandigheden,  belang- 
rijk wordt  verhoogd.  Door  die  commissie  werd  dit  toegeschreven  aan 
onbekendheid  zoowel  met  die  voordeelen,  als  met  de  voorwaarden, 
waaronder  bevloeiing  met  vrucht  kan  plaats  hebben. 

Zij  achtte  eenige  aanmoeding  van  het  particulier  initiatief  daarom 
zeer  gewenscht,  welke  in  de  eerste  plaats  zou  kunnen  bestaan  in  het 
doen  verrichten  van  een  onderzoek  naar  de  terreinen  welke  in  ons  land 
voor  bevloeiing  in  aanmerking  komen,  welk  onderzoek  zich  zou  moeten 
uitstrekken  over: 

1°.  de  beschikbare  hoeveelheid  Water  onder  verschillende  omstandig- 
heden en  in  verschillende  streken  door  den  bodem  en  door  de  rivieren 
geleverd ; 

2°.  den  aard  van  dit  water; 

3°.  de  ligging  der  terreinen  ten  opzichte  van  den  stand,  waarop  het 
water  te  verkrijgen  is,  of  waarop  het  gestuurd  kan  worden ; 

4°.  den  aard  der  gronden,  die  voor  bevloeiing  in  aanmerking  komen ; 
5°.  in  hoever  deze  gronden  aan  particuliere  eigenaars,  in  groot  of 


klein  grondbezit,  behooren,  en  in  hoever  aan  gemeenten,  aan  het  Rijk, 
aan  onverdeelde  marken  enz. 

6°.  hoe  de  gronden,  die  voor  bevloeiing  in  aanmerking  komen, 
gelegen  zijn  ten  opzichte  van  mestaanvoer,  van  hooiverkoop,  van  de 
dichtheid  der  arbeidersbevolking; 

7°.  door  den  aanleg  van  welke  werken  de  bevloeiing  kan  worden 
mogelijk  gemaakt  en  in  hoever  de  uitvoering  dezer  werken  door  den 
aard  en  den  omvang  van  het  belang  in  quaestie  op  den  weg  van  den 
Staat  zou  kunnen  geacht  worden  te  liggen,  of  in  hoever  de  Staat 
particulieren  voor  de  uitvoering  zou  kunnen  subsidieeren. 

De  commissie  gaf  wijders  als  haar  oordeel  te  kennen,  dat  van  dit 
onderzoek  zouden  moeten  worden  uitgezonderd  de  polderlanden,  waarbij 
de  vermeerdering  van  de  opbrengst  slechts  gering  zou  kunnen  zijn  en 
maar  bovendien  organisatiën  bestaan,  zoodat  te  hunnen  aanzien  bevor- 
dering van  het  particulier  initiatief  minder  noodig  schijnt. 

Dit  rapport  aan  de  Regeering  mededeelende,  verzocht  het  bestuur 
der  Geldersch-Overijsselsche  Maatschappij  van  Landbouw  aan  de  con- 
clusie van  het  rapport  zooveel  mogelijk  gevolg  te  geven.  Het  komt 
den  ondergeteekende  voor,  dat  er  wel  aanleiding  bestaat  dit  verzoek 
in  te  willigen  en  het  onderzoek  te  bevorderen  naar  de  mogelijkheid 
van  bevloeiing  van  terreinen,  ten  behoeve  van  den  landbouw.  Ook 
door  de  Landbouwcommissie  werd  in  het  rapport  uitgebracht  als  slot- 
som der  door  haar  gehouden  enquête  naar  den  toestand  van  den  land- 
bouw in  Nederland  (uitkomsten  enz.  Deel  IV,  bladz.  9)  de  aandacht 
gevestigd  op  de  groote  voordeelen  van  bevloeiing,  zoowel  met  het  vette 
slibhoudende  water  van  groote  rivieren  als  met  stroomend  water, 
onafhankelijk  van  de  slib,  die  het  bevat. 

Daar  het  onderzoek  van  technischen  en  landbouwkundigen  aard  zal 
moeten  zijn,  immers  waterloop-  en  landbouwkundige  vragen  omvatten, 
is  het  wel  niet  denkbaar  dit  onderzoek  aan  één  persoon  op  te  dragen 
en  beveelt  het  zich  aan,  daartoe  een  vijftal  deskundigen,  ingenieurs  en 
landbouwspecialiteiten  in  commissie  te  stellen. 

De  ondergeteekende  stelt  zich  voor,  dat  het  onderzoek  zich  in  de 
eerste  plaats  zal  moeten  richten  op  de  terreinen,  liggende  langs  de 
kleine  rivieren  en  beken,  waarbij  raadpleging  van  de  waterstaatskaart 
goede  diensten  zal  bewijzen  en  dat  de  leden  der  commissie  zich  voorts 
in  verbinding  zullen  moeten  stellen  met  hen,  die  plaatselijk  met  die 
streken  bekend  zijn  en  zich  daarna  naar  die  terreinen,  welke  voor 
bevloeiing  in  aanmerking  schijnen  te  komen,  zullen  moeten  begeven. 
Ook  is  het  wenschelijk,  dat  de  leden  der  commissie  althans  eene  bui- 
tenlandsche  bevloeiingsinrichting  in  oogenschouw  nemen." 

Art.  164.  Tentoonstelling  te  Chicago. 

»De  Regeering  heeft  gemeend  tot  de  instelling  van  eene  commissie 
en  tot  de  aanstelling  van  den  consul  te  Chicago,  als  commissaris  bij 
de  tentoonstelling  te  Chicago,  te  moeten  overgaan,  teneinde  belang- 
hebbenden hier  te  lande,  die  wenschen  te  exposeeren,  de  gelegenheid 
daartoe  niet  te  benemen  en  hen  de  daarvoor  noodige  hulp  en  mede- 
werking te  verzekeren. 

Het  algemeen  reglement  der  tentoonstelling  vordert  namentlijk,  dat 
alle  aanvragen  om  plaatsruimte  en  verdere  onderhandelingen  in  ver- 
band met  het  tentoonstellen  van  goederen  gevoerd  zullen  worden  door 
tusschenkomst  der  officieel  ingestelde  commissiën. 

De  werkzaamheden  der  commissie  hier  te  lande  en  met  haar  die 
van  den  consul  te  Chicago  zullen  zich  dan  ook  bepalen  tot  het  behar- 
tigen der  belangen  van  de  Nederlandsche  inzenders  bij  het  bestuur  der 
tentoonstelling,  zonder  dat  het  in  de  bedoeling  ligt,  daarbij  financieelen 
steun  te  verleenen. 

De  aangevraagde  som  van  f  150,00,  moet  voornamelijk  dienen  om 
den  consul  te  Chicago  schadeloos  te  kunnen  stellen  voor  verschillende 
kosten,  welke  zijne  bemoeiingen  zullen  medebrengen  en  voorts  ter 
bestrijding  van  enkele  noodzakelijke  uitgaven  der  commissie  hier  te 
lande." 

Begrooting  van  Nederlandsch-lndië  voor  het  dienstjaar  1893. 

«De  ontworpen  begrooting  voor  1893  —  als  een  onderdeel  waarvan 
wordt  beschouwd  het  afzonderlijke  wetsontwerp  tot  beschikbaarstelling 
eener  som  van  f  1,062,000  voor  den  aanleg  van  een  spoorweg  ter  ver- 
binding van  Tarik  met  Soerabaija  en  Kalimas  —  wijst  —  zegt  de  M. 
v.  T.  —  de  volgende  eindcijfers  aan: 

Uitgaven  in  Nederland  f  25,522,592 

»        »  Indië  -  113,721,116 

 f  139,243,708 

Middelen  in  Nederland  f  28,837,878 

»       »  Indië  -  101,397,020 

  f  130,234,891 

De  begrooting  sluit  derhalve  met  een  tekort  van  .  .  f  9,Q08,810 
Wanneer  deze  cijfers  worden  vergeleken  met  die  van  de  loopende 
begrooting,  dan  blijkt  het  dat  de  middelen  f  10,635,185  hooger  zijn 
geraamd  en  de  uitgaven  slechts  f  1,141,754  hooger,  zoodat  het  ge- 
raamde tekort  voor  1893  f  9,493,431  minder  bedraagt  dan  het 
geraamde  tekort  over  1892. 

Voor  de  middelen  moet  het  voordeelig  verschil  voornamelijk  hieraan 
worden  toegeschreven,  dat  hooger  zijn  geraamd  :  de  opbrengst  van 
den  verkoop  van  koffie  f  7,595,501,  van  de  accijnzen  f  1,177,000,  van 
de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  f  1,086,000,  van  de  invoerrechten 
f  386,000,  van  het  zegelrecht  f  188,000,  van  diverse  andere  belastingen, 
met  uitzondering  van  de  bedrijfsbelasting,  f  265,000,  van  den  zoutver- 
koop  f  255,000  en  van  de  brievenpost  en  telegraphie  f  105,000.  Verder 
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heeft  daartoe  bijgedragen  dat  voor  1893  is  gerekend  op  eene  inkomst 
van  f  631,800  uit  de  exploitatie  van  het  Ombilien-kolenveld ;  op  eene 
ontvangst  van  f  100,000  ter  zake  van  de  belastingen,  die  het  inlandsen 
bestuur  in  het  landschap  Siak  Sri  Indrapoera  aan  het  Gouvernement 
wil  overdoen ;  en  op  de  som  van  f  575,000,  waarop  de  opbrengst 
wordt  geschat  van  de  belasting,  welke  de  ondergeteekende  ter  ver- 
vanging van  het  uitvoerrecht  op  suiker  tijdelijk  wenscht  in  te  voeren. 
Lager  dan  voor  1892  zijn  daarentegen  onder  andere  geraamd  de 
verkoop  van  Banka-tin  f  605,130,  de  verpachte  middelen  f  608,550,  de 
landrente  f  500,000,  de  uitvoerrechten  f  221,000,  en  de  bedrijfsbelasting 
f  90,000. 

Het  bovenvermeld  nadeelig  verschil  van  f  1,141,754  tusschen  de 
uitgaven  voor  1893  en  1892,  —  niettegenstaande  voor  sommige  onder- 
werpen, als  aanleg  van  spoorwegen,  telegraafdienst,  aanbouw  van 
schepen,  minder  uitgetrokken  werd,  --  is  voornamelijk  veroorzaakt 
donr  eene  hoogere  raming  van  de  uitgaven  in  verband  met  de  koffie- 
cultuur, van  de  posten  voor  pensioenen  en  gagementen.  en  voor  uit- 
zending van  benoodigdheden  voor  de  burgerlijke  openbare  werken  en 
tot  aanvulling  van  de  oorlogs-  en  marine-magazijnen,  van  de  kosten 
der  tinwinning  op  Banka  en  der  exploitatie  van  Staatsspoorwegen  en 
van  het  Ombilien-kolenveld." 

«Voor  aanleg  van  spoorwegen  en  havenwerken  te  Batavia  —  zegt 
de  Minister  verder  in  de  M.  v.  T.  —  komt  op  de  begrooting  voor 
f  6,145,300,  voor  nieuwe  irrigatiewerken  f  3,000,000,  voor  productieve 
uitgaven  dus  f  9,145,300,  een  bedrag  tegen  het  nadeelig  saldo,  waar- 
mede de  begrooting  sluit,  ruim  opwegende.  Is  het  betwistbaar  of 
voormelde  uitgaven  ten  volle  voor  de  schatkist  rentegevend  zullen 
blijken,  van  den  anderen  kant  mag  verwacht  worden,  om  bekende 
redenen,  dat  het  saldo  der  rekening  gunstiger  dan  dat  der  begrooting 
zal  zijn,  ook  al  brengen  de  producten  niet  meer  dan  de  geraamde 
verkoopprijzen  op  en  al  wordt  het  bovenvermelde  pro  memorie  uit- 
getrokken aandeel  in  de  winst  der  Billiton-maatschappij  buiten  reke- 
ning gelaten.  Met  eene  bijdrage  uit  de  producten  van  ongeveer  19 
millioen  laat  het  zich  mitsdien  aanzien,  dat  in  1893  zal  kunnen  worden 
volstaan  'om  alle  uitgaven  te  dekken  behalve  die,  waarvoor  geleend 
zou  mogen  worden.  Dit  resultaat  is  echter  niet  te  verkrijgen  zonder 
eene  versterking  van  de  uit  andere  bronnen  vloeiende  middelen,  wdke 
ondergeteekende,  gevolg  gevende  aan  het  ten  vorigen  jare  uitgesproken 
voornemen  voorstelt  (1). 

Naast  die  versterking  blijft  de  Minister  een  ernstig  streven  noodig 
achten  om  alle  uitgaven  te  keeren,  «die  niet  in  juiste  verhouding  staan 
tot  de  financieele  krachten  of  geschikt  zijn  om  tot  verhooging  daarvan 
te  leiden.» 

Men  weet,  dat  Z.  E.  zich  voorstelt  in  die  richting  spijkers  met  koppen  te 
zullen  kunnen  slaan,  naar  aanleiding  van  een  onderzoek,  dat  aan  den  voor- 
zitter der  Algemeene  Rekenkamer,  den  heer  Van  Dorsser,  is  opgedragen. 

Alvorens  af  te  stappen  van  de  Algemeene  Beschouwingen  der  M.  v.  T. 
geven  wij  hieronder  nog  een  citaat,  dat  een  eigenaardig  licht  werpt 
op  de  gezonde  oeconomisch-technische  politiek  van  den  heer  Van 
Dedem : 

«Brengt  ondergeteekende's  overtuiging  mede,  ook  bij  het  voor- 
stellen van  nieuwe  uitgaven  groote  behoedzaamheid  te  betrachten,  hij 
vleit  zich  geen  andere  van  blijvenden  aard  dan  die  gebiedend  vereischt 
werden  in  deze  begrooting  te  hebben  opgenomen. 

Een  verkeerd  geplaatste  zuinigheid  zou  het  echter  in  het  oog  van 
den  ondergeteekende  zijn,  zooals  hij  reeds  het  vorig  jaar  deed  uitko- 
men, niet  met  kracht  naar  ontwikkeling  van  Indië's  hulpbronnen  door 
openbare  werken  te  streven.  Gaarne  zou  hij  tot  dat  einde  meer  op 
deze  begrooting  hebben  gebracht.  Hij  was  daartoe  echter  niet  in  de 
mogelijkheid,  omdat  geen  nieuwe  plannen  gereed  zijn,  en,  blijkens  de 
voorstellen  der  Indische  Regeering,  voor  reeds  aangevangen  werken 
niet  meer  dan  de  gevraagde  sommen  kan  worden  aangewend.  Van 
het  krediet,  bij  de  vorige  begrooting  toegestaan  voor  de  opneming  van 
nieuwe  spoorweglijnen  op  Java,  namelijk  die  van  Probolinggo  over 
Klakkah  en  Djember  naar  Panaroekan,  van  Malang  naar  Blitar  en 
van  Batavia  naar  Bantam,  is  terstond  gebruik  gemaakt.  Met  dien 
arbeid  is  men  echter  nog  voor  geen  dier  lijnen  tot  een  einde  gekomen. 
Wat  irrigatiewerken  betreft,  kan  worden  meêgedeeld,  dat  het  project 
betreffende  het  in  de  vorige  Memorie  van  Toelichting  vermelde  werk 


(1)  Deze  voorstellen  komen  op  het  volgende  neder: 

Een  nieuw  in  te  voeren  accijns  op  lucifers  moet  opbrengen  f940,000; 
verhooging  van  den  accijns  op  petroleum  f  255,000;  gedeeltelijke  ver- 
hooging van  den  zoutprijs  f  155,000;  verhooging  van  enkele  zegel- 
rechten f  160,000,  te  zamen  f  1,510,000. 

Voorts  wenscht  de  Minister,  onder  mededeeling,  dat  hem  nog  de 
noodige  gegevens  ontbreken  om  een  definitieve  nieuwe  belasting  voor 
te  stellen  ter  vervanging  van  het  geschorst  uitvoerrecht  op  suiker, 
(zie  «De  Ingenieur»  no.  25  van  1892),  in  afwachting  daarvan,  eene 
tijdelijke  belastingregeling  op  dat  product  in  te  voeren,  die  uitgaat 
van  het  beginsel,  dat  het  bedrag,  hetwelk  aan  uitvoerrecht  op  suiker 
gemiddeld  in  de  laatste  drie  jaar  zou  ontvangen  zijn,  wanneer  de 
heffing  niet  ware  geschorst,  over  de  verschillende  suikerondernemingen 
wordt  omgeslagen  naar  evenredigheid  van  het  inkomen,  uit  elke  onder- 
neming verkregen. 

De  opbrengst  dier  tijdelijke  belasting  wordt  voor  1893  geraamd  op 
f  575,000. 

Hiertegenover  staat,  dat  de  bedrijfsbelasting  verminderd  wordt  met 
f  150,000  en  de  opbrengst  der  landrente  f  500,000  lager  geraamd 
wordt. 


tot  bevloeiing  van  de  Solo-vallei  eerst  enkele  dagen  geleden  is  ontvan- 
gen en  hier  dus  nog  niet  onderzocht  is  kunnen  worden ;  andere  plan- 
nen zijn  in  Indië  nog  in  voorbereiding. 

Ten  slotte  valt  hier  nog  dit  aan  te  stippen.  Ook  in  het  belang  van 
een  rationeel  en  zuinig  beheer  der  Indische  huishouding  is  de  onder- 
geteekende aan  eene  principiëele  beslissing  omtrent  de  verhouding  van 
de  Indische  financiën  tot  die  van  het  Rijk  waarde  blijven  hechten, 
zooals  blijkt  uit  het  ontwerp  tot  wijziging  van  de  comptabiliteitswet, 
dat  onlangs  door  hem  werd  ingediend.  Krijgt  de  voorgestelde  beslissing 
haar  beslag,  dan  zullen  ook  de  gevolgen  daarvan  voor  Indië  aanvaard 
moeten  worden  en  zal  nog  een  restitutiepost  van  ongeveer  anderhalf 
millioen  voor  het  auxiliair  eskader,  overeenkomstig  het  voorstel  der  bij 
Koninklijk  besluit  van  31  Juli  1889  benoemde  Commissie,  ten  laste 
van  de  Indische  begrooting  te  brengen  zijn.  De  ondergeteekende  zal 
dan  ter  zijner  tijd  een  voorstel  doen  om  in  die  uitgave  te  voorzien." 

Ten  aanzien  der  begrooting  zullen  wij  ons  kortheidshalve  bepalen 
tot  vermelding  van  hetgeen  betrekking  heeft  op  het  Departement  van 
Burgerlijke  Openbare  Werken. 

De  raming  luidt  als  volgt : 

Vide  AFDEELING. 

Departement  der  Burgerlijke  Openbare  Werken. 

Onderaf  deeling  69.  Het  Departement  .    .  f  146,180 

Onderaf  deeling   70.    Personeel   van  den 

Waterstaat  en  de  Burgerl.  Openb.  Wei-ken.  »  1,229,338 

Onderaf  deeling  71.  Gebouwen  onder  bur- 
gerlijk beheer   »  2,405,000 

Onderaf  deeling    72.  Bevloeiingswerken, 

bruggen,  wegen  en  andere  waterstaatswerken.  »  6,140,000 

Onderaf  deeling  73.  Werken  ten  behoeve 
van  het  behoud  van  het  vaarwater  ten  oosten 

van  Soerabaija  (Oostgat  van  Soerabaija) .    .  »  795,500 

Onderaf  deeling  73a.  Aanleg  van  een  dam 
van  Oedjoeng-Piring  naar  het  Djamoeanrif, 
in  het  belang  van  het  behoud  en  de  ver- 
betering van  het  vaarwater  in  het  Westgat 

van  Soerabaija   »  650,000 

Onder  af  deeling  74.  Hulpinrichtingen  .    .  »  434,394 

Onderaf  deeling  75.  Aankoop,  herstelling 
en  onderhoud  van  materialen  voor  den  alge- 
meenen  voorraad  en  daarmede  in  verband 
staande  uitgaven,  kosten  van  opruiming  van 
afgekeurde  en  overtollige  gebouwen  en  mate- 
rialen, alsmede  van  het  verhuren  van  ge- 
bouwen  »  40,000 

Onder  af  deeling  76.  Huishuur-indemniteit 

en  lokaalhuur   »  855,000 

Onderafdeeling  77.  Post-  en  telegraafdienst.  »  1,892,465 

Onderafdeeling  78.  Spoorwegen  en  stoom- 
wezen .    .    .    ;   »  46,040 

Onderafdeeling  79.   Algemeene  uitgaven 

voor  den  dienst  der  Staatsspoorwegen.    .    .  »  910,000 

Onderafdeeling  80.  Aanleg,  uitrustingen 

uitbreiding  van  Staatsspoorwegen  .    .    .    .  »  2,893,900 

Onderafdeeling  81.  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen voor  zoover  de  daarmede  in  ver- 
band staande  uitgaven  niet  zijn  begrepen  in 

onderafdeeling  79   »  3,309,700 

Onderafdeeling  82.  Toezicht  op  de  spoor- 
wegdiensten en  het  stoomwezen   »  56,500 

Onderafdeeling  83.  Onvoorziene  uitgaven.  »  100,000 

 f  21,904,017 

Tot  toelichting  zegt  de  Minister  het  volgende : 

VI.  Burgerlijke  openbare  werken. 

»De  post  voor  uitzending  van  benoodigdheden  ten  dienste  van  de 
burgerlijke  openbare  werken  is  op  grond  van  de  Indische  aanvragen 
f  206,000  hooger  gesteld  dan  ten  vorigen  jare. 

Voor  onderhoud  en  vernieuwing  van  gebouwen  is,  met  inbegrip  van 
de  waarde  der  materialen,  f  351,000  meer,  voor  onderhoud  en  ver- 
nieuwing van  bevloeiingswerken  bruggen,  wegen  en  andere  waterstaats- 
werken daarentegen  f  593,000  minder  uitgetrokken. 

De  uitgaven  voor  het  in  goeden  staat  houden  van  de  voltooide 
werken  ter  verlegging  van  de  monding  van  de  Solorivier,  ten  behoeve 
van  het  behoud  van  het  vaarwater  in  den  noordelijken  ingang  van 
Straat  Madura,  welke  ten  vorigen  jare  op  f  76,000  werden  begroot, 
zijn  thans  op  f  6000  geraamd. 

Voor  de  werken  ten  behoeve  van  het  behoud  van  het  vaarwatei  ten 
oosten  van  Soerabaija  wordt  in  1893  eene  som  van  f  795,000  noodig 
geacht,  zijnde  f  39,500  meer  dan  voor  1892  werd  toegestaan. 

Voorts  wordt  eene  som  van  f  650,000  aangevraagd  voor  den  aanleg 
van  een  dam  van  Oedjong  Piring  naar  het  Djamoeanrif,  in  het  belang 
van  het  behoud  en  de  verbetering  van  het  vaarwater  in  het  Westgat 
van  Soerabaija,  omtrent  welk  werk  wordt  verwezen  naar  de  Memorie 
van  Toelichting,  behoorende  bij  het  wetsontwerp  tot  verhooging  van 
de  Indische  begrooting  voor  1892  (Gedrukte  stukken,  zitting  1891  — 
1892.  —  158).  (1) 


(1)  Zie  «De  Ingenieur»  No.  29  van  1892. 
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De  voorbereiding  der  aanschaffing  van  het  dok,  dat  de  Regeering, 
ingevolge  de  overeenkomst  met  den  heer  D.  Croll,  ten  behoeve  van 
de  haven  van  Tandjong  Priok  moet  doen  vervaardigen  en  waarvoor 
bij  de  loopende  begrooting  eene  som  van  f  630,000  werd  toegestaan, 
is  door  verschillende  omstandigheden  zeer  vertraagd,  zoodat  van  die 
som  slechts  een  gedeelte  benoodigd  zal  zijn.  In  verband  met  den 
uitslag  der  gehouden  aanbesteding  wordt  voor  1893  op  eene  uitgaat' 
van  f  450,000  gerekend,  zijnde  ruim  6/i0  van  de  aannemingssom. 

De  uitgaven  voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen,  die  voor  4892 
op  f  6,775,-100  werden  geraamd,  zijn  voor  4893  op  f  5,695,300  begroot, 
waarvan  f  2,544,800  tot  voltooiing  van  de  lijn  Warong  Bandreg — 
Tjilatjap,  f  4,737,000  tot  voltooiing  van  den  spoorweg  ter  Sumatra's 
Westkust,  f  285,500  voor  uitbreiding  van  in  exploitatie  zijnde  lijnen, 
f  69,000  voor  het  opmeten  en  ontwerpen  van  nieuwe  lijnen,  en 
f  4,062,000  om  een  begin  te  maken  met  den  aanleg  van  een  spoorweg 
ter  verbinding  van  Tarik  met  Soerabaija  en  Kalimas. 

Het  verkeer  op  het  vak  Sidoardjo — Soerabaija — Kalimas  van  de 
Oosterlijnen  der  Staatsspoorwegen  op  Java  is  in  den  laatsten  tijd 
zoozeer  toegenomen,  dat,  om  in  de  drukke  afvoermaanden,  namelijk 
gedurende  den  afvoertijd  van  den  suikeroogst,  aan  het  vervoer  het 
hoofd  te  kunnen  bieden,  afdoende  maatregelen  noodig  zijn. 

Het  goederenvervoer  van  en  naar  Soerabaija  en  Kalimas  is  in  4894, 
in  vergelijking  met  4886,  met  ruim  92  pet.  toegenomen.  In  de  drukke 
maanden,  waarop  het  juist  aankomt,  was  de  toeneming  het  sterkste. 

Van  4889  tot  4894  namelijk  nam  de  afvoer  naar  Kalimas  over  het 
geheele  jaar  toe  met  28,465  ton,  terwijl  die  stijging  in  de  maanden 
Juni,  Juli  en  Augustus  29,342  ton  bedroeg.  In  Augustus  4891  werden 
te  Soerabaija  en  Kalimas  aangevoerd  4390  wagenladingen  ;  daar  de 
ledige  wagens  weder  terug  moesten  gaan,  passeerden  er  in  die  maand 
op  het  lijnvak  Sidoardjo — Soerabaija  gemiddeld  280  wagens  per  dag. 
Door  dit  drukke  goederenvervoer  en  de  gewone  treinen  is  het  bedoelde 
vak,  wat  den  treindienst  aangaat,  bijna  tot  zijne  maximum-capaciteit 
belast.  Er  zal  dus  tusschen  Sidoardjo  en  Soerabaija  noodwendig  dubbel 
spoor  moeten  worden  aangelegd,  tenzij  dat  vak  op  andere  wijze  worde 
ontlast. 

Dit  laatste  kan  geschieden  door  eene  rechtstreeksche  nieuwe  spoor- 
wegverbinding aan  te  leggen  van  de  in  de  Soerabaija-delta  gelegen 
halte  Tarik  naar  Soerabaija  en  Kalimas. 

Wordt  deze  nieuwe  verbinding  gemaakt,  dan  zullen  er  alzoo  twee 
verbindingen  van  Tarik  met  Soerabaija  bestaan  :  de  oude  over  Sidoardjo, 
lang  58,  en  de  nieuwe  rechtstreeksche,  lang  49  kilometers.  (Van  Tarik 
tot  Kalimas  zijn  de  afstanden  respectievelijk  63  en  54  kilometers. 

Wel  is  de  spoorverdubbeling  op  het  vak  Sidoardjo — Soerabaija — 
Kalimas,  wanneer  namelijk  de  vergrooting  van  de  stations-emplace- 
menten buiten  rekening  wordt  gelaten,  op  f  942,340  geraamd  en  de 
rechtstreeksche  nieuwe  lijn  van  Tarik  naar  Soerabaija  en  Kalimas  op 
f  2,062,000,  dus  op  f  4,449,660  meer,  doch  de  voordeelen,  die  de  nieuwe 
lijn  boven  de  spoorverdubbeling  oplevert,  zijn  zóó  belangrijk,  dat 
zonder  eenigen  twijfel  aan  deze  lijn  de  voorkeur  moet  worden  gegeven. 

Die  voordeelen  zijn  : 

4°.  de  rechtstreeksche  verbinding  staat  gelijk  met  eene  spoorver- 
dubbeling over  veel  grootere  lengte  (namelijk  van  Soerabaija-Kalimas 
tot  Tarik),  die  op  den  duur  toch  noodig  zou  worden,  en  verhelpt  dus 
de  door  het  grooter  verkeer  in  het  leven  geroepen  bezwaren  op  meer 
afdoende  wijze  en  voor  Jangeren  tijd; 

2°.  de  opbrengsten  van  het  locaal  verkeer  langs  de  nieuwe  verbin- 
ding doen  nieuwe  inkomsten  toevloeien ;  de  grootere  uitgaaf,  die  deze 
verbinding  vordert  boven  hetgeen  voor  spoorverdubbeling  van  Sidoardjo 
naar  Kalimas  noodig  zou  zijn,  is  behoorlijk  rentegevend,  zooals  in  de 
overgelegde  missive  van  den  chef  der  Oosterlijnen  is  becijferd ; 

3°.  door  de  nieuwe  verbinding  wordt  eene  tot  dusver  van  spoorweg- 
vervoer verstoken  streek  met  eene  zeer  dichte  en  welvarende  bevolking, 
en  waar  eenige  suikerfabrieken  bestaan,  door  den  spoorweg  aangedaan ; 

4°.  de  verbinding  van  Midden-Java  met  Soerabaija  en  Kalimas  wordt 
daardoor  respectievelijk  met  9  en  42  kilometers  verkort. 

Daardoor  dalen  de  vrachten  van  en  naar  Soerabaija  en  Kalimas,  en 
wordt  een  aanmerkelijk  voordeel  aan  de  geheele  streek  bewesten  Tarik, 
wat  betreft  de  verzendingen  per  spoorweg  van  en  naar  Soerabaija  en 
Kalimas,  verschaft;  en  dit  zal  geschieden  zonder  dat  het  overschot 
boven  de  exploitatiekosten,  dat  die  vrachten  den  Staat  opleveren,  ver- 
mindert, want  men  kan,  volgens  den  chef  der  Oosterlijnen,  veilig  aan- 
nemen, dat  behalve  door  de  mindere  tractiekosten  over  den  korteren 
afstand,  door  het  ontgaan  van  de  stijgingen  tot  de  Pegirian-  en  Kali- 
masbruggen,  en  door  het  besparen  van  rangeerbewegingen  te  Sidoardjo 
en  Soerabaija,  de  zelfkosten  van  het  vervoer  zooveel  zullen  dalen,  dat 
dit  tegen  de  vermindering  der  vrachtprijzen  zal  opwegen. 

De  ontworpen  spoorweg  zal  van  de  halte  Tarik  in  nagenoeg  rechte 
richting  loopen  tot  Sepandjang,  boven  dat  plaatsje  de  Soerabaijarivier 
overgaan,  en  vervolgens  langs  den  linkeroever  dier  rivier  Soerabaija 
bereiken.  Dicht  bij  de  stad  zijn  een  rangeerstation  en  een  nieuw 
personenstation  ontworpen.  Dit  personenstation  zal  op  eene  plaats 
komen,  die  bij  uitnemendheid  geschikt  is  voor  het  reizend  publiek  en 
waar  eene  zeer  goede  gelegenheid  zal  bestaan  voor  eventueele  aanslui- 
ting van  een  spoorweg  door  de  Solovallei  in  de  richting  van  Samarang. 
Van  het  rangeerstation  zal  eene  verbinding  gemaakt  worden  eenerzijds 
met  het  station  Kalimas  (grootendeels  een  verdubbeling  van  het  daar- 
heen leidende  spoor)  en  anderzijds  met  de  halte  Aloon-aloon  en  alzoo 
met  het  bestaande  station  aan  den  rechteroever  der  Soerabaijarivier. 

De  lengte  van  den  aan  te  leggen  spoorweg  zal  in  het  geheel  44 
kilometers  bedragen,  te  verdeelen  als  volgt: 


van  de  halte  Tarik  tot  het  midden  van  het  rangeerstation  bij  Soe- 
rabaija   36,320  M. 

van  het  midden  van  het  rangeerstation  tot  halte  Kalimas  3,200  » 
van  idem  tot  het  einde  van  het  niauwe  personenstation  .  850  » 
aansluiting  met  de  halte  Aloon-aloon   630  » 

Totale  lengte    .    .  44,000  M. 

Zooals  boven  reeds  vermeld  is,  zijn  de  aanlegkosten  geraamd  op 
f  2,062,000,  dat  is  iets  meer  dan  f  50,000  per  kilometer.  De  bouwtijd 
wordt  op  iets  minder  dan  twee  jaren  gesteld. 

Uit  een  militair  oogpunt  zou  de  legercommandant  de  voorkeur  ge- 
geven hebben  aan  eene  rechtstreeksche  verbinding  van  Modjokerto  met 
Soerabaija,  die  bij  Modjokerto  de  Brantas  overging  en  tot  Soerabaija 
den  linkeroever  der  Soerabaijarivier  hield.  Zoodanige  verbinding  is 
echter  zoowel  wegens  de  veel  hoogere  aanlegkosten,  als  en  voorname- 
lijk wegens  het  mindere  nut  dat  er  van  te  trekken  is,  dus  op  econo- 
mische gronden,  veel  minder  aanbevelenswaardig.  Met  het  oog  op  deze 
belangen  meende  dan  ook  de  legercommandant  dat  de  militaire  be- 
langen zich  niet  tegen  de  gekozen  richting  Tarik — Soerabaija  mochten 
verzetten,  mits  de  spoorwegbrug  bij  Sepandjang  van  mijnkamers  worde 
voorzien  en  het  terrein  ten  noorden  van  Soerabaija  zoo  min  mogelijk 
meer  begaanbaar  gemaakt  en  daarop  zoo  min  mogelijk  gebouwd  worde. 

De  kosten  van  exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zijn  —  met  het 
oog  op  de  nieuwe  lijngedeelten  die  in  4893  in  exploitatie  zullen 
komen  —  begroot  op  f  4,299,300  (tegen  f  4,067,200  voor  4892),  waar- 
onder f  2,024,400  voor  de  Oosterlijnen  op  Java,  f  4,048,900  voor  de 
Westerlijnen,  f  544,500  voor  de  lijn  Djokjokarta — Tjilatjap  en  f684,800 
voor  den  spoorweg  ter  Sumatra's  Westkust. 

Met  betrekking  tot  de  uitgaven  voor  den  post-  en  telegraafdienst 
(die  voor  4893  zijn  geraamd  op  f  2,427,465,  tegen  f  3,044,695  voor 
4892)  wordt  aanget eekend,  dat  niet  meer  gerekend  is  op  de  som  van 
f  884,900,  welke  ten  vorigen  jare  werd  toegestaan  voor  eene  telegra- 
phische  verbinding  tusschen  Olehleh  en  Laboean-Deli  en  voor  het  bij- 
spannen  van  een  draad  langs  de  landlijn  van  Batavia  naar  Banjoe- 
wangi,  maar  dat  daarentegen  eene  som  van  f  43,320  is  uitgetrokken 
voor  eene  reorganisatie  van  het  kantoorpersoneel  bij  voornoemden 
diensttak". 

(Wij  veroorloven  ons  de  opmerking  dat  wij  niet  goed  begrijpen  hoe 
enkele  in  de  M.  v.  T.  genoemde  cijfers  in  verband  zijn  te  brengen  met 
de  hierboven  afgedrukte  begrooting). 

Van  het  Voorloopig  Verslag  laten  wij  de  Algemeene  Beschouwingen 
rusten  en  vermelden  wij  alleen  het  voornaamste  van  wat  op  het 
Departement  van  Burgerlijke  Openbare  Werken  betrekking  heeft. 

Vide  Afdeeling. 

Onderaf  deeling  72.  In  de  Memorie  van  Antwoord  omtrent  de  loopende 
begrooting,  verklaarde  de  Minister  inlichtingen  van  den  Gouverneur- 
Generaal  te  zullen  vragen  over  de  vraag,  tot  welk  bedrag  ten  gevolge 
van  de  waterwerken  de  landrente  in  Demak  was  gestegen.  Gaarne 
vernam  men  welk  antwoord  hieromtrent  ontvangen  is. 

Voorts  werd  gevraagd  of  een  voorstel  omtrent  de  irrigatie  der  Solo- 
vallei, spoedig  kan  worden  verwacht. 

Door  enkele  leden  werd  de  wensch  uitgesproken,  dat,  in  den  geest 
van  hetgeen  in  Nederland  geschiedt,  uitvoerige  jaarverslagen  omtrent 
de  Indische  openbare  werken  zouden  verschijnen,  waaruit  men  de 
geschiedenis  van  belangrijke  werken  kon  nagaan.  De  mededeelingen 
in  het  Koloniaal  Verslag  waren  voldoende  voor  een  globaal  overzicht, 
maar  men  miste  daarin  de  noodige  technische  bijzonderheden. 

Naar  aanleiding  hiervan  werdt  opgemerkt,  dat  wellicht  in  het  ge- 
wenschte  op  voldoende  wijze  ware  te  voorzien  door  van  Regeerings- 
opgemaakte  technische  verslagen  op  te  nemen  in  het  tijdschrift  der 
afdeeling  Nederlandsch-Indië  van  het  Koninklijk  Instituut  voor 
Ingenieurs. 

Onderaf  deeling  73a.  Naar  men  meende  te  weten,  is  over  den  aanleg 
van  een  dam  van  Oedjong  Piring  naar  het  Djamoeanrif  door  den 
Minister  in  Indië  nader  advies  gevraagd.  Maar  men  onderstelde  toch, 
en  achtte  het  ook  wenschelijk,  dat  het  desbetreffend  wetsontwerp 
waarnaar  trouwens  bij  de  toelichting  verwezen  wordt,  door  hem  vWTclt 
gehandhaafd.  Wordt  intusschen  de  beslissing  over  deze  zaak  genomen 
bij  dat  wetsontwerp,  dan  diende,  naar  men  meende,  deze  post  uit 
deze  begrooting  weggenomen  te  worden.  Wanneer  toch  de  Tweede 
Kamer  het  wetsontwerp  verwerpt,  zal  die  post  moeten  vervallen  wegens 
die  verwerping;  neemt  de  Kamer  daarentegen  het  wetsontwerp  aan, 
dan  zal  dat  ontwerp  vermoedelijk  nog  hangende  zijn  bij  de  Eerste 
Kamer  op  het  oogenblik  van  de  behandeling  der  begrooting  door  de 
Tweede  Kamer.  Wordt  het  wetsontwerp  tot  wet  verheven,  dan  zal 
dus  eerst  in  het  volgende  jaar  deze  post  aan  de  begrooting  toegevoegd 
kunnen  worden. 

Onderafdeeling  77.  Sommige  leden  drongen  aan  op  het  maken  van 
eene  telegraphische  verbinding  tusschen  Tandjong  Poera,  de  hoofdplaats 
van  Langkat,  met  de  gewestelijke  hoofdplaats.  Zoowel  met  het  oog 
op  de  ontwikkeling  dezer  afdeeling  als  wegens  het  steeds  dreigend 
gevaar  van  invallen  van  Atjehers  werd  deze  verbinding  zeer  wenschelijk 
geacht. 

Onderafdeeling  80.  In  verband  met  hetgeen  in  de  Memorie  van 
Antwoord  betreffende  de  spoorwegpolitiek  des  Ministers  voorkomt,  werd 
wederom  van  gedachten  gewisseld  omtrent  de  wenschelijkheid  van 
aanleg  van  nieuwe  spoorwegen  door  den  Staat,  waarbij  bleek,  dat 
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omtrent  dit  punt  de  gevoelens  verdeeld  bleven.  Er  waren  leden,  die 
vooral  gezind  waren  voor  het  aanleggen  van  stoomtramwegen  door 
particulieren,  nu  het  geld  zoo  goedkoop  is,  en  die  verlangden  te  weten 
of  de  Minister  bereid  is  zoodanigen  aanleg  te  bevorderen.  Anderen 
meenden,  dat  van  particulieren  aanleg  van  stoomtramwegen  niets  zou 
komen,  waar  men  steeds  blootgesteld  was  aan  het  gevaar,  dat  van 
Staatswege  concurreerende  lijnen  werden  aangelegd. 

Van  verschillende  zijden  werden  verder  inlichtingen  gevraagd  omtrent 
het  door  den  Minister  toegezegd  algemeen  plan  voor  den  aanleg  van 
lijnen  op  Java.  Is  het  plan  thans  gereed?  Enkele  leden  meenden,  dat 
het  voorstel  om  een  spoorweg  ter  verbinding  van  Tarik  met  Soerabaija 
en  Kalimas  aan  te  leggen,  weinig  overeenkwam  met  het  denkbeeld  om 
naar  een  algemeen  plan  te  werk  te  gaan. 

In  verband  met  hetgeen  ten  vorigen  jare  in  de  Memorie  van  Ant- 
woord omtrent  de  lijnen  der  Nederlandsch-Indische  Spoorwegmaat- 
schappij werd  megedeeld,  zou  men  daaromtrent  gaarne  nadere 
inlichtingen  ontvangen.  Het  belang  dat  de  Regeering  heeft  bij  eene 
eigen  rechtstreek sche  verbinding  tusschen  Batavia  met  de  Preangerlijn 
en  bij  de  opneming  van  Magelang  met  een  groot  deel  van  de  Kadoe 
in  het  spoorwegnet  van  Midden-Java  eischt,  naar  men  meende,  dat  in 
de  zaak  voortgang  kome.  Ook  werd  op  spoedigen  aankoop  van  de  lijn 
Batavia-Buitenzorg  aangedrongen. 

Naar  aanleiding  van  hetgeen  op  bladz.  28  der  Memorie  van  Ant- 
woord van  het  vorige  jaar  medegedeeld  wordt  met  betrekking  tot  de 
herziening  van  het  algemeen  reglement  op  den  aanleg  en  de  exploi- 
tatie van  stoomtramwegen,  vroegen  sommige  leden  of  het  advies  der 
daarbedoelde  commissie  niet  openbaar  gemaakt  kon  worden.  Aangezien 
het  advies  reeds  dagteekent  van  19  Januari  1.1.,  vroeg  men  verder  of 
de  beslissing  der  Indische  Regeering  spoedig  te  wachten  is.  Men  zou 
het  betreuren,  indien  de  afdoening  van  deze  zaak,  gelijk  die  van  zoo- 
vele andere,  telkens  opnieuw  afhankelijk  werd  gemaakt  van  het  in- 
winnen van  nadere  adviezen. 

Op  dezelfde  bladzijde  der  aangehaalde  Memorie  van  Antwoord  wordt 
de  aanleg  eener  lijn  Batavia — Bantam  besproken.  Gaarne  vernam 
men,  hoever  de  plannen  van  aanleg  gevorderd  zijn. 

Door  een  der  leden  werden  omtrent  de  geschiedenis  der  thans  inge- 
trokken concessie  voor  den  aanleg  van  eene  lijn  Cheribon — Samarang 
de  volgende  beschouwingen  medegedeeld.  De  bedoelde  concessie  werd 
verleend  in  1884  en  een  waarborgfonds  van  f  250,000  werd  gestort; 
de  kort  daarop  gevolgde  Indische  crisis  maakte  het  echter  onmogelijk 
het  noodige  geld  spoedig  bijeen  te  brengen.  Toen  vervolgens  de 
Minister  Keuchenius  verklaarde  een  wetsvoorstel  te  zullen  indienen 
tot  rentegarantie  van  Staatswege,  moest  men  afwachten  wat  daarvan 
kwam,  want  niemand  wilde  geld  geven  zonder  garantie,»als  de  moge- 
lijkheid bestond  later  garantie  te  verkrijgen.  De  zaak  bleef  dus 
hangende  totdat  de  tegenwoordige  Minister  optrad,  die  al  spoedig  niet 
gezind  bleek  te  zijn  het  door  zijn  voorganger  reeds  opgemaakte  voor- 
stel in  te  dienen.  Nu  kon  men  moeite  doen  om  het  noodige  geld 
zonder  garantie  te  vinden,  maar  inmiddels  was  voor  particulieren 
aanleg  van  spoorwegen  het  getij  verloopen.  De  ondervinding  had 
geleerd,  dat  stoomtramwegen  beter  rendeerden,  terwijl  bij  de  Regeering 
in  overweging  was  aan  de  stoomtrammen  eene  grootere  snelheid  toe 
te  staan,  waardoor  zij  nog  meer  zouden  kunnen  opbrengen.  Men 
vroeg  dus  wijziging  der  concessie,  opdat  eene  stoomtramverbinding 
zou  kunnen  worden  aangelegd.  Dit  verzoek  werd  in  Juni  1892  afge- 
wezen «op  grond  van  het  ontworpen  doch  nog  niet  vastgesteld  spoor- 
wegplan voor  Java.»  Tevens  was  voor  den  tijd  van  een  jaar  voorrang 
boven  verzoeken  van  anderen  gevraagd  voor  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  den  stoomtramweg.  Dit  verzoek  werd  zonder  opgave  van  redenen 
afgewezen.  Vervolgens  werd  de  concessie  op  3  September  11.  ingetrokken. 
Deze  wijze  van  handelen  der  Regeering  kwam  niet  billijk  voor,  tenzij 
vaststond  dat  van  Staatswege  een  spoorweg  langs  de  noordkust  van 
Java  zal  gebouwd  worden.  Maai'  hiervan  schijnt  geen  sprake  te  zijn  ; 
althans  verklaarde  de  Minister  ten  vorigen  jare  in  zijne  Memorie  van 
Antwoord,  dat  de  wenschelijkheid  van  een  spoorweg  van  Samarang 
naar  Cheribon  volstrekt  niet  was  aangetoond  en  dat  het  eene  ernstige 
vraag  was  of  niet  een  tramweg  doelmatiger  was  te  achten.  Het 
niet  toestaan  der  vergunning  tot  aanleg  van  een  stoomtram  zal 
bovendien  aan  de  geheele  streek  eene  verbinding  onthouden,  die, 
zonder  geldelijke  opoffering  van  den  Staat,  hare  welvaart  belangrijk 
zou  verhoogen.  Of  wil  men  de  concessie  thans  aan  anderen  geven  ? 
Dit  ware  zeker  niet  goed  te  keuren,  na  de  kosten  door  de  eerste 
concessionarissen  gemaakt,  vooral  nu  de  Regeering  —  zij  het  ook  met 
de  beste  bedoelingen  ■ — ■  zelve  er  veel  toe  heeft  bijgedragen  dat  de 
aanleg  der  lijn  door  die  concessionarissen  niet  tot  stand  is  kunnen 
komen.  Omtrent  een  en  ander  zou  men  gaarne  's  Ministers  gevoelen 
vernemen. 

Ten  aanzien  van  het  voorstel  tot  den  aanleg  van  eene  rechtstreek  sche 
spoorwegverbinding  van  Tarik  naai-  Soerabaija  en  Kalimas  werden  ver- 
schillende bedenkingen  geopperd. 

Sommige  leden  waren  van  oordeel,  dat,  waar  men  niet  meer  staats- 
lijnen  moest  aanleggen  dan  volstrekt  noodig  is  en  zooveel  mogelijk 
den  aanleg  van  spoorwegen  en  stoomtrammen  aan  particulieren  moest 
overlaten,  het  maken  van  deze  verbinding  geene  aanbeveling  verdiende. 
Daarbij  scheen  het  hun,  dat  hier  eene  minder  billijke  concurrentie 
werd  geschapen  met  de  stoomtram  Soerabaija — Sepandjang.  Naar 
hun  inzien  ware  het  beter  aan  de  Oost-Java-Stoomtrammaatschappij 
concessie  te  verleenen  voor  eene  lijn  Modjokerto  Sepandjang.  Men 
vestigde  hierbij  de  aandacht  op  het  door  die  maatschappij  ingediend 
adres,  waaromtrent  men  gaarne  's  Ministers  gevoelen  zou  vernemen. 


Tegen  deze  beschouwingen  werd  van  andere  zijde  aangevoerd,  dat 
hier  van  concurrentie  met  de  Oost-Java-Stoomtrammaatschappij  geen 
sprake  kon  zijn,  aangezien  de  stoomtram  Soerabaija — Sepandjang  enkel 
bestemd  is  tot  personenvervoer  en  de  maatschappij  dat  vervoer  ook 
bij  aanleg  der  voorgestelde  verbinding  zal  behouden.  Gaf  men  daaren- 
tegen der  maatschappij  eene  concessie  voor  de  lijn  Modjokerto-Sepand- 
jang,  dan  zou  eene  scherpe  concurrentie  tegen  de  Staatslijn  ontstaan, 
en  tot  iets  dergelijks  van  Staatswege  mede  te  werken,  achtte  men  nu 
juist  niet  raadzaam.  Wel  achtte  men  het  goed  aan  particulieren  con- 
cessie te  verleenen  tot  den  aanleg  van  eene  voedingslijn,  maar  van 
eene  voedingslijn  is  hier  geen  sprake. 

Andere  leden  meenden  dat  boven  het  maken  van  eene  nieuwe 
verbinding  aanleg  van  dubbel  spoor  van  Sidhoardjo  naar  Soerabaija  de 
voorkeur  verdiende,  omdat  dit  ruim  een  millioen  minder  zal  kosten. 
Het  vervoer  zou  dan  het  voordeel  missen  aan  eene  kortere  verbinding 
verbonden,  maar  in  dit  opzicht  zou  toch  met  minder  kosten  door 
eenige  verlaging  van  tarieven  hetzelfde  zijn  te  bereiken 

Er  waren  ook  leden  die  ernstig  aandrongen  op  het  in  overweging 
nemen  der  vraag,  of  niet,  waar  het  hier  slechts  geldt  eene  voorziening 
in  het  drukke  vervoer  gedurende  den  afvoer  van  den  suikeroogst, 
invoering  van  nachtdienst  op  het  lijnvak  Sidhoardjo-Soerabaija  vol- 
doende zou  zijn.  De  Minister  zegt  wel  dat  dit  vak  bijna  tot  zijne 
maximum-capaciteit  belast  is,  maar  het  blijkt  niet  dat  hier  rekening 
gehouden  is  met  de  ontlasting,  welke  door  invoering  van  nachtdienst 
is  te  verkrijgen,  terwijl  in  het  overgelegde  rapport  van  den  chef  der 
exploitatie  van  de  Oosterlijnen  alleen  wordt  gezegd,  wat  den  trein- 
dienst aangaat,  «zonder  nachtdienst  te  rijden  bijna  tot  haar  maxi- 
mum-capaciteit belast  is.»  Omtrent  dit  punt  werd  met  nadruk  inlich- 
ting verzocht. 

"Vele  leden  konden  zich  daarentegen  met  het  voorstel  des  Ministers 
wel  vereenigen,  waar  het  vervoer  steeds  toeneemt,  de  nieuwe  lijn 
goede  rente  belooft  en  daarenboven  zal  strekken  tot  ontwikkeling  van 
eene  rijke  en  bevolkte  streek.  In  deze  omstandigheden  was  naar  hun 
inzien  aanleg  van  den  nieuwen  spoorweg  van  Staatswege  alleszins 
aanbevelenswaardig. 

Th.  S. 


TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  bladz.  433.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  1892. 

Augustus.  De  havens  aan  Mersey  en  Clyde  (met  5  pl.),  door  Quinette 
de  Rochemont.  —  Onderhoud  van  gewone  wegen,  door  Mazoyer. 

Nouvelles  Annales  de  la  Construction.  1892. 

October.  Het  Manchester  scheepvaarlkanaal  (met  1  pl.),  door  G. 
Lavergne.  —  Woonhuis,  rue  Scheffer,  te  Parijs  (met  1  pl.),  door 
E.  Barberot.  —  Weerstand  van  ijzeren  balken  tegen  afschuiving  (geïll.), 
door  M.  Hulewicz  (vervolg).  —  Bepaling  der  drukkingskromme  in  ge- 
welven (geïll.),  door  Ch.  Maurel. 

Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines.  1892. 

September.  Bouw  en  exploitatie  der  kabeltramwegen  te  Parijs  en  te 
Edinburg  (geïll.),  door  E.  A.  Ziffer  (n°.  36).  —  Stoommachines  op  de 
tentoonstelling  te  Praag  in  1891  (met  1  pl.),  door  L.  Sp&ngier  (slot) 
(n°.  37).  —  De  inrichtingen  voor  verkrijging  van  waterkracht  in  het 
domein  Senftenberg  te  Lititz  (met  1  pl.),  door  A.  Rytir  Cn°.  38).  — 
Hedendaagsche  locomotieven,  door  G.  Lentz  (n°.  38).  —  Normaliseering 
der  Etsch  in  Tyrol  en  Italië  (met  1  pl.),  door  A.  Weber  von  Ebenhof 
(n°.  39).  —  Mededeelingen  omtrent  de  stoommachines  op  de  tentoon- 
stelling te  Frankfurt  a/M.  (slot,  met  2  pl.),  door  F.  Kovarik  (n°.  40). 

Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher  Ingenieure.  1892. 

Augustus.  De  technische  ontwikkeling  van  den  Noord-Duitschen  Lloyd 
en  de  Hamburg-Amerikaansche  Pakketvaart-Maatschappij  (vervolg,  met 
1  pl.),  door  R.  Haack  en  C.  Buslev  (n°.  32).  —  Snelloopende  stoom- 
machines (systeem  Williams)  met  centrale  stoom  verdeel  ing,  door  Frey- 
tag  (n°.  33).  —  De  voortplanting  der  golfbeweging  (geïll.),  door 
A.  Ritter  (n°.  33).  —  De  korenschuur  van  Galatz  en  Braila  (met  3 
pl.),  door  C.  Arndt  (n°.  34  en  35).  —  Het  gebruik  van  de  waterkracht 
der  Rhóne  te  Genève  (geïll.),  door  S.  Schiell  (n°.  35). 

De  Natuur.  1892. 

No.  7.  De  tandradspoorweg  op  Sumatra  (geïll.),  door  J.  W.  Post. 

No.  8.  Over  kunstmatige  regenvorming  (geïll.).  door  dr.  Bleekrode. 
—  Het  geweer  van  Giffard  met  vloeibaar  koolzuur  (geïll.),  door 
C.  W.  —  Benaderde  constructie  voor  den  regelmatigen  negenhoek 
(geïll.),  door  dr.  N.  Q. 

No.  9.  Een  cijfergenie  (Jacques  Inaudi),  door  dr.  N.  Q.  —  Over  kunst- 
matige regenvorming  (geïll.),  door  dr.  Bleekrode  (vervolg). 

No.  10.  De  petroleum  en  hare  nieuwste  toepassingen  (geïll.),  door 
dr.  A.  J.  O  Snijders. 
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LIJST  DER  WEKKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Bargerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken  ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

|  Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
lft-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

18  Nov. 

1892. 

760.2 

O.N.O. 

1 

9 

3 

19  „ 

758.7 

Z.Z.O. 

1 

8 

7 

20  „ 

21  . 

» 

771  0 

N.O. 

1 

3 

0 

22  , 

774.5 

O.N.O. 

1 

X 

0 

23  „ 

772.6 

O.N.O. 

2 

0 

0 

24  , 

769.2 

Stil. 

—2 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  -f-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

rvoort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur'"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Door  de  heeren  W.  J.  Van  Geer,  civiel-ingenieur  en  leeraar  aan  de 
Koninklijke  Militaire  Academie  en  A.  P.  Scheltus  ,  gepensionneerd 
luitenant-kolonel,  is  concessie  aangevraagd  voor  den  aanleg  eener 
waterleiding  te  Breda. 


De  gemeenteraad  van  Apeldoorn  heeft  met  algemeene  stemmen  aan 
den  heer  P.  Hanrath,  ingenieur  aldaar,  concessie  verleend  tot  den 
aanleg  en  de  exploitatie  van  een  paardentramweg  van  het  station  Apel- 
doorn naar  het  Loo,  waarvan  de  uitvoering  den  1  Juli  1893  moet 
hebben  plaats  gehad. 


De  Fransche  Kamer  heeft  besloten  tot  het  instellen  eener  commissie 
van  enquête  van  33  leden  in  zake  de  Panama-kanaalmaatschappij.  Het 

bericht,  dat  de  concessie  voor  het  Panama-kanaal  door  de  Regeering 
van  Columbia  met  één  jaar  verlengd  is,  —  waarvan  wij  in  het  vorig 
nummer  melding  maakten  —  is  voorbarig.  Wel  is  de  aanvraag  voor 
die  verlenging  gedaan,  maar  het  antwoord  is  nog  niet  afgekomen. 

Bij  den  gemeenteraad  te  Bonn  is  bericht  ingekomen,  dat  op  de 
aanvragen  bij  de  Pruisische  Regeering  en  het  provinciaal  bestuur  om 
subsidie  voor  den  bouw  eener  vaste  brug  over  de  Rijn  aldaar,  een  af- 
wijzend antwoord  is  ontvangen.  De  in  deze  zaak  fungeerende  commissie 
heeft  dientengevolge  bij  den  gemeenteraad  een  voorstel  ingediend.  Zij 
durft  niet  vragen,  het  werk  geheel  voor  rekening  der  stad  te  nemen, 
maar  geeft  in  overweging,  het  te  beproeven  rnet  eene  schipbrug,  omdat 
al  is  dit  veel  minder  wenschelijk  dan  eene  vaste  brug,  het  toch  altoos 
beter  zal  zijn  dan  in  den  tegen woordigen  toestand  van  verkeer  te 
blijven.  Na  hierover  gehouden  beraadslaging  is  aan  de  commissie  opge- 
dragen, het  daartoe  noodige  plan  te  ontwerpen. 


De  Staatscourant  van  19  dezer  bevat  een  Koninklijk  besluit  van 
28  Oct.  jl.  (Stbl.  n°.  238),  houdende  nadere  wijziging  van  het  Kon. 
besluit  van  9  Juli  1876  (Stbl.  n°.  159),  tot  regeling  van  het  algemeen 
toezicht  op  de  spoorwegdiensten. 


Wij  vestigen  de  aandacht  onzer  lezers  op  de  in  het  2e  bijblad  voor- 
komende advertentie  betreffende  de  boekverkooping  bij  E.  J.  Brill  te 

Leiden  op  1--3  Dec.  a.s.  Onder  de  boeken,  die  afkomstig  zijn  uit  de 
bibliotheken  van  de  heeren  M.  Giltaij  te  Rotterdam,  J.  Van  Kaat- 
hoven  te  Leiden  en  R.  J.  A.  Kallenberg  Van  Den  Bosch  te  Tete- 
ringen,  bevinden  zich  vele  fraaie  geïllustreerde  werken  over  Kunst  en 
Ingenieurswetenschappen. 

PROVINCIALE  STATEN. 
Wintervergadering. 
Zuid-Holland. 

Na  opening  der  vergadering  werden  de  nieuwgekozen  leden  de  heeren 
J.  P.  Ha  velaar  en  F.  B.  's  Jacob,  beiden  civiel-ingenieur.  toegelaten 
en  beëedigd. 

Een  der  belangrijkste  quaestiën  waarmede  de  Staten  zich  onledig 
hielden  was  het  bepalen  van  het  bedrag  der  schadeloosstelling  aan  Gouda 

voor  verlies  wegens  de  vaartverbetering  tusschen  Amsterdam  en  Rot- 
terdam. . 

De  commissie  uit  de  Staten,  benoemd  bij  besluit  der  Prov.  Staten 
van  6  Juli  1.1.,  stelde  voor: 

1°.  te  verklaren  dat  er  afdoende  redenen  van  billijkheid  bestaan  om, 
zoodra  het  beheer  over  de  Gouwe  met  het  daaraan  verbonden  recht 
tot  tolheffing  op  de  provincie  overgaat,  aan  de  gemeente  Gouda  de 
kapitalen  te  vergoeden,  welke  zij  vroegei  en  later  heeft  opgebracht  : 
a.  voor  den  aanleg  van  het  jaagpad  langs  de  Gouwe  en  daaraan  ver- 
bonden werken;  b.  voor  het  graven  van  de  Turfsingelgracht ;  c.  voor 
het  openen  van  de  binnenvaart  door  de  stad  ten  behoeve  van  groote 
schepen  met  opstaanden  mast,  en  d.  voor  de  vernieuwing  of  bevesti- 
ging voor  de  Gouwe-kaden,  zoowel  binnen  als  buiten  het  gemeentelijk 
grondgebied ; 

2°.  om  het  bedrag  van  bedoelde  schadevergoeding  vast  te  stellen  op 
een  kapitaal  van  f  463,595.22  en  te  bepalen,  dat  dit  kapitaal  op  het 
sub  1°.  bedoelde  tijdstip  aan  de  gemeente  Gouda  uitgekeerd,  of  wel, 
indien  zij  daaraan  de  voorkeur  mocht  geven,  aan  haar  zal  worden 
verzekerd  de  vaste  blijvende  jaarlijksche  uitkeering  van  eene  som,  ge- 
lijkstaande met  vier  ten  honderd  van  het  bovengenoemd  kapitaal, 
behoudens  de  bevoegdheid  van  de  provincie,  om  bij  het  vervallen  van 
de  tolheffing  met  de  uitkeering  van  bovengenoemd  kapitaal  te  volstaan  ; 

3°.  om  daarenboven  jaarlijks  aan  de  genoemde  gemeente  uit  te  kee- 
ren  eene  som  van  f  12,000,  als  restitutie  van  wat  zij  ten  behoeve  dei- 
provincie  zal  hebben  uit  te  geven  voor  het  onderhoud  van  de  verbin- 
dingsvaart door  de  binnenstad  en  de  bediening  van  de  daarin  gelegen 
sluis. 

Na  langdurige  dissussie  werd  echter  aangenomen  een  amendement 
van  den  heer  Vaillant  om  overeenkomstig  het  voorstel  van  Gedep. 
Staten  aan  Gouda  toe  te  kennen  een  som  van  f232,000  als  schadeloos- 
stelling, op  grond  dat  Gouda,  indien  de  provincie  de  waterweg  verbetert, 
het  recht  van  tolheffing  zal  missen,  tot  vergoeding  waarvan  de  door 
Gedep.  Staten  voorgestelde  som  ruim  voldoende  is.  De  uitkeering  van 
f  12,000  aan  Gouda  voor  jaarlijksch  onderhoud  werd  zonder  stemming 
aangenomen. 

Voorts  werden  Ged.  Staten  gemachtigd  om,  indien  het  Rijkssubsidie 
verzekerd  is,  met  de  gemeente  Brielle  eene  overeenkomst 'te  treffen, 
waarbij  voorloopig  voor  12  jaar  de  bediening  van  het  veer  tusschen 
Rozenburg  en  Maassluis  wordt  verzekerd,  tegen  eene  jaarlijksche  uitkee- 
ring van  ten  hoogste  f5000  door  Rijk  en  provincie  ieder  voor  de  helft. 


Limburg. 

Ten  aanzien  der  aanvraag  van  de  Ned.  Zuider-Spoorwegmaatschappij 
om  eene  subsidie  van  f138,000  ten  behoeve  van  den  aanleg  der  spoor- 
weglijn  Sittard— Weert— Eindhoven,  is  door  de  Staten  besloten,  pogingen 
bij  de  Regeering  aan  te  wenden  tot  intrekking  van  de  in  de  concessie 
opgenomen  bepaling,  houdende,  dat  een  tiende  der  kosten  van  aanleg 
door  de  Provincie  of  belanghebbende  gemeenten  moet  worden  gedragen, 


1892. 

Keulen. 
7  uur 

's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

19 

Nov. 

37.93 

10.67 

8.33 

8.50 

9.12 

42.60 

10.35 

6.01 

20 

V 

37.87 

10.59 

8.27 

8.45 

9.06 

42.54 

10.52 

6.17 

21 

n 

37.80 

10.52 

8.21 

8.40 

9.01 

42.63 

10.55 

6.29 

22 

V 

37.75 

10.45 

8.14 

8.34 

8.96 

42.53 

10.51 

6.35 

23 

7) 

37.70 

10.39 

8.08 

8.25 

8.91 

42.47 

10.40 

6.29 

24 

w 

37.69 

10.36 

8.03 

8.25 

8.87 

42.37 

10.32 

6.18 

25 

n 

37.66 

10.31 

8.01 

8.21 

8.86 

42.36 

10.20 

6.14 
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terwijl  voorts,  bij  weigering  der  Regeering  om  hieraan  te  voldoen,  de 
zaak  andermaal  in  de  zomerzitting  van  4893  ter  tafel  zal  worden  ge- 
bracht. Aan  dit  besluit  gingen  lange  en  soms  heftige  discussiën  vooraf, 
waarbij  door  de  tegenstanders  der  gevraagde  subsidie  werd  beweerd, 
dat  de  ontworpen  lijn  van  internationaal  belang  is  en  derhalve  ook 
zonder  subsidie  wel  zal  worden  aangelegd.  Hiertegen  werd  door  de 
voorstanders  aangevoerd,  dat  het  bij  de  Regeering  als  beginsel  geldt, 
om  10  pCt.  van  de  kosten  van  aanleg  door  belanghebbenden  te  doen 
bijdragen,  en  zij  daarvan  voor  Limburg  alleen  kan  noch  zal  afwijken. 

Door  bovengemeld  besluit  kwam  niet  in  omvraag  het  voorstel  dei- 
centrale  commissie,  strekkende  om  op  de  aanvraag  van  de  Nederl. 
Zuider-Spoorwegmaatschappij  afwijzend  te  beschikken. 

Volgens  een  overgelegde  raming  van  kosten  zal  de  aanleg  dezer 
lijn  f  2,100,000  bedragen.  Hiervan  moet  echter  worden  afgetrokken 
f  600,000  voor  het  bouwen  eener  brug  over  de  Maas  bij  Wessem,  dat 
voor  rekening  van  den  Staat  geschiedt  en  de  eventueele  bijdrage  der 
provincie  Noord- Brabant,  voor  zoover  die  lijn  over  haar  grondgebied 
loopt.  Er  zoude  dan  nog  f  1,380,000  voor  aanleg  van  het  Limburgsche 
gedeelte  benoodigd  zijn,  van  welk  bedrag  1/10  uf  f  138,000  subsidie 
wordt  gevraagd. 

Voorts  werd  besloten  gedurende  2  jaren  proeven  te  nemen  met  een 
stoomwals  op  de  provinciale  wegen. 

Volgens  berekening  zou  eene  definitieve  invoering  van  het  wals- 
stelsel  gedurende  de  eerste  10  jaren  eene  vermeerdering  van  uitgaven 
vorderen  van  f  39,840,  doch  daarentegen  voor  het  vervolg  veel  op  de 
onderhoudskosten  der  wegen  worden  bespaard. 


Utrecht. 

Door  de  heeren  van  Lentjes  en  Drossaerts,  commissionnairs  in 
effecten  te  's-Hertogenbosch,  was  als  schuldeischers  •  van  het  water- 
schap Groot-Mijdrecht  een  adres  aan  de  Provinciale  Staten  gezonden 
waarin  zij  verzoeken  het  instellen  van  een  administratief  onderzoek 
naar  den  toestand  van  het  waterschap  „Groot-Mijdrecht". 

Op  voorstel  van  eene  commissie,  bestaande  uit  de  heeren  Doude 
van  Troostwijk,  Bastert,  Koch,  Van  Boetzelaar  en  De  Geer  van 
Jutphaas,  in  wier  handen  dit  adres  gesteld  was,  werd  besloten  aan 
adressanten  het  rapport  te  zenden,  dat  naar  aanleiding  van  een  op- 
dracht der  Prov.  Staten  in  hunne  zomerzitting  door  Ged.  Staten  was 
uitgebracht. 

Aan  dit  rapport  is  het  volgende  ontleend : 

Het  waterschap  is  opgericht  bij  besluit  der  Staten  van  13  Juli  1880, 
nadat  de  bedijking  en  droogmaking  van  den  Noorderzuiderpolder  en 
van  den  Binnenkring  der  Bonderveenen  volgens  de  concessie,  verleend 
bij  koninklijk  besluit  van  7  Maart  1870,  voltooid  was  door  de  maat- 
schappij tot  droogmaking  van  plassen  en  de  Bonderveenen  en  de  in 
die  droogmaking  gelegen  gronden  door  die  maatschappij  waren  verkocht. 
Het  nieuwe  waterschap  had  terstond  een  belangrijk  kapitaal  noodig 
voor  de  overneming  van  de  eigendommen  en  werken  der  maatschappij 
in  het  waterschap  gelegen  —  waarvoor  f  194,374.96  moest  betaald 
worden,  —  voor  inrichting,  onderhoud  en  verbetering  der  verschillende 
werken  en  om  te  kunnen  voorzien  in  de  kosten  tot  voltooiing  van  de 
werken  welke  de  verdere  ontwikkeling  en  cultuur  van  het  waterschap 
vereischten.  Daartoe  werd  eene  4  pets.  leening  aangegaan  ten  bedrage  | 
van  f  692,000,  die  ad  94  pet.  geplaatst  werd  en  zuiver  f  650,480  op- 
bracht. Ter  voorziening  in  de  bemalingskosten  werden  gelden  door  ] 
die  leening  verkregen  gebruikt.  Gedep.  Staten  berustten  daarin,  maar 
onder  protest  tegen  herhaling.  In  het  jaar  1883  werden  alle  kosten 
van  beheer  en  onderhoud  bestreden  uit  de  gewone  inkomsten  en  om-  j 
slagen.  De  omslag,  in  1881  f  18,  in  1882  f  24,  werd  voor  1883  f  36  j 
per  hectare.  Sedert  is  de  omslag  steeds  tot  dat  bedrag  geheven,  behalve 
in  1887  en  1888,  toen  f  33.50  en  f  33  geheven  werd. 

Met  de  uitvoering  der  buitengewone  werken  en  het  betalen  van 
renten  en  aflossingen,  werd,  hoewel  ingelanden  schoorvoetend  betaalden,  j 
voortgegaan  tot  1890.  Op  de  begrooting  van  1891  was  wel  de  rente  ! 
der  leening  in  uitgaaf  gebracht,  maar  slechts  f  1000  uitgetrokken  voor 
aflossing  van  een  schuldbewijs.  Daar  dit  in  strijd  was  met  de  leenings-  J 
voorwaarden,  verzetten  Ged.  Staten  zich  daartegen ;  maar  het  bestuur 
van  het  waterschap   verklaarde  dat  men  stond  voor  het  feit,  dat  aan 
de  verplichtingen  tegenover  derden  niet  kon  worden  voldaan. 

Niet  alleen  kon  men  niet  aflossen,  maar  zelfs  de  rente  kon  niet  meer 
betaald  worden.    Het  bestuur  besloot  daarom  in  onderhandeling  te 
treden  met  de  obligatiehouders  om  van  hen  reductie  der  renten  te 
verkrijgen  en  uitstel  van  aflossing,  totdat  de  toestand  van  het  water-  i 
schap  zou  verbeterd  zijn,  de  bemalingskosten  zouden  verminderen  en  j 
de  productiviteit  zou  toenemen.  Een  omslag  van  f  30  per  HA.  en  eene 
vermindering  der  rente  tot  2  pet.,  met  opschorting  der  voorgeschreven  ' 
aflossingen,  achtte  het  bestuur  het  meest  gereede  middel  om  het  water- 
schap meer  in  goeden  staat  te  brengen.  Om  over  1891  aan  alle  ver- 
plichtingen te  voldoen,  zou  een  suppletoire  omslag  van  f  11  per  H.A. 
moeten  geheven  worden,  terwijl  voor  1892  de  omslag  f  45  per  H.A. 
zou  moeten  zijn. 

De  omslag  voor  1891  en  1892  werd  bepaald  als  voor  vorige  diensten, 
en  ook  hierin  berustten  Gedep.  Staten,  hoewel  slechts  onder  voorbehoud. 

Bij  schrijven  van  1  Juni  1892  ontving  het  bestuur  van  mr.  W.  Binger 
te  Amsterdam  bericht,  dat  de  houders  van  302  obligatiën  in  eene  den 
lOen  Mei  aldaar  gehouden  vergadering  besloten  hadden  te  kennen  te 
geven,  dat  zij  geen  termen  vonden,  om  in  eene  financieele  regeling  te 
treden,  waarbij  de  rechten  en  belangen  der  houders  zouden  worden 
verkort  en  protesteerden  onder  voorbehoud  van  alle  rechten  der  houders 
tegen  het  in  gebreke  blijven  met  de  betaling  van  de  coupon  van  15 
Januari  1892  hunner  obligatiën  en  het  achterwege  laten  van  eenige 


uitlotingen,  welke  jaarlijks,  uiterlijk  in  de  maand  Mei,  tot  aan  de  ge- 
heele  aflossing  der  leening  ter  amortisatie  moeten  plaats  vinden. 

Ten  einde  de  betaling  der  halfjarige  coupon  in  1891  onbetaald  ge- 
bleven van  de  beide  coupons  over  1892  en  van  de  aflossing  van  f5000 
in  elk  van  beide  jaren  mogelijk  te  maken,  ontwierp  het  bestuur  een 
suppletoire  aanslag  over  1891  van  f  9.85  en  over  1892  van  f  12.65  per 
H.  A..  Met  684  tegen  40  stemmen  verwierpen  ingelanden  beide  begroo- 
tingen, en  het  bestuur  bleef  daarbij  met  432  stemmen  buiten  stemming. 
Daarbij  werden  wel  is  waar  de  rechten  der  schuldeischers  erkend, 
maar  werd  te  kennen  gegeven  dat  de  omslagen  oninvorderbaar  zouden 
zijn,  behalve  bij  een  enkel  eigenaar,  die  de  voldoening  niet  afhankelijk 
behoeft  te  stellen  van  de  opbrengst  zijner  belaste  gronden. 

Het  bestuur  wees  Gedep.  Staten  op  het  bezwarende  van  de  voorge- 
dragen suppletoire  omslagen,  en  Gedep.  Staten  moesten  in  het  gevallen 
besluit  berusten,  omdat  zij  geen  bevoegdheid  hadden  het  besluit  te 
vernietigen,  en  zoo  al  —  toch  geen  macht  zouden  hebben  om  posten 
op  de  begrooting  te  brengen  voor  het  voldoen  aan  burgerrechtelijke 
verplichtingen.  Men  moest  aan  de  schuldeischers  overlaten  hun  recht 
te  zoeken,  en  zij  deden  dat.  Verschillende  vonnissen  werden  tegen  het 
waterschap  verkregen.  Het  waterschap  verzette  zich  daartegen  niet, 
omdat  het  de  verplichting  tot  betaling  niet  ontkende,  maar  het  riep 
rechtsgeleerden  raad  in,  en  waarschijnlijk  ten  gevolge  daarvan,  is  bij 
de  rechtbank  terecht  de  verklaring  gevraagd  en  bij  vonnis  van  13 
Sept.  1892  verkregen,  dat  het  waterschap  in  staat  van  kennelijk  onver- 
mogen verkeert.  Als  een  bewijs  hoe  moeielijk  de  aanslagen  worden 
opgebracht,  wordt  gewezen  op  den  achterstand  van  1891,  die  f5, 339. 17'/2 
bedraagt  en  op  de  trage  betaling  van  den  omslag  voor  1892,  die 
f  55,676.51  bedraagt,  en  waarvan  op  19  Sept.  1892  slechts  f  9,462.54 
was  betaald.  Er  waren  dan  ook  reeds  executiën  gehouden  voor  betaling 
van  lasten;  in  1886  van  ruim  16  H.A.  en  ongeveer  10  H.A.,  den  9en 
Juni  1892  van  5.77  H.A.,  terwijl  nu  nog  moest  worden  overgegaan  tot 
executie  van  50.47  H.A.  en  30.27  H.A.  Het  bestuur  vreesde  evenwel 
dat  er  geen  kooper  tot  eenigen  prijs  voor  die  perceelen  zou  te  vin- 
den zijn. 

Gedep.  Staten  hebben  de  afgelegde  rekening  van  1891  goedgekeurd, 
onder  te  kennengeving  daarmee  niet  goed  te  keuren  het  niet  doen  van 
uitgaven  voor  rentebetaling  en  aflossing,  in  dat  jaar  verschuldigd. 

Voorts  werd  een  adres  van  inwoners  der  provincie  Utrecht,  indus- 
trieelen,  handelaars  of  particulieren,  belanghebbenden  bij  of  belang- 
stellenden in  het  verkeer  te  water  langs  de  Vecht,  daarbij  verzoekende 
zoodanige  stappen  te  willen  doen  en  zoodanige  middelen  te  willen 
beramen  als  kunnen  leiden  tot  afschaffing  der  tollen  op  de  Vecht  in 
handen  gesteld  van  Gedep.  Staten  en  ten  slotte  besloten  tot  vereeniging 
van  de  waterschappen  „Wulverhorst  en  de  beide  Vlooswijken"  en  de 
„Lagerpolder"  tot  een  waterschap. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  4  Nov.  zijn  de  heeren  G.  Rijperman,  lid  van 
den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten,  mr.  A.  J.  M.  Bake, 
afdeelingschef  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen en  I.  J.  Froger  W.Azn.,  chef  van  den  dienst  van  tarieven 
en  handelszaken  der  Holl.  IJzeren  Spoorwegmaatschappij,  benoemd 
tot  gedelegeerden  van  Nederland,  om  op  nader  door  hen  te  be- 
palen dagen  en  plaatsen  met  de  door  België,  Duitschland, 
Frankrijk,  Italië,  Luxemburg,  Oostenrijk-Hongarije  en  Zwitserland 
reeds  aangewezen  of  nog  aan  te  wijzen  gedelegeerden,  ontwerpen 
voor  te  bereiden  van  bijzondere  overeenkomsten  als  bedoeld  in 
de  laatste  alinea  van  §  1  der  uitvoeringsbepalingen  van  de  op 
14  October  1890  te  Bern  gesloten  internationale  overeenkomst 
omtrent  het  goederenvervoer  op  spoorwegen  (goedgekeurd  bij  de 
wet  van  18  Juni  1892,  SM.  n°.  145). 


Bij  Kon.  besluit  van  14  dezer  is  benoemd  tot  lid  van  de 
Permanente  Militaire  Spoorwegcommissie,  de  heer  E.  D.  Kits 
Van  Heuningen,  lid  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de  Spoor- 
wegdiensten. 

Bij  Kon.  besluit  is  met  ingang  van  1  Dec.  1892,  de  titel 
verleend :  van  district-inspecteur  der  spoorwegdiensten  aan : 
O.  R.  J.  Viveen,  J.  S.  A.  Noordendorp,  J.  H.  A.  Hanckar, 
W.  D.  Eeltjes,  J.  J.  Brutel  de  la  Rivière,  J.  J.  Hoogenboom, 
J.  van  Leeuwen  Jr.,  M.  Buyze,  B.  de  Jong,  B.  P.  Bilheimer, 
A.  R.  Witkop  en  P.  G.  J.  Joosten,  thans  Rijksopzieners  op 
de  spoorwegdiensten ;  en  van  geneeskundige  inspecteurs  der 
spoorwegdiensten  aan :  dr.  J.  M.  van  't  Hoff  ,  W.  H.  L. 
Borgerhoff  Mulder  en  dr.  A.  H.  Kuyper,  thans  Rijksopzieners 
op  de  spoorwegdiensten,  speciaal  belast  met  het  toezicht  op  de 
middelen  tot  het  verleenen  van  hulp  bij  spoorwegongelukken. 


Tot  gemeente-opzichter  van  Krommenie  is  benoemd  de  heer 
Kooijman  te  Leksmond. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Directeur  van  eene  machinefabriek.  (Zie  Adv.) 
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LIJST  van  Fabrikanten,  Leveranciers  enz. 

|  Prijs  per  regel  voor  niet-geabonneerden  op  advertentiër. 
f  5. —  per  jaar  bij  vooruitbetaling.] 
Abonnés  op  adv.  1  regel  gratis  voor  iedere  adv. 

Ascenseurs.  (Amerik.  Hydraulische  — ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.  Amsterdam . 
Assen  met  wielen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Balk-  en  faconijzer.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»      »         »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

n      »         »         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Balansen,  bascules,  gewichten  enz.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Balkijzer,  enz.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

Bandages  voor  spoorwielen.  (Martin-staal).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam, 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
»      ,  Buizen,  Draagbaar  Spoor.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Brandkasten  en  kluisdeuren.  P.  NOPPEN,  Arnhem. 
Bruggen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

d       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»       T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Buizen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74.  (Geg.  en  getr.  ijzeren). 

»      Voorn,  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Caoutchouc-artikelen  (Fabriekanten  van).  GEBRS.  MERENS,  Haarlem. 
Caoutchouc-  en  Gutta  Percha  Fabriek  „St.  Joris,"  BAKKER  &  ZOON, 
Ridderkerk. 

Centrale  verwarming.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Centrifugaalpompen,  GOUDSCHE  MACHINEFABRIEK,  te  Gouda.  . 
Cementsteen  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage- 
Chemisch  bereide  Verf.  Geheel  gereed  voor  het  gebruik. 

Fabriek  Kraaijenburg,  Rijswijk  (Z.  H.) 
Clayton  &  Shuttleworth's  Locomobielen,  Straatlocomotieven  en  Stoom- 

dorschers,  BOEKE  &  HUIDEKOPER,  Groningen. 
Daglichtreflectors,   JOHAN    KOOPMANS    &    Co. ,    Keizersgracht   302 , 
Amsterdam. 

Draagbaar  Spoor.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  »      H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Draaischijven.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Drijfriemen.  A.  DROST  &  Zn. 
Dwarshelling,  Kon.  Ned.  Grofsmederij,  Leiden. 

Electrische  Schellen  en  Telephonen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Electrische  toestellen.  F.  P.  J.  BECK,  Den  Haag. 
Eng.  Aarden  Buizen.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Galv.  Vernikkel-lnrichting  en  Stoom-Metaalslijperij,  VAN  DER  KOLFF  & 

MOLl.JN,  Rotterdam. 
Gasmotoren,  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

„        („Crossley  Otto").  G.  BARGER,  's-Gravenhage,  Sundastraat  20. 
H.  C.  VAN  MENS,  Rotterdam. 
Gegolfd  ijzer.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»        »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
»        »       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Gereedschappen.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Glasfabrikanten.  VAN  DIESEN  &  KERREBIJN,  Haarlem. 

fabriek.  POMPE  &  Co. 
Groefrails  voor  paardentramwegen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvl.  74. 
»      DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»     ,  Locomotieven,  Spoor,  Spoorwielen,  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Groenharthout.  G.  ALBERTS  LZn.  &  Cos,  Middelburg. 
Hard-,  Zand-  en  Kalksteen  (bruto  en  bewerkt),  P.  LAGENDIJK,  Utrecht. 
Instrumenten.  Becker&Buddingh,  Arnhem.  (Waterp.-,hoekm.-,weeg-,  peils, 
»        P.  J.  KIPP  &  Zonen,  J.  W.  G1LTAY  Opvolger,  Delft,  (Weten- 
schappelijke, waterpas-  en  hoek  meet-). 
Kalk,  Gips,  Eng.  Aardbuizen.  Voorh.  de  Erven  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kappen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

ü>  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Keien.  Kloos  &  van  Limburgh,  Rotterdam,  (porfier  van  Quenast,  Lessines 
en  Fauconval-). 
»     Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rotterdam. 
Kopiëertoestellen.  F.  J.  BELINFANTE,  's-Gravenhage,  (Druk-  enAutogr.-). 
Kwast-  en  Borstelwerk.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Locomotieven  (voor  spoor-  en  tramwegen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam. 
Haringvliet  74. 
»       DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Loodsen  (jjzeren).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

»  »         H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »         DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Loodwit  (Chemisch  zuiver  in  verzegelde  vaten).  G.  GREVE,  Utrecht. 
Machineborstels.  MESSINK  &  LE  VOIR,  Rotterdam. 
Machineriën.  L.  GLAZENER  en  ZOON,  Rotterdam. 
Model  Stoommachines.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Olie  (Mineraal)  910-940.  F.  ALBERDINGH  &  Zn.,  Amsterdam. 
Oliën.  (Machine-,  Cylinder-  en  Wagon-j  Consistent  Vet,  Talk  enz.  PARKER 
&  Co.,  Fabrikanten,  Zwolle. 
„   Plantaardige  en  Mineraal  voor  Machinen  enz.  S-  C.  M.  BAX, Rotterdam . 
Onderzoek  van  bouwmaterialen.  SCHALKWIJK  &  PENNINK,  Rotterdam. 
Photogr.  toestellen.  MERKELBACH  &  Co.,  Amsterdam. 
Pompen  (Wórthington  Stoom-).  Fred.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 

(Centrifugaal-).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Portland  Cement.  A.  E.Braat,  Rotterdam,  Nieuwehaven  34  (merk  Josson  &  C°. 
»  »    DYCKERHOFF  &  SöIINE,  Amóneburg  bij  Riebrich  a/d  Rijn. 

»  »    PELT  &  Co.,  Rotterdam,  Scheepmakershaven, 

ld.  (Hollicks  prima  Engelsch).  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 
ld.     (SchilTerdecker's  Duitsch).  Idem.  Idem. 


Put-  en  grondboringen.  HOOGENDOORN.  Gicssendam. 
Pijpketels.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»        H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Regulateurs  voor  Stoommachines   (Gardner's).  FRED.  STIELTJES  &  Co. 

Amsterdam. 
Rietplanken  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 
Rolluiken,  van  staal  of  hout.  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 
Scheepsschroeven  (Stalen).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74 
Spoor  (draagbaar).  WIJNMALEN  en  HAUSMANN,  Rotterdam. 
H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
GEBR.  FIGEE,  Haarlem. 
d     (draagbaar  en  vastliggend),  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Spoorwielen  (Stalen  en  gesmeed  ijzeren).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam 
Haringvliet  74. 
»        DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 
Staal.  (Amerikaansch  Gereedschap-  ).  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam. 
»    (staaf-  en  profiel).  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam.  Haringvliet  74. 
>-      (staaf  en  plaat),  DIKEMA  en  CHABOT,  Rotterdam. 
»     ,  Telegraaf-  en  Telephoonpalen  (ijzeren).  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Staaltouw.  HOOGEWERFF  &  Co.,  Kinderdijk  en  Vlaardingen. 
Steendrukwerken,  enz    G.  J    TH1EME,  Arnhem.  (Photolithographie,  — 
Zincographie). 

Stoom-  en  andere  werktuigen.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Stoomglasslijperij  en  Matterij.   WEIDLICH  &  LOOS,  Benthemstraat  27  en 

29,  Rotterdam. 
Stoomketels.  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 
Technisch  Bureau.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 
Teeken-  en  Bureaubehoeften.  BECKER  &  BUDDINGH,  Arnhem. 
Teekenbenoodigdheden,  Gebr.  CANTA,  Hoofdsteeg  31,  Rotterdam. 
Telephoonaanleg.  Ned.  Bell-Teleph.-Maatsch.,  Passage   Wijnand  Fockink, 

Amsterdam. 
Tras.  PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Tufsteen,  Tras,  Muurtegels.  Voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht- Rotterdam. 
Type  writer  («The  Crandall")  JOHAN  KOOPMANS  &  Co.,  Keizersgracht 

302,  Amsterdam. 

Venster-  en  Spiegelglas.  .1.  P.  WERLIE,  Delftsche  vaart  53,  Rotterdam. 
Ventilateurs.  FRED.  STIELTJES  &  Co.,  Amsterdam.  (Sturtevants  blowers 

Exhausters,  Veldsmidsen  enz.) 
Verlichting  (Spoor-  en  Tramwagens).  Firma  A.  v.  d.  Elst  Pz.,  Amsterdam. 
Verwarmingstoestellen.  C.  JUPSIEN,  Amsterdam. 

»  ,  Werktuigen.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

»  CHRISTIAAN  JANSSEN  &  Co.,  Enschede. 

n  J.  S.  C.  van  de  WALL,  Plan  C,  Rotterdam. 

Vloertegels  M.  ELFRING  &  ZOON,  's  Hage. 

Vuurvaste  Steen  (Lucas  &  Cowen),  voorh.  de  Erven  H.  TRIP,  Utrecht-Rott. 

»  »       H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  s       PELT  &  Co.,  Rotterdam. 

Vuurvaste  Producten.  K.  JONKER  &  ZONEN,  Gouda. 

Werktuigen.  GEBR.  FIGEE,  Haarlem.  (Elevators,   excavators,  kipwagens, 
hijschwerktuigen,  stoomheimachines,  hand-  en  stoombaggermolens, 
DE  JONGH  &  Co.,  Oudewater.  (Stoom-,  bagger-,  grondgraaf-,  polder- 
bemalings-) 

CH.  REMY  &  BIENFAIT,  Rotterdam,  Boompjes  54  en  72. 

»  »  Amsterdam,  Prins  Hendrikkade  No.  44. 

A.  F.  SMULDERS,  Utrecht.  (Baggermachines,  excavateurs,  enz.). 
FRED.    STIELTJES  &    Co.,    Amsterdam.    (Amerikaansche    —  voor 
Stoom  wasscherijenï. 
Uzerconstructiën.  de  Jongii  &  Co.,  Machinef.  »de  Hollands.  IJssel",  Oudewater. 
»  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

n  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam 

n  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

»  ,  Uzer  en  Staal.  GEVEKE  &  Co.,  Amsterdam. 

IJzeren  gebouwen.  Jb.  DE  HAAS  &  ZOON,  Rotterdam. 
»  »  T.  G.  TISSOT  Jr..  Amsterdam. 

»  n  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

»  »  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Uzer  en  Staal.  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

n  H.  E.  OVING  Jr.,  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

Uzer  (gegolfd  gegalvan ).  T.  G.  TISSOT  Jr.,  Amsterdam. 

ii         ii  ii  H.  E.  OVING  Jr..  Rotterdam,  Haringvliet  74. 

ii         ii  ii  DIKEMA  &  CHABOT,  Rotterdam. 

Zinkwerken.   F.  W.  BRAAT.  Kon.  Stoomfabriek  v.  Zink  enz.  Delft. 

AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  28  November. 

's-Gravenhage.  Vanwege  het  Min.  v.  Binnenl.  Zaken,  te  11 X 
ure :  Uitbreiden  van  de  chirurgische  afdeeling  van  het  academisch  zie- 
kenhuis te  Leiden.  Raming  f  44,300. 

Charlois.  Burg.  en  Weths .,  te  6  ure:  Uitvoeren  van  verfwerk  en 
eenig  bijkomend  werk  in  de  scholen  2,  3  en  4. 

Dinsdag  29  November. 

Utrecht.  Maatsch.  tot  Expl.  v.  S.S.  (voor  rek.  v.  d.  Staat),  te 
2  ure :  Maken  van  den  ijzeren  bovenbouw  over  de  Dteze  nabij  het 
stations-emplacement  's-Hertogenbosch.  Raming  f  116,300.  (Zie  Adv. 
in  n°.  46.) 

Idem.  Idem.  Maken  van  twee  voetbruggen  en  bijbehoorende  werken 
op  het  station  Tilburg.  (Best.  n°.  592.)  Raming  f  16,350.  (Zie  Adv.  in 
n°.  45.   

WW  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJSLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            »*                           1892.  - 12  49. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MïM  EBWijfl  aan  k  k\wl  en  ile  mconomle  van  Optorn  Werken  ei  IverMil. 


Pr  ijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland  ;   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Yereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

■worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlvjke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentién  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags  intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Paveljoensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  3  December. 


Prijs  der  Aflvertentiën: 


/  U.25 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentién  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:   J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Ons  papier,  door  A.  H.  Berkhout.  —  Verticale  waterbuizen-ketels,  systeem  Kohlfeld 
(geïll.).  —  De  Stads-Gehoorzaal  te  Leiden.  —  Ingezonden  Stukken.  —  Beoordeeling  en 
Aankondiging  van  Technische  werken  *The  Electric  railway  in  theory  and  practice," 
by  T.  Ckosby  and  Louis  Bell.  —  Staten-Generaal.  —  Kleine  Mededeelingen  :  De  galva- 
nische inrichting  en  stoommetaal-slijperij  van  de  firma  van  der  Kolf  en  Molijn  te 
Rotterdam;  Nieuw  octrooi  in  de  ijzerindustrie.  —  Statistieke  Mededeelingen.  —  Aantee- 
keningen  uit  Technische  Tijdschriften.  —  Ljjst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van 
Burgeriyke  Ingenieurs  uitgegeven  en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Weer- 
kundige waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Binnen- en  Buiteulandsche  Berichten.  — 
Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrekkingen. 

ERRATA.  In  het  hoofdartikel  «De  Stadsgehoorzaal  te  Leiden»  van 
het  vorig  nummer  staat  op  blz.  502,  3e  regel  v.  b.  f  1 5,101 .005,  dit 
moet  zijn  :  f  25,101 .005,  en  in  de  rubriek  Staten-Generaal  op  blz.  506, 
regel  30  v.  o.  f  150,00  hetgeen  moet  zijn  f  15,000. 

Ons  papier.  CO 

>ns  Hollandsch  handpapier  bezit  eene  reputatie,  die  ver 
over  de  grenzen  van  ons  vaderland  reikt.  Helaas 
blijkt  echter  die  roem  niet  meer  ten  volle  gewettigd 
te  zijn  en  wordt  deze  waarheid  in  breeder  kring  be- 
kend, dan  dreigt  onzen  fabrikanten  een  gevaar,  dat  alleen 
het  hoofd  geboden  kan  worden  door  tijdig  de  noodige  middelen 
tot  verbetering  te  beramen.  Ook  in  het  belang  der  verbrui- 
kers van  gezegeld  papier  is  dit  laatste  zeer  gewenscht.  Het 
tegenwoordig  in  Nederland  en  Nederlandsch-Indië  verstrekte 
gezegeld  papier  biedt  niet  de  noodige  zekerheid  voor  duurzaam- 
heid en  stevigheid  aan.  Met  de  registers  van  den  burgerlijken 
stand,  van  het  kadaster,  wetenschappelijke  werken  enz.  enz.  zal 
het  mede  wat  papier  aangaat  wel  bedenkelijk  gesteld  zijn.  Voor 
documenten  worden  in  Indië  somtijds  machinale  buitenlandsche 
papiersoorten  gebruikt  van  buitengemeen  inférieure  qualiteit. 

In  het  kort,  ernstige  belangen  worden  bedreigd  en  daarbij 
mag  een  misplaatst  gevoel  van  vaderlandsliefde  of  struisvogel- 
politiek niet  tot  zwijgen  manen. 

Bovendien  zou  zulks  weinig  baten ;  want  het  onderzoek  be- 
treflende de  qualiteit  van  ons  Hollandsch  papier  was  reeds  aan 
het  Rijksproefstation  voor  papieronderzoek  te  Charlottenburg  in 
gang,  toen  mijn  aandacht  daarop  gevestigd  werd  en  ligt  een 
artikel  dienaangaande,  geschreven  door  den  afdeelingschef  dier 
inrichting,  reeds  ter  perse. 

Ik  had  gehoopt  zijn  ongunstig  oordeel  te  kunnen  wijzigen  en 
liet  mij  daarom  door  tusschenkomst  van  eenige  Nederlandsche 
papierhandelaren,  die  ik  nogmaals  mijn  welgemeenden  dank 
betuig  voor  hunne  welwillende  hulp,  meerdere  monsters  der 
volgens  hen  meest  gerenommeerde  handpapieren  zenden ;  want 
niet  onmogelijk  was  het,  dat'  men  hier  minder  waardige  soorten 
vroeger  onderzocht  had. 

De  namen  der  fabrieken  en  merken  moet  ik  natuurlijk  ver- 
zwijgen, om  alle  schijn  te  vermijden  of  het  mij  te  doen  is  om 
bepaalde  personen  te  benadeelen.  Mijne  talrijke  onderzoekingen 
hebben  slechts  ten  doel  algemeene  belangen  te  bevorderen. 


(1)  In  hoofdzaak  wordt  in  dit  artikel  besproken  ons  Hollandsch  hand- 
papier, maar  een  niet  onbelangrijk  deel  is  gewijd  aan  machinaal 
papier,  vooral  aan  die  soorten,  welke  in  de  ambtelijke  wereld  in  Ned.- 
Indië  gebruikt  worden. 


Zooals  nader  zal  worden  aangetoond,  bleek  mijn  hoop  ijdel  te 
zijn  en  kwam  ook  ik  tot  de  overtuiging,  dat  onze  handpapieren 
op  lange  na  niet  »first  quality"  zijn. 

Trouwens  eene  oppervlakkige  beschouwing  eeniger  Indische 
documenten  had  mij  reeds  een  voorgevoel  bezorgd  dat  het  resul- 
taat der  onderzoekingen  bezwaarlijk  gunstig  kon  luiden.  Ge- 
noemde stukken,  eenige  jaren  oud  en  steeds  in  een  blikken 
trommel  opgeborgen,  verkeeren  in  eenen  deemiswaardigen  toe- 
stand. De  zegels  hangen  er  uit  en  bijna  alle  waren  op  meerdere 
plekken  doorgesleten  alleen  tengevolge  van  het  open-  en  toe- 
vouwen. 

Alvorens  nader  in  détails  te  treden  omtrent  het  onderzoek, 
mag  de  vraag  opgeworpen  worden:  wat  is  onder  goed  papier 
te  verstaan  ? 

In  de  eerste  plaats  zal  wel  iedereen  de  eisch  stellen,  dat  de 
stof  zich  gemakkelijk  en  aangenaam  moet  laten  beschrijven, 
terwijl  bovendien  de  inkt  niet  mag  doorslaan. 

Deze  eigenschappen  zij»n  door  iedereen  gemakkelijk  te  contro- 
leeren en  werd  alleen  het  laatste  binnen  den  kring  der  onder- 
zoekingen getrokken,  terwijl  eenige  methode  daarbij  niet  onge- 
wenscht  is.  Overigens  kan  ook  een  leek  zich  een  oordeel  over 
de  lijm  vastheid  van  eene  papiersoort  verschaffen  door  lijnen 
van  diverse  dikte  te  trekken  en  na  eenige  minuten  op  de 
achterzijde  van  het  te  onderzoeken  vel  na  te  zien  of  en  hoeveel 
lijnen  doorgeslagen  zijn. 

Het  moet  verwondering  wekken,  dat  onze  handpapieren  dikwijls 
niet  aan  de  bovengenoemde  eischen  voldoen. 

In  de  «Nederlandsche  Industrieel»  van  30  November  1890, 
no.  40  komt,  onder  den  titel  «beter  papier  voor  de  zegels»,  een 
door  vele  notarissen  en  andere  ambtenaren  in  de  arrondisse- 
menten 's-Gravenhage,  Rotterdam  en  Utrecht  aan  den  Minister 
van  Financiën  gericht  request.  In  dat  stuk  verklaren  zij,  dat 
het  gezegeld  papier  reeds  sinds  geruimen  tijd  in  het  algemeen 
onbruikbaar  is  en  in  elk  geval  het  eene  vel  meer,  het  andere 
minder  te  wenschen  overlaat,  dat  het  papier  veel  onzuiverheden 
bevat,  welke  aan  de  duidelijkheid  der  letters  afbreuk  doen  en 
het  bovendien  in  den  regel  stroef  en  hard  is. 

Aan  het  proefstation  alhier  werd  geconstateerd,  dat  eene 
Hollandsche  papiersoort,  die  voor  belangrijke  documenten,  volgens 
den  inzender  gebruikt  wordt,  niet  lijmvast  was,  d.  w.  z.  de 
inkt  slaat  er  door  (1). 

Zoo  iets  moest  niet  voorkomen,  want  het  getuigt  van  onvol- 
doende zorg  bij  de  bereiding. 

In  de  2de  plaats  stelt  het  groote  publiek  zeer  op  prijs,  dat 
het  papier  sneeuwwit  is,  zich  solide  aanvoelt,  bij  doorschijnend 
licht  een  gelijkmatig  uiterlijk  vertoont  en  zwaar  weegt, 

Zoo  berechtigd  de  eerste  eischen  zijn,  zoo  gevaarlijk  is  de 
2de  groep. 

Om  het  papier  sneeuwwit  te  krijgen,  moeten  de  lompen 
somtijds    intensief  met  chloor  gebleekt  worden,  waardoor  de 


(1)  Het  is  nog  de  vraag  of  de  zienswijze  van  den  heer  Herzberg 
in  het  hier  te  voren  aangehaalde  artikel  wel  juist  is  en  of  het  onder- 
havige papier  als  bestemd  zijn  de  voor  actiën  enz.,  niet  opzettelijk  zwak 
gelijmd  is  om  radeeringen  te  bemoeilijken. 


De  vereeniging  vai  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicnt. 
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vezels  sterk  aangegrepen  worden  en  de  stevigheid  van  het  papier 
dus  erg  lijdt  (1). 

Het  gelijkmatig  uiterlijk  bij  doorschijnend  licht,  wordt  ver- 
kregen door  de  grondstof  uiterst  fijn  te  vermalen,  waardoor 
mede  de  sterkte  van  het  papier  afneemt. 

De  zwaarte  wordt  menigmaal  kunstmatig  aan  het  papier 
verschaft  door  toevoeging  van  kaolin,  zwaarspaat,  permanentwit 
en  gips. 

Zijn  deze  toevoegingen  te  verdedigen  b.v.  in  briefkaarten, 
waarbij  het  van  wezenlijk  belang  is  om  een  zeker  gewicht  bij 
bepaalde  afmetingen  te  verkrijgen,  af  te  keuren  zijn  ze  bij 
gewoon  schrijfpapier,  daar  ze  de  stevigheid  van  het.  papier  doen 
afnemen  zonder  er  eene  deugd  aan  toe  te  voegen  (2). 

Winkeliers,  die  boter,  vleesch  enz.  in  papier  afwegen,  hebben 
er  belang  bij  een  papier,  dat  groote  hoeveelheden  mineraalstoffen 
bevat,  te  gebruiken,  want  het  is  natuurlijk  in  hun  voordeel  b.v. 
gips  per  pond  tegen  den  prijs  van  boter  te  verkoopen.  Terwijl 
dan  ook  papier  uit  lompen  vervaardigd  in  den  regel  minder  dan 
4  procent  asch  bij  verbranding  achterlaat,  vond  ik  bij  een  papier, 
dat  voor  het  inwikkelen  van  kaas  gediend  had,  45  procent 
aschgehalte.  Carl  Hoffmann  vermeldt  in  zijn  handboek  voor 
de  papierfabricage,  dat  suikerbrooden  ingewikkeld  worden  in 
papier,  dat  75  procent  klei,  stijfsel  en  aluin  bevat. 

Van  wezenlijk  belang  is  het  voor  een  menigte  doeleinden,  dat 
het  papier  duurzaam  is. 

Maakt  men  toch  voor  oorkonden  gebruik  van  papier,  dan 
wil  men  ook  gaarne  de  zekerheid  hebben,  dat  het  niet  spoedig 
vergaat.  Registers  van  den  burgerlijken  stand  moeten  uit  den 
aard  der  zaak  uit  een  zoo  weinig  mogelijk  vergankelijk  mate- 
riaal worden  samengesteld. 

Kan  in  vele  gevallen  de  tand  des  tijds  niet  spoedig  genoeg 
menig  drukwerk  sloopen,  te  betreuren  is  het,  wanneer  belang- 
rijke boeken  te  laat  blijken  gedrukt  te  zijn  op  papier,  dat  niet 
duurzaam  is. 

Zoo  schreef  Professor  A.  Martens,  Chef  van  het  mechanisch- 
technische  proefstation  te  Charlottenburg  in  de  mededeelingen 
van  dat  instituut  over  1888  (Berlin,  Julius  Springer)  :  «Ein 
grosser  Theil  der  geistigen  Erzeugnisse  unserer  Zeit  ist  der 
Gefahr  baldiger  Vernichtung  ausgesetzt». 

Zonder  grondig  onderzoek  is  het  niet  doenlijk  a  priori  te 
co.nstateeren  of  eene  bepaalde  papiersoort  voor  documenten  aan 
te  bevelen  is. 

In  vroegere  jaren  werd  in  Europa  papier  alleen  uit  lompen  ver- 
vaardigd. Met  de  toenemende  civilisatie,  verbetering  der  verkeers- 
middelen en  der  drukmachines  steeg  de  behoefte  aan  papier 
enorm,  zoodat  men  gedwongen  werd  zijne  toevlucht  te  nemen 
tot  andere  grondstoffen.  Vele  bleken  minder  geëigend,  maar 
andere,  zooals  hout,  stroo  en  esparto  wisten  zich  bij  de  papier- 
fabricage eene  blijvende  plaats  te  veroveren. 

Bij  de  groote  voordeelen,  die  ontegenzeggelijk  naarnlooze  ven- 
nootschappen kenmerken,  treedt  helaas  menigmaal  de  schaduw- 
zijde op,  dat  personen  met  onvoldoende  vakkennis  de  leiding 
van  belangrijke  industrieele  ondernemingen  wordt  toevertrouwd. 
Niet  alleen  zijn  de  aandeelhouders  daarvan  de  dupe,  maar  de 
markt  wordt  er  door  overstroomd  met  ellendig  fabrikaat. 

Vooral  bij  de  papierbereiding  in  Duitschland  en  Oostenrijk 
was  zulks  het  geval  en  waar  minder  waardige  grondstoffen  nog 
slecht  op  den  koop  toe  tot  papier  werden  verwerkt,  behoeft  men 
niet  te  vragen,  wat  voor  fabrikaat  verkregen  werd.  (3) 

Ik  heb  papieren  gezien,  die  na  één  jaar  aan  het  dag-  (niet 
zon)  licht  te  zijn  blootgesteld,  eenvoudig  bij  het  aanraken  af- 
brokkelden. 

Ik  haast  mij  er  bij  te  voegen,  dat  ze  niet  uit  Nederland, 
maar  uit  Duitschland  afkomstig  waren  en  dat  het  geen  hand- 
maar machinaal  papier  betrof. 

Er  zijn  echter  papieren,  grootendeels  ja  geheel  uit  surrogaten 
vervaardigd,  die  voor  eene  menigte  doeleinden  zeer  goed  te  ge- 
bruiken zijn. 

Om  niet  te  veel  in  duister  rond  te  tasten,  onderzocht  men  in 


(1)  Geelachtig  papier  is  op  den  duur  veel  aangenamer  voor  het  oog 
dan  sneeuwwit  papier,  vandaar  dat  b.v.  de  logarithmetafels  van 
Witstein  opzettelijk  op  geelachtig  papier  gedrukt  zijn. 

(2)  Ein  Erdzusatz  von  nur  15  %  wie  es  in  der  Praxis  zur  Beschwer- 
rung  des  Papiers  leider  nur  gar  zu  haufig  angewendet  wird,  erzeugt 
schon  ein  Rückgang  der  Reisslange  um  etwa  30  %  wahrend  die 
Dehnung  nahezu  um  20  bis  30  0/o  und  der  Arbeitsmodul  um  40  bis 
50  ,°/0  abnimmt  (Mittheilungen  aus  der  mech.  techn.  Versuchsanstalt 
in  Charlottenburg,  1886). 

(3)  Be  goedkoope  prijs  er  van  lokte  evenwel  het  publiek  en  menig 
flink  fabrikant  van  Hollandsch  handpapier  werd  er  door  genoopt  zün 
molen  te  sluiten. 


Duitschland  talrijke  oude  geschriften  op  hunne  samenstellingen 
neemt  men  op  grond  daarvan  aan,  dat  het  gewenscht  is  voor 
alle  belangrijke  geschriften  lompenpapier  te  gebruiken.  Daarbij 
is  het  volgens  de  thans  in  Pruisen  geldende  bepalingen  onver- 
schillig of  die  lompen  van  linnen  of  katoenen  weefsels  afkomstig 
zijn,  mits  het  papier  slechts  blijkt  voldoende  sterk  te  zijn.  Dat 
eene  bepaalde  papiersoort  uit  linnen  lompen  vervaardigd  is, 
levert  geen  garantie  op  voor  de  duurzaamheid. 

Waren  die  lompen  toch  als  kleeren  totaal  afgedragen,  boven- 
dien zoo  onrein  dat  alleen  door  scherpe  middelen  er  eene  witte 
kleur  in  te  krijgen  was  en  was  dan  nog  de  fabricage  slecht,  dan 
staat  natuurlijk  het  zoo  verkregen  papier  in  qualiteit  verre  ten 
achter  bij  papier,  dat  volgens  de  regelen  van  de  kunst  is  vervaar- 
digd uit  weinig  of  niet  gedragen  weefsels,  die  uit  prima  katoen 
waren  gemaakt. 

Terecht  wordt  daarom  in  Pruisen  het  papier  niet  alleen  onder- 
zocht op  grondstof,  maar  ook  op  sterkte.  Hierover  later  meer. 

Welke  bepalingen  bestaan  er  in  Nederland  omtrent  de  levering 
van  papier  ten  dienste  van  het  Rijk  en  's  Rijks  overzeesche  be- 
zittingen ? 

Veel  kon  ik  dienaangaande  niet  te  weten  komen. 

Voor  Nederland  bestaan  aan bestedings- voorwaarden  voor  de° 
levering  van  papier  en  portefeuille's  ten  behoeve  van  het  Minis- 
terie van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  voor  1892  en  1893. 

Deze  voorwaarden  luiden  zeer  vaag.  In  hoofdzaak  wordt  ver- 
wezen naar  monsters  en  alleen  §  5  bevat  de  meer  positieve 
bepaling,  dat  het  te  leveren  handpapier  geen  hout  of  houtstoffen 
in  welken  vorm  ook  bevatten  mag. 

Beter  omschreven  zijn  de  voorschriften  voor  de  levering  naar 
Oost-  en  West-Indië. 

De  heer  Volkersz,  papierhandelaar  te  Zutphen,  had  de  welwil- 
lendheid mijne  aandacht  te  vestigen  op  een  bij  de  Gebroeders 
Van  Oleef  te  's-Gravenhage  in  1892  verschenen  boekje,  uitge- 
geven op  last  van  het  Departement  van  Koloniën 

De  titel  daarvan  luidt :  Technische  voorschriften  voor  de  leve- 
ring en  verpakking  van  benoodigdheden  ten  dienste  van  's  Rijks 
overzeesche  bezittingen. 

Het  heet  daarin  o.a.  op  blz.  133  : 

«Algemeen  voorschrift.  De  verschillende  papiersoorten  moeten 
«vervaardigd  worden  van  goede  voor  het  doel  geschikte  grond- 
»stoffen,  welke  niet  vermengd  mogen  zijn  met  hout  of  hout- 
»stoffen  in  welken  vorm  ook,  tenzij  de  modellen  er  vrijheid 
»toe  geven. 

»Stroo  zal,  tenzij  de  modellen  het  gebruik  toelaten,  nimmer 
»tot  het  vervaardigen  van  papier  gebezigd  mogen  worden. 

»De  te  leveren  papiersoorten  moeten  in  sterkte  overeenstem- 
»men  met  de  standmodellen. 

»Een  riem  handpapier  moet  bevatten  20  boek  van  24  vellen, 
«waaronder  2  kasboeken;  een  riem  machinaal  papier  moet  in- 
houden 500  gave  vellen;  een  pak  postpapier  bestaat  uit  een 
«achste  riem  en  wordt  berekend  naar  folioformaat  en  als  machi- 
» naai  papier. 

»Post-,  omslag-,  marmer-,  chits-,  karton-,  bord-,  grauw-,  pak-  en 
«plakpapier,  benevens  papier  voor  enveloppen,  mag  na  verbran- 
»ding,  met  inbegrip  van  de  gebezigde  kleurstoffen,  niet  meer  dan 
»20  pet.  aan  asch  achterlaten,  druk-,  schrijf-,  teeken-  en  kar- 
«doespapier  niet  meer  dan  10  pet.  en  Hollandsch  schrijfpapier 
»le  soort  niet  meer  dan  hoogstens  5  pet. 

»Het  papier  moet  gelijkmatig  en  zoodanig  gelijmd  zijn,  dat 
»het  niet  vloeit  en  de  daarop  gebrachte  inkt  niet  doorslaat. 
«Behalve  bij  het  kardoespapier,  mag  het  lijmen  van  de  uit  de 
»hand  vervaardigde  papiersoorten  niet  in  massa  zijn  geschied. 
«Het  papier  moet  verder  zijn  gaaf,  niet  geschift,  droog,  zonder 
«roest-,  water-  of  andere  vlekken  en  stippen  of  andere  gebre- 
«ken,  en  moet  zuiver  haaks  zijn  afgesneden. 

«Het  witte  druk-,  teeken-  en  schrijfpapier  moet  helder  wit 
«van  kleur  zijn,  terwijl  het  gekleurde  papier  in  nuances  zooveel 
«doenlijk  moet  overeenstemmen  met  de  kleur  der  standmodellen. 

«Maculatuurpapier,  ook  wel  «vloeipapier»  genoemd,  moet  bij 
»de  noodige  sterkte  een  groot  opslurpend  vermogen  hebben  en 
«mag  de  opgenomen  vloeistof  niet  weer  afgeven.  Het  moet  weinig 
«geperst  zijn. 

^Pakpapier.  Zoowel  het  grof  als  het  vloei-  of  fijn  pakpapier, 
«moet  groote  sterkte  en  taaiheid  bezitten. 

y>Zegelpapier  (ten  dienste  van  het  kleinzegel  in  Nederlandsch- 
«Indië.) 

«Het  papier  moet  in  de  fabriek  van  den  aannemer  zijn  ver- 
«vaardigd,  op  vormen  welke  door  het  Departement  van  Koloniën 
«verstrekt  en  hem  op  zijne  kosten  toegezonden  worden.  Deze 
«vormen  moeten,  na  den  afloop  der  levering,  dan  wel,  wanneer 
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»de  aannemer  niet  binnen  de  gestelde  termijnen  aan  zijne  ver- 
«plichtingen  mocht  hebben  voldaan,  op  aanschrijving  van  het 
«Departement  van  Koloniën,  in  goeden  staat,  franco  worden 
«teruggezonden.  Beschadigde  of  onbruikbaar  geworden  vormen 
«worden  op  kosten  van  den  aannemer  hersteld  of  vernieuwd. 

»Het  papier  moet  uit  de  hand  geschept  zijn.  Het  moet,  be- 
«halve  het  vastgestelde  watermerk,  het  jaartal  der  vervaardiging 
«dragen,  en  vervaardigd  worden  uit  wit  linnen  lompen  (waarvan 
«minstens  '/é  gedeelte  afkomstig  moet  zijn  van  nieuw  linnen), 
«welke  vóór  noch  na  de  bereiding  tot  pap  met  bleekmiddelen, 
«loog,  kalk  enz.  mogen  worden  behandeld. 

«De  aanwending  van  eenig  verzwaringsmiddel,  zooals  pijp- 
«aarde,  china  clay  enz.  is  mede  verboden.  Bestaat  vermoeden 
«dat  zulke  verzwaringsmiddelen  zijn  aangewend,  dan  wordt  het 
«papier  onderworpen  aan  het  onderzoek  van  twee  deskundigen, 
«van  iedere  zijde  één  te  benoemen. 

«Bij  verschil  van  gevoelen  wordt  door  den  Minister  van 
Koloniën  een  derde  benoemd,  wiens  gevoelen  beslissend  zal  zijn. 

«De  lompen  moeten  worden  geslagen  of  vermalen  in  hamer- 
»of  cylindermolens. 

«Het  papier  moet  goed  geperst  (gesatineerd)  en  uit  de  hand 
«gelijmd  worden  met  zuivere  blanke  dierlijke  lijm  le  soort,  vrij 
«van  alle  vetdeelen ;  de  hoeveelheid  aluin  bij  de  lijm  gevoegd, 
«mag  niet  meer  dan  hoogstens  V3  van  het  gewicht  der  droge 
«lijm  bedragen;  lijm,  vleesch,  zoogenaamd  looiersafval,  mag  niet 
«tot  het  linnen  van  het  papier  worden  gebezigd. 

«Het  middel,  dat  tot  fixeering  van  de  lijm  wordt  gebezigd, 
«mag  in  het  papier  niets  aanbrengen  of  doen  ontstaan,  wat  de 
«sterkte  daarvan  kan  doen  verminderen  of  de  inkt  kan  doen 
«verbleeken. 

«Het  lijmen  in  de  kuip  is  verboden;  de  lijming  moet  gelijk- 
«matig  en  volkomen  zijn,  zoodat  het  papier  nergens  vloeit  en 
«de  daarop  gebrachte  inkt  niet  doorslaat. 

«Het  papier  moet  geleverd  worden  nagenoeg  wit  van  kleur, 
«gaaf,  zonder  beschadigde  vellen  of  retriés,  en  moet  zijn  afge- 
«sneden:  het  groot  mediaan  postpapier,  ter  grootte  opengeslagen 
«van  0.26  op  0.44  M. ;  het  propatria-papier  opengeslagen  van 
«0.325  bij  ruim  0.41  M. 

«Het  groot  mediaan  postpapier,  af  te  deelen  in  katernen  van 
«zes  vellen,  moet  per  riem,  zonder  de  emballage,  minstens  9  KG. 
«wegen;  het  propatria-papier,  dat  in  katernen  van  vijf  vellen 
«moet  worden  afgedeeld,  minstens  7.5  KG. 

«Van  het  tijdstip  waarop  de  vervaardiging  aanvangt,  moet 
«worden  kennis  gegeven  aan  het  Departement  van  Koloniën 
«(Bureau  F),  dat  alsdan  een  deskundige  zal  aanwijzen,  om  toe- 
«zicht  op  de  vervaardiging  te  houden. 

«Deze  is  bevoegd  om  te  allen  tijde  zonder  voorafgaande 
«kennisgeving,  de  fabriek  te  bezoeken,  alle  onderdeelen  der 
«fabricage  en  de  bewaarplaatsen,  zoowel  van  het  afgewerkte 
«papier  als  van  de  lompen  en  de  daaruit  bereide  pap,  in  oogen- 
«schouw  te  nemen  en  deze  te  onderzoeken,  waarbij  hem  de 
«noodige  hulp  moet  worden  verleend,  terwijl  hij  zich  voorts 
«door  alle  gepaste  middelen  mag  overtuigen,  dat  alle  voorschriften 
«behoorlijk  worden  nageleefd. 

«Het  op  de  bovenbedoelde  vormen  vervaardigde  papier,  mag 
«alleen  in  het  Koloniaal  Etablissement  te  Amsterdam  worden 
«afgeleverd,  op  straffe  van  eene  boete  van  f  1000  (duizend 
sgulden)  voor  elke  overtreding, 

«Uitzondering  hierop  maakt  het  papier,  dat  zoodanig  ver- 
«scheurd  of  versneden  is,  dat  het  watermerk  niet  meer  in  zijn 
«geheel  kan  worden  gezien.'' 

Bij  het  doorlezen  dezer  bepalingen,  vraagt  men  zich  onwille- 
keurig af,  waaraan  hebben  zij  hun  ontstaan  te  danken  ?  Waarom 
b.v.  is  het  lijmen  in  de  kuip  verboden,  waarom  moet  het 
gezegeld  papier  uit  de  hand  geschept  worden  enz.  ? 

Was  het  door  exacte  proeven  gebleken,  dat  handpapier  steviger 
is  dan  machinaal,  waarom  dan  de  daarbij  gevonden  cijfers  niet 
als  grondslag  aangenomen  en  bepaald  dat  het  papier  dien  en  dien 
graad  van  stevigheid  en  rekbaarheid  moet  bezitten;  want  het 
is  immers  duidelijk,  dat  slordig  bereid  handpapier  slechter  kan 
zijn  dan  goed  machinaal  papier? 

Veel  eerder  is  het  aan  te  nemen,  dat  treurige  ervaringen  in 
vroegere  jaren  met  machinaal  papier  opgedaan,  hebben  doen  be- 
sluiten om  voor  gezegeld  papier  slechts  Hollandsch  handpapier 
te  gebruiken,  dat  men  uit  ervaring  wist  dat  goed  was. 

Het  valt  niet  te  ontkennen,  dat  in  den  beginne  en  ook  thans 
nog  machinaal  papier  vervaardigd  wordt,  dat  allerellendigst  is. 
Maar  niet  minder  waar  is  het,  dat  ons  Hollandsch  handpapier 
tegenwoordig  in  de  schaduw  gesteld  wordt  door  meerdere  buiten- 
landsche  fabrieksproducten. 


De  machinale  bereiding  gaat  steeds  vooruit  dewijl  daarbij 
voortdurend  intellectueele  en  financieele  krachten  gemoeid  zijn 
de  gebreken  weg  te  nemen. 

De  handarbeid  daarentegen  gaat  er  niet  op  vooruit,  nu  de 
gilden  opgeheven  zijn  en  de  werkman  dikwerf  van  ambacht 
verwisselt.  Waar  thans  nog  een  bedrijf  van  vader  op  zoon  be- 
oefend wordt,  zooals  in  Japan  wordt  ook  nog  handpapier  van 
uitstekende  qualiteit  vervaardigd. 

Ik  heb  papier  uit  Japan  onderzocht  en  bevonden,  dat  zulks 
in  sterkte  alle  Europeesche  fabrikaten  achter  zich  laat.  De 
uitstekende  grondstof  daarvoor  gebruikt  (de  bast  van  den  ook 
op  Java  veelvuldig  aangetroffen  Broussonnetia  papyrifera  Vent.), 
droeg  veel  bij  tot  de  buitengemeene  deugdzaamheid.  (1) 

De  minder  goede  eigenschappen  van  ons  Hollandsch  hand- 
papier zijn  mede  voor  een  deel  toe  te  schrijven  aan  het  publiek 
en  de  Nederlandsche  Regeering.  Had  men  den  leveranciers  den 
eisch  gesteld,  dat  de  te  leveren  papiersoorten  aan  een  bepaalden 
graad  van  stevigheid  enz.  moesten  voldoen  dan  had  men  bij  de 
bereiding  er  wel  naar  gestreefd  dien  graad  te  bereiken. 

Thans  nu  het  publiek  het  papier  koopt,  op  het  uiterlijk  en 
de  Regeering  zich  tevreden  stelt  voor  het  gezegeld  papier  eene 
zekere  onvoldoende  controle  over  de  bereiding  uit  te  oefenen, 
is  het  niet  onwaarschijnlijk,  dat  het  papier  gaandeweg  in  quali- 
teit is  achteruit,  of  in  ieder  geval  niet  vooruit  is  gegaan. 

De  contróle  over  de  bereiding  is  geen  gemakkelijke  zaak.  De 
deskundige,  die  b.v.  van  het  bureau  F.  van  het  Departement 
van  Koloniën  bij  de  vervaardiging  van  O.-I.  gezegeld  papier  sur- 
veillance heeft  te  houden,  bezit  immers  geen  oogen  van  voren 
en  van  achteren  en  zal  ook  wel  niet  in  de  fabriek  slapen. 

Hoewel  het  voorschrift  luidt,  dat  voor  gezegeld  papier  alleen 
linnenlompen  mogen  worden  gebruikt,  vond  ik  in  alle  onder- 
zochte gezegelde  papieren  katoen  in  soms  vrij  aanzienlijke  hoe- 
veelheden. 

Terwijl  drukpapier  niet  meer  dan  10  procent  asch  bij  ver- 
branding mag  opleveren,  gaf  op  'slands  drukkerij  te  Batavia 
bedrukte  documenten  respectievelijk  30,5 — 33,5 — 18,8  procent.  (2) 

Deze  documenten  dienden  als  aanstellingen  van  een  ambte- 
naar en  waren  voorzien  van  zegels  van  ƒ25  en  meer.  Nu  kan 
men  denken,  wat  voor  papier  gebruikt  wordt  voor  minder 
belangrijke  stukken. 

Het  kan  zijn,  dat  de  onderzochte  papiersoorten  ingekocht  zijn 
in  een  tijd,  toen  de  aangehaalde  voorschriften  nog  niet  golden, 
en  ook  al  was  zulks  het  geval,  dan  volgt  daaruit  nog  niet  dat 
bedrog  plaats  vond,  terwijl  immers  onbekendheid  of  minder  zorg- 
vuldige bewerking  de  oorzaak  der  afwijkingen  kunnen  zijn. 

Of  men  b.v.  met  linnen  of  katoenen  lompen  te  doen  heeft 
is  voor  een  vakman  niet  moeilijk  te  constateeren,  maar  alleen 
door  een  microscopisch  onderzoek  kan  worden  vastgesteld  of  in 
de  linnen  weefsels  katoenen  vezels  voorkomen. 

Dat  staat  echter  vast,  dat  het  gezegeld  papier  in  Ned.-Indië 
in  gebruik  onvoldoende  sterkte  bezit. 

Terwijl  men  in  Pruisen  bepaalde,  dat  voor  bijzonder  gewichtige 
lang  te  bewaren  oorkonden  het  papier  minstens  eene  breeklengte 
van  6000  M.,  daarentegen  voor  oorkonden,  registers  van  den 
burgerlijken  stand,  ambtsboeken  eerste  soort  eene  breeklengte 
van  5000  M.,  id.  2de  soort  eene  breeklengte  van  4000  M.  moeten 
hebben,  hadden  de  zegels  No.  13,  48,  49  en  50  slechts  eene 
breeklengte  van  4230,  4340,  3930  en  4470  M. 

Hoe  grooter  breeklengte  des  te  sterker  is  het  papier,  zooals 
nader  zal  worden  aangetoond,  terwijl  dan  tevens  eene  verkla- 
ring van  het  woord  zal  worden  gegeven. 

Na  al  het  voorafgaande  is  het  duidelijk,  dat  de  Staat  alleen 
dan  waarborg  kan  hebben  over  de  qualiteit  van  het  te  gebruiken 
papier,  wanneer  zulks  nauwkeurig  wordt  onderzocht. 

Laat  de  fabrikant  bereiden  zooals  hij  verkiest,  wanneer  het 
papier  slechts  aan  de  voor  het  gewenschte  doel  gestelde  eischen 
voldoet. 

Het  oprichten  van  een  proefstation  voor  papier  in  Nederland 
mag  daarom  als  zeer  urgent  worden  beschouwd. 

Men  ging  in  Pruisen  daartoe  over  op  aandringen  van  particu- 
liere zijde.  Nadat  het  eerste  daarop  betrekking  hebbende  verzoek 
door  toedoen  van  de  Vereeniging  van  Duitsche  papierfabrikanten 
niet  was  ingewilligd,  diende  den  24sten  Maart  1883  Carl  Hoff- 
mann,  Civiel-Ingenieur  en  Redacteur  der  Papierzeitung  een  2e 
request  aan  Bismarck  in.  Hij  toonde  daarin  aan,  dat  hij  zich 


(1)  Ook  op  Java  vervaardigt  men  papier  uit  den  bast  van  den  ge- 
noemden papier  moerbeiboom,  die  aldaar  de  namen  van  Sai  en  Deloe- 
wang  draagt,  maar  dit  papier  is  met  veel  minder  zorg  bewerkt. 

(2)  Zie  hierachter  in  tabel  No.  1  de  papiersoorten  No.  45,  46  en  47. 
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jaren  lang  als  privaat  persoon  had  bezig  gehouden  met  het 
onderzoek  van  papier  en  dat  hem  daarbij  de  noodzakelijkheid 
gebleken  was,  dat  de  Staat  zich  met  deze  zaak  belastte.  Ten 
slotte  gelukte  het  hem  dan  ook  de  Regeering  voor  zijn  denk- 
beeld te  winnen  en  verrees  den  1  October  1884  aan  het  Konink- 
lijke mechanisch-technische  proefstation  te  Charlottenburg  eene 
afdeeling  voor  papieronderzoek. 

In  den  beginne  was  die  inrichting  op  zeer  bescheiden  leest 
geschoeid  en  vond  zij  deels  ten  rechte  deels  ten  onrechte  veel 
tegenstand  van  de  zijde  der  papierfabrikanten.  Langzamerhand  is 
het  proefstation  beter  ingericht,  werden  de  billijke  klachten  der 
industrieelen  erkend  en  zag  men  van  de  andere  zijde  in,  dat  de 
Staat  het  recht  heeft,  het  benoodigde  papier  aan  eene  grondige 
examinatie  te  onderwerpen. 

Men  begreep  dat  oppositie  vruchteloos  zou  zijn  en  waardeerde 
weldra  het  voorrecht  eene  onpartijdige  inrichting  te  bezitten, 
wier  personeel  door  wetenschappelijke  navorsching  er  op  bedacht 
was  de  industrie  voor  te  lichten  en  zoo  verdween  geleidelijk  alle 
animositeit  tegen  het  proefstation. 

Ook  in  Nederland  zal  het  niet  aan  tegenstand  ontbreken, 
wanneer  het  idee  van  de  oprichting  van  een  proefstation  voor 
papier  ter  sprake  komt. 

In  de  eerste  plaats  zal  men  ongaarne  officieel  geconstateerd 
willen  hebben,  dat  onze  Hollandsche  handpapieren  niet  firstrate 
zijn.  Dan  zullen  er  zijn,  die  gaarne  in  troebel  water  visschen  en 
daarom  het  water  niet  geklaard  wenschen. 

Ook  zal  men  voor  de  kosten  van  oprichting  en  onderhoud 
terug  schrikken.  Dit  zou  evenwel  ongegrond  zijn. 

Een  proefstation  voor  papier  zal  niet  veel  behoeven  te  kosten 
en  worden  de  daaraan  besteede  uitgaven  wellicht  spoedig  gedekt 
door  de  inkomsten,  wanneer  men  de  inzenders  volgens  eene 
matige  taxe  voor  het  onderzoek  betalen  laat. 

Maar  ook  al  ware  zulks  niet  het  geval  dan  nog  is  het  zeer 
gewenscht,  dat  de  zaak  geëntameerd  wordt.  Waar  de  Staat  het 
publiek  dwingt  voor  talrijke  doeleinden  gebruik  te  maken  van 
het  door  hein  geleverde  papier,  daar  moet  dat  papier  m.  i.  nauw- 
keurig op  zijne  deugdelijkheid  onderzocht  worden. 

Waar  schatten  uitgegeven  worden  voor  behoorlijke  grond- 
registers  is  het  urgent,  dat  men  a  priori  weet  of  het  daartoe 
benutte  papier  duurzaam  is. 

Van  veel  belang  is  tevens  zulk  een  proefstation  voor  de  papier- 
nijverheid in  den  lande;  want  heeft  men  eenmaal  eene  inrichting 
waarin  op  exacte  wijze  de  eigenschappen  van  bepaalde  papier- 
soorten onderzocht  kunnen  worden,  dan  kan  ook  worden  nage- 
gaan welke  omstandigheden  een  gunstigen  en  welke  een  ongun- 
stigen  invloed  op  de  bereiding  uitoefenen  en  zoodoende  onder 
vermijding  van  misslagen  een  beter  fabrikaat  worden  verkregen. 

Zoo  werd  o.  a.  te  Charlottenburg  nagegaan,  in  hoeverre  het 
herhaald  lijmen  op  de  qualiteit  van  het  papier  influenceert  en 
constateerde  men,  dat  warmte  en  licht  nadeelig  op  de  duur- 
zaamheid werken. 

Aan  het  Rijksproefstation  alhier,  kunnen  mede  instrumenten 
die  betrekking  hebben  op  het  onderzoek  van  papier,  worden 
nagegaan  en  worden,  zoo  aan  die  instrumenten  gebreken  kleven, 
raadgevingen  gegeven  tot  verbetering. 

Het  apparaat,  dat  Schopper  thans  in  den  handel  brengt  voor 
liet  onderzoek  van  de  breeklengte  van  papier  en  vezels,  heeft 
zijne  tegenwoordige  constructie  te  danken  aan  Prof.  Martens, 
die  den  ontwerper  van  uitvoerig  advies  diende,  nadat  het  appa- 
raat aan  het  proefstation  in  alle  richtingen  onderzocht  was. 

In  den  laatsten  tijd  wordt  op  verzoek  der  militaire  intendance 
tevens  een  menigte  stoffen  bestemd  voor  kleedingstoffen  op 
hunne  sterkte,  ondoordringbaarheid  voor  regen  enz.  nagegaan. 

Bovendien  kan  een  Rijksproefstation  aan  het  groote  publiek 
garantie  bieden,  betreffende  het  papier,  dat  het  koopt.  Nu  is  het 
daarbij  meer  of  min  aan  den  verkooper  overgeleverd. 

Dat  duurkoop  goedkoop  is,  blijkt  daarbij  volstrekt  niet  steeds 
op  te  gaan.  Dit  constateerde  b.v.  ook  Prof.  A.  Martens  bij  zijn 
onderzoek  betreffende  de  qualiteit  van  78  papieren  ontnomen 
aan  de  regeeringsarchieven  in  Oost-  en  West-Pruisen  (zie  mede- 
deelingen  1887).  In  het  daarop  betrekking  hebbende  verslag 
heet  het : 

»Für  höchst  mangelhafte  Papiere  waren  ausserordentlich  hohe 
»Preise  von  2.20  bis  2.45  Mark  fürlKG.  berechnet,  die  letzteren 
»Papiere  sind  also  um  54  bis  72  procent  theurer  als  die  Papiere 
>>der  Stoffkl.  I  im  Durchschnitt  gerechnet." 

Nu  is  het  tusschen  de  verkoopers  een  jacht  om  tegen  de 
laagste  prijzen  de  best  uitziende  papieren  aan  te  bieden,  of 
echter  de  aangeboden  waar  bocht  is,  hindert  hen  niet. 

Ook  de  eerlijke  fabrikant  moet  aan  die  jacht  nolens  volens 


deelnemen  of  hij  loopt  gevaar  geen  afzet  voor  zijn  product  te 
vinden. 

Wordt  daarentegen  papier  met  watermerken  verkocht,  die 
onder  controle  van  het  proefstation  staan  en  die  de  qualiteit 
van  het  papier  aangegeven,  dan  weet  men  wat  men  voor  zijn 
geld  bekomt  en  loopt  veel  minder  gevaar  te  veel  te  betalen. 

Alvorens  hieromtrent  nader  in  te  gaan,  zullen  wij  in  het  vol- 
gend nummer  in  het  kort  het  een  en  ander  omtrent  het  papier- 
onderzoek, zooals  zulks  aan  het  rijksproefstation  te  Charlotten- 
burg plaats  vindt,  mede  deelen. 

(Wordt  vervolgd.)  A.  H.  Berkhout. 


Verticale  waterbuizen-ketels,  systeem  Hohlfeld, 

In  aansluiting  aan  het  artikel  van  den  civiel-ingenieur  C.  A. 
Huijgen  te  Rotterdam  over  dit  onderwerp,  voorkomende  in 
no.  12  van  dezen  jaargang,  ontvangen  wij  van  den  geachten 
schrijver  de  navolgende  mededeeting  van  de  uitkomsten  van 
proeven,  door  de  commissie  van  onderzoek  der  Internationale 
Tentoonstelling  van  Electriciteit  te  Frankfurt  a/M.,  1891,  ge- 
daan met  een  staanden  waterbuizen-ketel  (systeem  Hohlfeld), 
tentoongesteld  door  Herrmann  en  Schimmelbusch,  Ketelfabriek 
«Kaiserslautern«  en  L.  Koch,  Sieghütte  bij  Siegen. 


Verwarmingsoppervlak  150  M2. 
Oppervlakte  van  den  rooster  3.06  M2. 
Stoomdruk  van  den  ketel    8.—  Atm. 


Brandstof. 
Steenkolen  II  uit  de 
mijn  Shamrock. 


1891. 


Duur  van  de  beproeving   

Koten  verstookt  in  het  geheel  .    .  K.G. 
idem       per  M2.  roosteropper- 
vlak  in  een  uur  » 

Asch,  sintels  en  slakken,  op  den  rooster 
achtergebleven,  in  percenten  van  de 

verbrande  kolen  % 

gehalte  aan  koolstof  (brandbaar)  .  » 

Totaal  van  het  verdampte  voedings- 
water  K.G. 

Totaal  idem  per  M\  verwarmings- 
oppervlak in  1  uur  » 

Temperatuur  v.  h.  voedingswater  °  C. 

Stoomspanning .  .  ...  Atm.  overdruk 
door  I  K.G.  kolen  verdampte  hoeveelheid 
water  K.G. 

Idem  berekend  bij  eene  temperatuur 
van  0°  C.  voor  het  water  en  100°  C. 
voor  den  stoom   . 


Verbrandingsproducten : 

Koolzuurgehalte :  achter  de  vuurbrug  % 
overeenkomende  met  een  hoeveelheid 
onverbrande  lucht  


aan  het  einde  van  den  ketel .  .  .  °/0 
overeenkomende  met  een  hoeveelheid 
onverbrande  lucht   

Temperatuur :  aan  het  einde  van  den 
ketel  

Idem  van  de  lucht  voor  de  verbranding 
(vóór  den  rooster)  °  C. 

Sterkte  van  den  trek  (hoogte  van  den 
waterkolom  in  m.M.)    ....  m.M. 


28.  VIII 


9  h.  48' 
2310 

77.03 


1.83 
29.02 

19250 

13.10 
17.5 
7.02 


8.333 


8.382 

10.75 

0.76 
9.95 

0.90 

317.5 

22.6 

6.51 


29.  VIII 


10  h.  9' 
2366.5 

76.19 


1.36 
47.07 

20451 

13.43 
17.8 
7.49 

8.642 


8.698 

9.92 

0.90 
9.40 

1.01 

338.5 
24.8 
7.06 


Som  of 
gemiddelde. 


19  h.  57' 
4676.5 

76.61 


1.6 

38.05 

39701 

13.27 
17.65 
7.25 

8.488 


8.540 

10.34 

0.38 
9.68 

0.96 

328. 

23.7 

6.79 


517 


Warmteverdeeling. 


Gebezigde  hoeveelheid 
warmte    tot  sloonvor- 
ming  

Verloren  hoeveelheid 
warmte  in  asch,  sintels, 
slakken,  enz  

Idem  door  vrije  warmte 
in  den  schoorsteen    .  . 

Idem  door  vrije  warmte  in 
onverbrande  gassen,  roet, 
straling,  enz.  in  den 
schoorsteen  

Hoegrootheid  der  waimte- 
effecten  


28  VIII. 


Calor. 

5339 

42 
1493 

735 


7609 


°/ 

70.7-1 

0.55 
19.62 

9.66 


29  VIII. 


Calor. 
5541 
51 

1700 

433 


7725 


Gemiddeld. 


/o* 

71.73 

0.66 
22.01 

5.60 


Calor. 

5440 

46 
1597 

584 


7667 


70.95 

0.68 
20.82 

7.63 


De  vochtigheidstoestand  van  den  stoom,  d.  w.  z.  de  door  den 
stoom  uit  den  ketel  meegevoerde  hoeveelheid  water,  was  blijkens 
scheikundig  onderzoek  0.085°. 

De  Commissie  van  onderzoek 
van  de  Internat.  Tent.  van  Electriciteit  te  Frankfurt  a/M.  in  1891 : 

tv.  g.  Schröter,  Professor  der  Königl.  Techn.  Hoch- 
schule  te  München. 
Dr.  Eppstein,  Secretaris. 

Gissling,  Directeur  der  Königl.  Bayr.  Dampf 
Rev.  Verein,  München,  Rapporteur. 


De  Stads-Gehoorzaal  te  Leiden. 

Werd  in  het  vorig  nummer  door  ons  uiteengezet,  dat  de 
Raadscommissie  in  zake  de  Gehoorzaal  te  Leiden  hare  taak  op 
eenzijdige  en  daardoor  afkeurenswaardige  wijze  heeft  opgevat  en 
vervuld,  ook  de  Redactie  (1)  van  het  Rouwkundig  Weekblad, 
Orgaan  van  de  Maatschappij  tot  Revordering  der  Rouwkunst, 
keurt  de  handelwijze  der  commissie  af  en  wel  in  de  volgende 
bewoordingen  : 

Bij  de  lezing  van  het  rapport  der  commissie  uit  den  Gemeenteraad 
van  Leiden,  in  zake  de  overschreiding  van  kosten  voor  den  bouw  van 
de  Stads-Gehoorzaal  aldaar,  en  den  daarop  volgenden  brief  van  den 
Gemeente-architect,  den  heer  Knuttel,  krijgt  men  den  indruk,  dat 
de  Gemeente-architect  zich  niet  volkomen  aan  de  administratieve 
bepalingen  van  het  bestek  heeft  gehouden,  ten  minste,  wanneer  hij 
tot  de  daden,  die  tot  afwijking  van  de  besteksbepalingen  aanleiding 
gaven,  niet  vooraf  door  de  commissie  van  fabricage  of  B.  en  W. 
werd  gemachtigd.  De  pertinente  weigering  van  den  Gemeente-architect, 
om  zich  uit  te  laten  over  besprekingen  met  die  commissie  of  haren 
voorzitter,  toenmaals  de  burgemeester,  doen  echter  vermoedens  rijzen 
ten  zijnen  gunste,  daar  nog  geen  verklaringen  bekend  zijn  waaruit 
blijkt,  dat  dergelijke  besprekingen  niet  hebben  plaats  gehad  (2). 

Uit  een  uitvoerig  betoog  der  commissie  uit  den  Gemeenteraad  blijkt, 
dat  zij  volstrekt  en  theoretisch  aan  den  letter  der  wet  en  van  het 
bestek  heeft  willen  vasthouden,  dat  zij  met  geleerdheid  oordeelt,  niet 
altijd  echter  met  billijkheid,  zooals  deskundige  scheidsrechters  als  «goede 
mannen»  zouden  doen.  De  commissie  is  niet  overtuigd,  dat  het 
onmogelijk  is  zich  altoos  en  letterlijk  te  houden  aan  de  bepalingen 
van  een  bestek.  Rechtsgeleerden  en  medici  kunnen  daarover  evenmin 
naar  billijkheid  oordeelen,  als  een  technicus  over  misgrepen  in  rechter- 
lijke uitspraken  of  de  diagnose  van  een  ziektegeval. 

Het  is  waar,  wat  de  commissie  zegt,  dat  de  architect  tegenover  de 
Gemeente  niet  bevoegd  was  werkzaamheden  en  leverantiën  op  te 
dragen,  waardoor  de  aannemingssom  werd  overschreden ;  maar  toch 
zal  elk  technicus  erkennen,  dat  er  verontschuldigingen  voor  dergelijke 
opdrachten  kunnen  zijn.  En  nu  maken  het  rapport  der  commissie, 
met  eene  betreurenswaardige  animositeit  gesteld,  en  het  schrijven  van 
den  architect  aan  den  Raad,  met  elkander  vergeleken,  den  indruk,  dat 
het  niet  twijfelachtig  is  of  de  commissie  zou  tot  andere  resultaten  zijn 
gekomen  bij  hare  beschouwingen  over  de  posten  van  meerder  werk, 
waarin  zij  tal  van  fouten,  om  niet  van  erger  te  spreken,  ontdekt 
meent  te  hebben,  wanneer  zij  behoorlijk  de  inlichtingen  aan  den 
architect  had  gevraagd,  die  deze  nu  in  zijn  schrijven  mededeelt. 

De  commissie,  wier  onbevoegdheid  op  het  punt  van  technische  zaken 
uit  haar  rapport  gemakkelijk  is  op  te  maken,  zou  dan  ook  niet  een 
onverdiend  wantrouwen  —  dat  uit  het  geheele  stuk  spreekt  —  van 
den  aanvang  af,  tegen  den  Gemeente-architect  gekoesterd  hebben. 

De  Redactie. 


(1)  De  Redactie  bestaat  uit  de  Heeren  Dr.  P.  J.  H.  Cuijpers,  Prof. 
E.  Gugei.,  J.  R.  De  Kruijff,  C.  Muijsken,  G.  Brouwer  Jr.  en  C.  T.  J. 
Louis  Rieber.  De  heer  Cuijpers  heeft  echter  bezwaar  gemaakt  het 
stuk  mede  te  onderteekenen. 

(2)  Zie  bladz.  24  van  het  rapport  der  Commissie  uit  den  Gemeenteraad. 


INGEZONDEN  STUKKEN. 

Mijnheer  de  Redacteur! 

Gedeeltelijk  naar  aanleiding  van  een  paar  artikelen  over  het 
corps  Ingenieurs  van  den  Waterstaat,  neem  ik  de  vrijheid  het 
woord  tot  u  te  richten.  Over  deze  zaak  zelf  moet  ik,  als  onbe- 
voegd, zwijgen,  deels  uit  vrees  dat  «Practicus»  met  een  variant 
op  zijn  slotzin  tot  mij  zeggen  zou:  «bemoei  jij  je  met  je  eigen 
zaken,»  deels  ook,  omdat  ik  diep  bewogen  ben  door  de,  ons 
door  Z.  medegedeelde,  grievende  bejegeningen  aan  het  corps 
aangedaan!  Misschien  schijnt  het  min  of  meer  practisch,  om 
bij  het  bespreken  van  een  ernstig  bedoelde  zaak,  het  geheel  te 
reduceeren  tot  een  geldquaestie;  of  het  daarom  echter  wel  goed 
is  om  op  die  wijze  de  aandacht  van  de  hoofdzaak  af  te  leiden, 
is  een  andere  vraag. 

't  Is  jammer,  dat  in  de  laatste  vergadering  van  de  Vereeni- 
ging  van  Rurgerlijke  Ingenieurs,  toen  een  der  leden  een  voorstel 
deed,  om  te  trachten  het  aantal  leden  te  vergrooten,  dat  voorstel 
zoo  weinig  instemming  vond.  Het  bestuur  «des  Oesterr.  Inge- 
nieur und  Architecten  Vereins»  denkt  er  eenigszins  anders  over, 
en  tracht  door  een  «Aufruf»  aan  de  leden  en  aan  alle  technici 
de  belangstelling  op  te  wekken ;  en  waarom  ook  niet,  de 
grootste  vijand  van  reclame  kan  daartegen  toch  niet  veel  be- 
zwaar hebben. 

En  't  zou  geen  weelde  zijn,  als  de  belangstelling  in  allerlei 
zaken,  ook  wat  de  examenquaestie  betreft,  wat  grooter  werd. 
't  ls  waar,  geheel  ontbreekt  ze  niet,  getuige  o.  a.  waarlijk  de 
gift  tot  bestrijding  van  de  kosten,  te  maken  door  de  commissie, 
in  zake  het  polytechnisch  onderwijs.  Dat  was  een  goede  daad, 
maar  onder  de  groote  massa,  die  daarin  niet  kunnen  navolgen, 
zijn  er  toch  meermalen  van  ondervinding  genoeg,  die  door  een 
ernstig  woord  nut  konden  stichten. 

Van  het  polytechnisch  onderwijs  gesproken,  zouden  de  leden 
van  bedoelde  commissie  het  artikel  van  Prof.  Pierson,  in  de 
October-aflevering  van  de  «Gids»  hebben  gelezen,  waarin  o.  m. 
een  woordje  gezegd  wordt  over  examens,  zoo  niet,  dan  neem  ik 
dt  vrijheid  hen  daarop,  door  uwe  tusschenkomst,  te  wijzen. 

Aan  het  polytechnisch  onderwijs  zal  nog  wel  wat  te  verbe- 
teren vallen,  want  wat  is  er  volmaakt;  maar  of  men,  zelfs  met 
zeer  groote  verbeteringen  daarin,  tot  het  doel  zal  komen  wat 
men  zich  blijkbaar  voorstelt,  is,  dunkt  mij,  te  betwijfelen,  zoo- 
lang niet  die  ongelukkige  examens,  ten  minste  in  hun  tegen- 
woordigen  vorm,  verdwenen  zijn. 

Ik  zie,  M.  d.  R.  uw  gezicht  al  betrekken  bij  het  lezen  van 
het  woord  «verdwenen»,  't  klinkt  dan  ook  wel  wat  vreemd,  dat 
erken  ik,  en  menigeen  zal  dadelijk  vragen:  «maar  wat  wil  die 
man  dan?» 

De  lust  bekruipt  me  om  een  paar  aanhalingen  te  doen  uit 
het  artikel  van  Prof.  Pierson,  maar  daarmede  loop  ik  gevaar 
het  verband  te  verbreken,  en  ik  zal  het  dus  nalaten,  't  Deed 
me  goed  te  zien,  dat  er  eindelijk  iemand  van  naam  opstaat, 
die  openlijk  afkeuring  uitspreekt  over  deze  ziekelijke  instelling, 
deze  kanker  van  onze  tegenwoordige  maatschappij. 

Wat  ik  dan  wèl  wil  —  voorloopig  niet  meer  dan  een 
handje  helpen  om  het  begrip  ingang  te  doen  vinden  dat  examens 
in  't  algemeen  ondoelmatig  en  bijna  altijd  schadelijk  zijn,  en 
tot  de  straks  genoemde  commissie  de  vraag  richten  of  zij  ook 
daarover  eens  van  gedachten  wil  wisselen. 

Het  doel  van  examens  (vooral  van  vergelijkende)  is  het 
verkrijgen  van  de  meest  geschikte  personen  voor  dezen  of  genen 
werkkring.  Wordt  dit  doel  bereikt?  Zoo  neen,  dan  hebben 
examens  heel  wat  op  hun  geweten.  Zoo  ja,  dan  moet  het,  ook 
al  is  een  ingenieur  evenmin  als  een  ander  mensch  een  onfeil- 
baar wezen,  menigmaal  verwondering  wekken  hoe  dikwijls  het 
advies  van  gediplomeerde  ingenieurs  bijvoorbeeld  door  verschil- 
lende besturen  wordt  in  den  wind  geslagen.  Men  zou  toch 
meenen  dat  die  geschikt  gebleken  personen  beter  over  technische 
onderwerpen  zouden  kunnen  oordeelen  dan  leeken.  En  de 
Regeering,  die  de  examens  laat  afnemen,  wat  doet  zij?  Als 
antwoord  op  deze  vraag  een  voorbeeld:  Rij  de  uitbreiding  van 
een  ingenieurscorps  kwam  geen  enkele  van  de  leden  van  dit 
corps  voor  bevordering  in  aanmerking,  m.  a.  w.  de  bekwaam 
gebleken  personen,  waaronder  met  tal  van  dienstjaren,  bleken 
per  slot  van  rekening  eigenlijk  niet  geschikt  te  zijn. 

Zou  men  niet  gaan  gelooven,  dat  ook  hier  andere  eischen 
gesteld  worden? 

Maar  waartoe  dan  die  examens?  Zouden  ze  wellicht  ontstaan 
zijn  door  verwarring  van  het  begrip,  te  hechten  aan  de  woorden 
bekwaam  en  geschikt? 

Hoe  dit  zij,  het  wil  mij  toeschijnen,  dat  in  het  algemeen 


518 


gesproken  de  examens  voor  een  zeer  groot  deel  te  vervangen 
zijn  door  vraag  naar  en  aanbod  van  ernstige  en  degelijke 
plichtsbetrachting,  waarbij  dan  ook  nog  wel  wat  toewijding  en 
trouw  gebruikt  kan  worden. 

En  de  vrees  dat  bij  opheffing  of  vermindering  bijvoorbeeld 
van  ingenieurs-examens,  dat  ambt  in  discrediet  zou  komen, 
deel  ik  niet  —  ook  nu  noemen  handelaars  in  water-closets,  enz., 
zich  sanitary  engineers. 

Komt  het  bovenstaande  u  van  genoegzaam  belang  tot  plaat- 
sing in  het  Weekblad  voor,  dan  betuig  ik  u  bij  voorbaat 
mijnen  dank. 

Hoogachtend,  Uw  dw.  dr., 

J.  M.  K.  Pennink. 

Haarlem,  27  Nov.  '92. 


BEOORDEELING  EN  AANKONDIGING  VAN  TECHNISCHE 

WERKEN. 

The  electric  railway  in  theory  and  practice,  by  T.  Crosby 
and  Louis  Bell.  (The  W.  J.  Johnston  Company  Ld.,  467 
Times  Building  New- York.  1892.  1y2  dollar.) 

Men  behoeft  tegenwoordig  niet  eens  geregeld  meerdere  electro-tech- 
nische  tijdschriften  te  lezen,  reeds  bij  het  zoo  nu  en  dan  doorbladeren 
van  een  enkel  noramer  zal  men  den  indruk  krijgen,  dat  naast  de  ver- 
lichting de  electrische  trams  en  spoorwegen  een  hoogst  belangrijke 
toepassing  der  electriciteit  geworden  zijn.  Dat  in  Amerika  de  paarden- 
tram tegen  haar  nieuwen  concurrent  overal  het  onderspit  delft  en  haar 
geheele  vervanging  door  de  electrische  trams  slechts  een  quaestie  van 
tijd  is,  blijkt  uit  overtuigende  statistische  opgaven  van  gene  zijde  van 
den  Oceaan,  reeds  zoo  dikwijls  medegedeeld,  dat  ze  hier  achterwege 
mogen  blijven.  Dat  men  in  Europa  ook  niel  stil  zit,  blijkt  uit  onder- 
staande tabel  van  tegenwoordig  zich  in  exploitatie  bevindende  elec- 
trische trams. 


Tabel  van  de  in  Europa  geëxploiteerde  electrische  tramwegen. 


11 

K.M. 

Blackpool  3  K.M. 

Vevey — Montreux .    .  . 

10 

» 

Florence — Fiesole  .    .  . 

10 

» 

Clermont — Ferrand  .  . 

7 

» 

Gera. 

Frankfort — Offenbach  . 

6 

» 

Marseille. 

5 

» 

Tramways  Nord  Parijs. 

Londen  (Underground) . 

6 

» 

Leeds. 

6 

» 

Lichterfield  (Berlijn). 

Halle  

8 

Stuttgart. 

den  Haag — Scheveningen 

5 

» 

Eiland  Guernsey. 

Sissach — Gelterkinden  . 

4 

» 

Lauterbrunnen  (Grütschalp — 

Moedling — Hinterbrühl  . 

5 

» 

Mürren). 

te  zamen  ongeveer  120  K.M. 


En  verder  wat  al  projecten  overal :  plannen  voor  een  electrischen 
stadsspoorweg  in  Berlijn,  voor  een  idem  in  Parijs,  voor  een  lijn  van 
Antwerpen  naar  Brussel,  voor  uitbreiding  van  den  «City  and  South 
London  railway»,  van  het  net  te  Budapest !  Alles  bewijzen  dat  men 

van  het  nut  van  dit  vervoermiddel  overtuigd  is  en  bij  ons  ?  De 

lijn  den  Haag — Scheveningen  tot  nog  toe  als  eenig  voorbeeld  van  Neder- 
landschen  ondernemingsgeest  op  dit  gebied ;  wel  hoort  men  zoo  nu  en 
dan  vage,  zeer  vage  geruchten  van  nieuwe  lijnen  met  electrische  tractie, 
maar  in  hoeverre  zijn  die  plannen  in  een  afzienbare  toekomst  voor 
verwezenlijking  vatbaar ! 

En  toch  wensch  ik  hier  de  aandacht  te  vestigen  op  het  boek,  waar- 
van de  titel  boven  deze  regelen  staat,  vooreerst  in  de  hoop  dat  hierdoor 
misschien  een  enkele  het  eens  zal  doorbladeren  en  de  overtuiging  zal 
gewinnen ,  dat  electrische  trams  niet  enkel  «humbug»  zijn ,  verder 
omdat  het  inderdaad  het  eerste  werk  is,  dat  de  electrische  tram-  en 
spoorwegen  grondig  behandelt  en  zich  uitsluitend  tot  dit  onderwerp 
bepaalt.  (1) 

Crosby  en  Bell  zijn  twee  autoriteiten  op  het  gebied  van  electrische 
trams  en  men  mag  dus  hooge  verwachtingen  koesteren  van  hun  boek; 
zij  worden  door  de  lezing  niet  beschaamd: 

«Wanneer  men  zulk  een  veelomvattend  gebied  als  dat  van  tractie 
«door  middel  van  electriciteit  beschouwt,  doen  zich  twee  methoden 
«voor  volgens  welke  de  stof  behandeld  kan  worden  —  de  eene  bestaande 
»in  een  bespreking  van  algemeene  principes,  methoden  en  resultaten, 
»de  andere  in  gedetailleerde  studie  van  motors  en  hunne  eigenaardig- 
«heden,  de  bijzondere  deelen  van  de  geheele  electrische  uitrusting  en 
»hun  nut  in  het  hedendaagsch  gebruik.  Deze  twee  kunnen  niet  ieder 
«voor  zich  en  veel  minder  gezamenlijk  in  een  werk  van  beperkte  afme- 
»tingen  behandeld  worden.  Daar  het  ons  voorkwam,  dat  de  laatste 
«methode  ons  ten  slotte  zou  leiden  tot  het  uitbakenen  van  een  kerkhof 
«met  nooit  gebruikte  of  niet  meer  gebezigde  toestellen,  wier  beschrijving 
«minder  belangrijk  zou  zijn  dan  een  collectie  grafschriften,  hebben  wij 
«de  eerste  wijze  van  behandeling  gekozen  " 

Aldus  de  schrijvers  in  hunne  inleiding  en  van  dat  programma  zijn 

(1)  Ik  noem  hier  pro  memoria  de  «Electrische  Eisenbahn»  van 
Crümer,  een  deeltje  der  electro-technische  Bibliotheek  en  dat  nu  niet 
het  onderwerp  juist  a  fond  behandelt  en  verder  «The  electric  railway» 
van  Fred.  Ripple,  waarvan  de  lezing  mij  ook  weinig  voldoening  gaf. 


zij  slechts  zelden  afgeweken.  Het  boek  is  verdeeld  in  twaalf  hoofd- 
stukken en  vijf  appendices,  die,  om  dadelijk  een  kort  overzicht  van 
het  behandelde  te  geven,  hier  mogen  volgen:  I.  Algemeene  theorie; 
II.  Primaire  machines;  III.  Motors  en  uitrusting  der  wagens;  IV.  De 
lijn;  V.  Spoorwagenremises  en  sneeuwploegen;  VI.  Het  machine- 
gebouw; VII.  Nuttig  effect  van  electrische  tractie;  VIII.  Tractie  met 
accumulatoren;  IX.  Verschillende  andere  systemen;  X.  Snelverkeer ;  XI. 
Commercieele  beschouwingen;  XII.  Geschiedkundige  aanteekeningen. 

Appendix.  A.  Vonnissen,  gewezen  in  processen  van  electrische  spoor- 
wegen tegen  telephoon  maatschappijen ;  B.  Handleiding  voorwegopzichters ; 
C.  Dagboek  voor  den  electricien,  D.  Indeeling  der  exploitatiekosten) 
E.  Over  bliksemafleiders  van  Prof.  Elihu  Thomson. 

Men  ziet  het:  geen  onderdeel  van  het  zoo  uitgebreide  gebied  is 
vergeten  en  het  is  dan  ook  onmogelijk  in  een  kort  bestek  den  geheelen 
inhoud  weer  te  geven.  Wij  doen  dat  slechts  zeer  in  het  kort. 

In  het  tweede  hoofdstuk  worden  zeer  nuttige  wenken  gegeven 
omtrent  het  type  van  stoommachines  voor  electrische  trams. 

Het  eigenlijke  werk  begint  eerst  met  hoofdstuk  III,  want  met  uit- 
zondering van  het  zooeven  genoemde,  kan  men  de  beide  eerste  hoofd- 
stukken veilig  overslaan;  in  het  eerste  wordt  toch  een  «algemeene 
electrische  theorie»  gegeven,  in  het  tweede  een  «algemeene  theorie 
over  stoommachines» ;  nu  komt  het  mij  voor,  dat  beide  hier  niet  thuis 
behooren,  want  de  ingenieur,  die  een  studie  wil  maken  van  electrische 
tractie,  kent  deze  zaken  en  voor  een  leek,  die  het  boek  leest  om  eenig 
begrip  van  het  vraagstuk  te  verkrijgen,  is  het  in  die  twee  hoofdstukken 
behandelde  te  weinig  om  hem  het  verdere  te  doen  begrijpen. 

Het  derde  hoofdstuk  behandelt  de  motors  en  de  wagenuitrusting 
met  tal  van  belangrijke  opmerkingen,  aan  de  groote  practijk  der  beide 
schrijvers  ontleend,  het  gebruik  van  één  of  twee  motors,  de  verschil- 
lende wijze  van  overbrenging  der  beweging  op  de  wagenassen,  de 
contactrollen,  de  wagengestellen  worden  achtereenvolgens  behandeld. 
Over  de  quaestie  der  «gearless  motors»  —  motors,  direct  op  de  as 
gekoppeld  —  zijn  de  schrijvers  zeer  kort,  waarschijnlijk  werd  hun 
boekeinde  1891  reeds  geschreven,  anders  waren  zij  zeker  over  de  met 
deze  motors  verkregen  practische  resultaten  uitvoeriger  geweest.  Ook 
vond  ik  het  jammer,  dat  niet  wat  meer  gezegd  is  van  het  metaal, 
waaruit  de  contactrollen  vervaardigd  worden  en  bijv.  ervaringen  met 
verschillende  metalen  verkregen,  niet  zijn  medegedeeld.  Een  instructie 
omtrent  de  behandeling  der  motors,  besluit  dit  hoofdstuk. 

Nu  volgen  de  verdeeling  van  den  electrischen  stroom  over  het 
geheele  net,  verschillende  systemen  van  onderbouw,  de  wagenremise, 
en  de  sneeuwploegen  —  men  weet  dat  deze  laatste  in  Amerika  bij 
electrische  trammaatschappijen  nooit  ontbreken,  zoodat  des  winters 
het  een  gewoon  verschijsel  is,  dat  bij  sterken  sneeuwval  paardentrams 
en  kabeltrams  den  dienst  staken,  terwijl  electrische  trams  niet  ophou- 
den te  rijden. 

Belangrijker  dan  het  4de  en  5de  hoofdstuk  is  het  zesde,  handelende 
over  het  machinegebouw,  grootte  van  de  eenheden  der  machines  naar 
gelang  van  het  aantal  wagens,  de  locale  toestanden  en  lengte  van  het 
net.  Wenken  omtrent  de  exploitatie  van  het  machinegebouw  enz. 
worden  hier  behandeld  en  in  het  volgende  hoofdstuk  het  nuttig  effect 
der  verschillende  systemen  besproken. 

Dat  de  auteurs  bij  de  behandeling  dei'  accumulatoren  zich  op  Ame- 
rikaansch  standpunt  plaatsen,  spreekt  van  zelf  en  dat  zij  tot  een  voor 
deze  wijze  van  electrische  tractie  zeer  ongunstig  resultaat  komen,  kan 
ook  verwacht  worden.  Zij  beginnen  dit  hoofdstuk  aldus:  «Een  hoofd- 
ei stuk  over  de  toepassing  der  accumulatoren  voor  electrische  tractie 
«moet,  helaas!  veel  gelijken  op  het  oordeel  van  den  zeeman,  die  van 
«een  reis  naar  de  Fyi-eilanden  terugkeerde  en  van  de  manieren  en 
«gebruiken  der  bewoners  getuigde:  manieren  in  het  geheel  geene, 
«gebruiken  beestachtig!» 

In  hoofdstuk  9  worden  de  verschillende  systemen  van  electrische 
trams  nader  besproken  en  bij  de  ondergrondsche  stelsels  het  door  de 
firma  Siemens  &  Halske  in  Budapest  behaalde  succes  vermeld,  terwijl 
in  Hoofdstuk  10  het  vraagstuk  van  het  electrische  snelverkeer  in  een 
35  bladzijden  behandeld  en  door  tabellen  zeer  uitvoerig  toegelicht  wordt. 

Zooals  bekend  heeft  Crosby  in  Amerika  belangrijke  proeven  omtrent 
groote  snelheden  genomen  op  een  speciaal  daarvoor  vervaardigde  baan. 

Ook  het  11de  Hoofdstuk:  commercieele  beschouwingen  verdient  met 
aandacht  gelezen  te  word,en  en  bevat  tal  van  uit  de  practijk  mede- 
gedeelde resultaten  omtrent  de  exploitatie  en  alle  onderdeden  der 
kosten. 

Wij  moeten  eindigen ;  de  inhoud  der  aanhangsels,  die  het  boek 
besluiten,  werd  reeds  kort  vermeld.  Indien  door  het  lezen  van  deze 
regelen  deze  of  gene  er  toe  besluit  het  werk  eens  door  te  zien,  dan  is 
het  doel  dat  wij  ons  stelden  bereikt.  Er  zullen  nog  vele  handboeken 
over  electrische  trams  geschreven  worden,  over  eenige  jaren  zullen 
misschien  vele  van  de  in  dit  werk  uitgesproken  denkbeelden  verouderd 
genoemd  worden,  want  indien  ergens  dan  geldt  op  dit  gebied  het  «les 
idéés  marchent».  Maar  Crosby  en  Bell's  arbeid  zal  steeds  de  verdienste 
blijven  behouden  van  het  eerste  handboek  over  dit  onderwerp  geweest 
te  zijn,  dat  werkelijk  dien  naam  verdient. 

J.  J.  W.  V.  LOENEN  MARTINET. 


STATEN-GENER  AAL. 

Begrooting  van  uitgaven  voor  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen, 
dienst  1893. 

De  M.  v.  T.  vangt  aan  met  de  mededeeling,  dat  eene  afzonderlijke 
begrooting  voor  den  aanleg  van  S.S.  na  1893  waarschijnlijk  niet  meer 
noodig  zal  zijn. 
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Uit  de  begrooting  en  hare  toelichting  releveeren  wij  het  volgende : 
In  de  l.ste  afdeeling  (Aanleg),  waarin  ook  posten  voorkomen  voor 
jaarwedden,  toelagen,  maand-  en  daggelden,  bureelbehoeften,  reiskosten 
en  kosten  aan  terreinwerk,  is  o.  a.  uitgetrokken  voor  de  lijn  Arnhem — 
Nijmegen  f  240,000  en  voor  de  lijn  Rotterdam — Hoek  van  Holland 
f  104,500. 

De  M.  v.  T.  bevat  omtrent  deze  twee  posten  het  volgende : 

«Voor  het  station  te  Nijmegen  is  het  werk,  bestaande  in  het  maken 
van  tunnels  en  perrons  en  eene  overkapping  van  het  middenperron, 
voltooid.  Met  den  bouw  van  het  hoofdgebouw  met  overkapping  werd 
een  aanvang  gemaakt. 

De  aardebaan  met  de  kunstwerken  en  wachterswoningen,  van  het 
gedeelte  Maassluis — Hoek  van  Holland  is  voltooid ;  met  het  leggen 
van  den  bovenbouw,  het  maken  van  afrasteringen  en  overwegafslui- 
tingen wordt  voortgegaan.  De  gebouwen  en  de  kaaimuur  met  visch- 
steiger  op  het  station  Hoek  van  Holland  zijn  onderhanden. 

In  de  2de  Afdeeling  (werken  bedoeld  in  de  artt.  10,  20,  71  en  81 
der  overeenkomst  met  de  E.  M.  en  de  art.  10,  20,  71  en  72  van  die 
met  de  H.  IJ.  S.  M.)  vinden  wij  uitgetrokken  voor  een  brug  over  den 
Ussel  bij  Westervoort  f  200,000.  De  Minister  licht  dezen  post  als 
volgt  toe : 

«De  brug  over  den  Ussel  bij  Westervoort  vereischt  eene  geheele 
vernieuwing. 

De  in  1853 — 1855  gemaakte  bovenbouw  dezer  brug  is  van  eene 
verouderde  constructie  van  gegoten  en  gesmeed  ijzer,  welke  latei- 
versterkt  werd  om  het  zwaardere  rollend  materieel,  dat  sedert  gebruikt 
wordt,  te.  kunnen  dragen. 

Een  nauwkeurig  onderzoek  heeft  de  overtuiging  gevestigd,  dat  deze 
constructie  op  den  duur  niet  te  vertrouwen  zal  zijn,  zoodat  in  het 
belang  van  de  veiligheid  tot  vernieuwing  dient  te  worden  overgegaan. 
De  vernieuwing  ware  tot  stand  te  brengen,  hetzij  door  het  bouwen 
van  eene  geheel  nieuwe  brug  op  25  a  30  M.  afstand  van  de  bestaande 
öf  door  op  de  bestaande  en  te  verhoogen  pijlers  een  nieuwen  boven- 
bouw te  brengen. 

Daar  deze  laatste  wijze  toch  eene  tijdelijke  omlegging  met  verhoogde 
baan  zou  vorderen,  met  tijdelijke  brug,  zoo  verdient  het  aanbeveling 
de  eerste  oplossing  te  kiezen,  omdat  daardoor,  zoowel  in  het  belang 
van  de  scheepvaart  als  in  het  rivierbelang,  te  maken  is  eene  hooge 
vaste  brug  met  ééne  overspanning  van  113  M.,  dus  zonder  pijlers  in 
het  zomerbed  der  rivier,  met  aansluitende  openingen  ter  gezamenlijke 
wijdte  van  360  M.,  waardoor  het  doorstroomingsprofil  der  brug,  dat 
thans  1030  M2.  is,  bij  hoogen  waterstand  in  overeenstemming  kan 
worden  gebracht  met  dat  van  de  brug  te  Zutphen,  ten  bedrage  van 
ongeveer  1500  M2.  De  kosten  voor  deze  vernieuwing  worden  begroot 
op  f  3,000,000,  behalve  de  uitgaven  voor  rivierwerken  die  op  f  200,000 
en  die  voor  de  wijziging  van  het  verdedigingswerk  te  Westervoort, 
welke,  volgens  de  opgaven  van  den  Minister  van  Oorlog,  op  f  310,000 
zijn  geraamd,  welke  uitgaven,  in  verband  met  de  artt.  10,  sub  4,  en 
20,  alinea  7,  der  overeenkomst  van  21  Januari  1890  met  de  Maat- 
schappij tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  in  hun  geheel  voor 
rekening  van  den  Staat  komen. 

Aanvankelijk  is  van  dit  bedrag  eene  som  van  f200,000  uitgetrokken.» 

Voor  een  blijvend  hoofdgebouw  op  het  havenstation  te  Vlissingen, 
hetwelk  volgens  de  M.  v.  T.  is  aanbesteed,  wordt  bestemd  f  265,300 
en  voor  eene  locomotieven  loods  aldaar  f  12,000. 

Voor  uitbreiding  van  het  station  te  's- Hertogenbosch,  met  inbe- 
grip van  een  nieuwe  en  hoogere  Diezebrug  f  656,000.  De  toelichting 
hiervan  luidt : 

«De  plannen  voor  het  maken  van  de  gebouwen  en  de  daarmede 
in  verband  staande  werken  op  het  station  's-Hertogenbosch  zijn  bij  de 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  in  bewerking. 

De  grondwerken,  kunstwerken  en  het  leggen  van  sporen  en  wissels 
voor  de  uitbreiding  van  voornoemd  station  naderen  hunne  voltooiing, 
de  onderbouw  van  de  Diezebrug  is  in  uitvoering,  terwijl  de  boven- 
bouw nog  in  1892  wordt  aanbesteed.» 

De  uitbreiding  van  het  station  en  van  het  hoofdgebouw  op  het 
station  te  Groningen  zal  in  1893  vorderen  f  522,600 ;  hetzelfde  te 
Hengelo  f  100,000;  de  wijziging  van  het  goederenstation  te  Nijmegen 
f  50,000. 

Toelichting.  »De  werken  voor  de  uitbreiding  van  het  station  Gro- 
ningen zijn  aanbesteed ;  er  zal  echter  eene  herbesteding  moeten  plaats 
hebben.  Het  plan  voor  de  inrichting  van  het  hoofdgebouw  is  goedge- 
keurd, zoodat  vermoedelijk  in  den  loop  van  het  jaar  1892  met  den 
bouw  zal  kunnen  worden  begonnen. 

Tengevolge  van  de  onderhandelingen  omtrent  de  overdracht  van  de 
exploitatie  van  den  spoorweg  Almelo— Salzbergen  aan  de  Hollandsche 
IJzeren  Spoorwegmaatschappij  zijn  de  ontwerpen  voor  de  uitbreiding 
van  het  station  Hengelo  nog  niet  vastgesteld  en  zal  er  in  1892  vermoe- 
delijk niet  over  de  toegestane  gelden  beschikt  kunnen  worden. 

Voor  de  wijziging  van  het  goederenstation  te  Nijmegen  moet  het 
ontwerp  nog  worden  vastgesteld." 

Zonder  toelichting  wordt  f  50,000  uitgetrokken  voor  vernieuwing  van 
de  Westelijke  Viaduct  te  Amsterdam. 

Voor  de  verbindingslijn  te  Rotterdam  staat  op  de  begrooting 
f  600,000.  Dit  wordt  als  volgt  toegelicht : 

»De  onteigeningsbescheiden  voor  de  verbindingsbaan  te  Rotterdam 
zijn  in  de  betrokken  gemeenten  ter  visie  gelegd. 

In  verband  met  de  laatste  alinea  van  art.  71  der  met  de  Hollandsche 
IJzeren  Spoorwegmaatschappij  gesloten  overeenkomst  van  21  Januari 
1890  zal,  bij  de  afkondiging  der  onteigeningswet,  aan  genoemde  Maat- 
schappij de  helft  moeten  uitgekeerd  worden   van  de  bij  dat  artikel 


vastgestelde  tegemoetkoming  in  de  kosten  van  aanleg  van  dezen  ver- 
bindingsspoorweg." 

Het  goederenstation  in  de  Stadsrietlanden  te  Amsterdam,  dat  nog 
in  1892  ten  deele  zal  worden  aanbesteed,  is  voor  f  270,000  op  de  be- 
grooting gebracht;  het  station  te  Amersfoort  voor  f  50,000. 

Voor  vernieuwing  van  de  baan  en  den  bovenbouw  van  den  voor- 
maligen  Rhijnspoorweg  is  uitgetrokken  f  200,000. 

De  3de  Afdeeling  (uitgaven  door  de  bestaande  exploitatiecontracten 
met  kosten  van  aanleg  gelijkgesteld)  bevat  de  volgende  posten  : 

Kosten  van  de  overbrugging  van  het  Hollandsch  Diep  f  25,000.00 

Vernieuwing  van  een  gedeelte  van  den  kaaimuur  langs 
de  spoorweghaven  te  Feijenoord  -  200,000.00 

Herstel  van  schade,  ontstaan  door  ijsgang,  oorlog,  op- 
roer, doorbraak  van  een  spoorwegdijk.  militaire  inundatie 
of  door  overstrooming;-  herstel  van  beschadiging  door 
aanvaring   Memorie. 

De  eerstgenoemde  post  strekt,  behalve  tot  het  gewone  onderhoud, 
tot  het  uitbreiden  der  zinkwerken  en  het  vermeerderen  van  bestorting 
op  de  bestaande  zinkstukken  aan  de  brug  over  het  Hollandsch  Diep. 

De  vernieuwing  van  een  gedeelte  van  den  kaaimuur  langs  de  spoor- 
weghaven te  Fijenoord  is  noodzakelijk,  ten  gevolge  van  eene  belang- 
rijke verschuiving  en  verzakking,  welke  die  muur  in  den  laatsten  tijd 
onderging,  zoodat  tijdelijke  maatregelen  moesten  genomen  worden  om 
meerdere  verzetting  en  het  gevaar  voor  plotseling  instorten  af  te 
wenden. 

Toen  in  1878  het  goederenstation  te  Fijenoord  aan  de  Maatschappij 
tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  werd  overgedragen,  zijn  de 
havenwerken  niet  door  die  Maatschappij  overgenomen,  zoodat  het 
onderhoud  daarvan  op  den  Staat  bleef  rusten. 

De  4de  Afdeeling  (aankoop  van  spoorwegen,  wat  de  kosten  betreft 
met  aanleg  gelijkgesteld)  bevat  niet  anders  dan  een  post  van  f4800. — 
wegens  aan  België  uit  te  betalen  re^fe  over  de  kosten  der  uitbreiding 
van  het  station  Esschen  (overeenkomst  van  31  Oct.  1879,  bekrachtigd 
bij  de  wet  van  22  April  1880,  Stbl.  n°.  63). 

In  de  5de  Afdeeling  (onvoorziene  uitgaven)  is  slechts  een  post 
uitgetrokken  voor  onvoorziene  uitgaven,  waaronder  begrepen  vorde- 
ringen over  afgesloten  dienstjaren,  ten  bedrage  van  f81 ,300. 

De  geheele  begrooting  sluit  met  een  eindcijfer  van  f3,765,000. 

Daar  vermoedelijk  het  batig  slot  van  den  dienst  1892  f  1,540,000 
zal  bedragen,  is  in  het  IXde  hoofdstuk  der  Staatsbegrooting  voor  1893 
slecht  eene  bijdrage  van  f2,225,000  uitgetrokken. 

Voorloopig  verslag.  In  de  afdeelingen  werd  naar  aanleiding  van 
de  «voorwaardelijke  toezegging  van  bevordering  van  concessieverlee- 
ning»  aan  J.  Willink,  voor  den  aanleg  van  een  locaalspoorweg  van 
Zwolle  naar  Groningen,  met  een  zijtak  van  Ommen  naar  Neede, 
geklaagd  over  de  geringe  activiteit,  die  ter  zake  van  aanvragen  om 
concessién  aan  het  Departement  wordt  betoond.  Men  vroeg  of  de 
Minister  thans  voornemens  is  spoedig  tot  het  nemen  der  beslissing 
over  te  gaan  en  of  eenige  mededeeling  kan  worden  gedaan  omtrent 
de  vraag  of  de  exploitatie  der  lijn  zal  worden  opgedragen  aan  de 
H.  IJ.  S.  M. 

Verder  werd  gevraagd  of  thans  eene  beslissing  genomen  is  omtrent 
de  concessie  voor  den  spoorweg  Sittard — Eindhoven  over  Echt  en 
Weert. 

\ste  Afdeeling.  Men  drong  aan  op  spoedige  afwerking  van  de  lijn 
Rotterdam — Hoek  van  Holland  en  vroeg  of  de  opening  van  het  gedeelte 
Vlaardingen— Hoek  van  Holland  in  de  eerste  helft  van  1893  kan  worden 
tegemoet  gezien. 

2de  Afdeeling.  Men  wenschte  te  worden  ingelicht  omtrent  de  wijzi- 
ging van  het  verdedigingswerk  te  Westervoort  en  maakte  de  opmerking 
dat  die  wijziging  vermeden  kon  worden,  wanneer,  in  plaats  van  een 
nieuwe  brug  te  bouwen,  op  de  bestaande  pijlers  een  nieuwe  bovenbouw 
werd  geplaatst.  Gevraagd  werd,  welken  invloed  het  volgen  van  dezen 
weg  op  het  totaal  der  kosten  zou  hebben  en  of  de  verplaatsing  dei- 
brug  geen  nadeeligen  invloed  zou  uitoefenen  op  den  waterafvoer  op 
den  Ussel.  De  Minister  vermeldt,  —  zoo  leest  men  verder  —  dat  de 
constructie  van  de  bestaande  brug  op  den  duur  niet  te  vertrouwen  is 
en  dat  in  het  belang  der  veiligheid  tot  vernieuwing  moet  worden 
overgegaan.  Gevraagd  werd,  of  de  veiligheid  dan  voldoende  gewaarborgd 
is  voor  een  tijd,  welke  nog  zal  verloopen  vóór  dat  de  nieuwe  brug  in 
gebruik  genomen  kan  worden. 

In  verband  hiermede  werd  tevens  gevraagd  of  het- onderzoek  van 
andere  spoorwegbruggen  met  nauwkeurigheid  geschiedt  en  of  het 
voortdurend  toezicht  op  den  toestand  der  bruggen  nog  steeds  aan  één 
persoon  is  opgedragen. 

Omtrent  de  werken  aan  de  stations  Groningen  en  Hengelo  vinden 
wij  het  volgende  aangeteekend : 

»In  de  Memorie  van  Toelichting  staat  vermeld  dat  vermoedelijk  nog 
dit  jaar  met  de  werken  voor  de  uitbreiding  van  het  station  Groningen 
zal  kunnen  worden  begonnen.  Zal  dit  inderdaad  het  geval  zijn '.'  Men 
achtte  het  niet  waarschijnlijk. 

Ten  vorigen  jare  werden  in  het  Voorloopig  Verslag  de  redenen 
uiteengezet,  waarom  het  niet  wenschelijk  voorkwam  te  Hengelo  een 
eilandstation  te  maken.  De  Minister  antwoordde,  dat  bij  een  met  het 
gemeentebestuur  gehouden  overleg  de  wenschelijkheid  gebleken  was 
om  een  gewijzigd  ontwerp  op  te  maken,  waarbij  rekening  wordt 
gehouden  met  de  door  het  gemeentebestuur  tegen  het  primitieve 
ontwerp  aangevoerde  bezwaren.  Men  vroeg  of  hieruit  valt  af  te  leiden 
dat  van  het  plan  om  ee'n  eilandstation  te  maken  is  afgezien  en  hoe 
het  thans  staat  met  de  vaststelling  van  het  ontwerp." 
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Dat  de  post  betreflende  de  Westelijke  viaduct  te  Amsterdam 
niet  is  toegelicht,  wekte  bevreemding.  Men  wenschte  die  toelichting 
alsnog  te  ontvangen  en  daarbij  te  vernemen  of  het  onderzoek  van  de 
voorstellen  der  H.  IJ.  S.  M.  nu  afgeloopen  is. 

Over  de  verbinding sbaan  te  Rotterdam  heeft  men  met  den  Minister 
«een  appeltje  te  schillen».  Het  V.  V.  bevat  hieromtrent  het  volgende: 

«Volgens  art.  71  der  overeenkomst  met  de  Hollandsche  Spoorweg- 
maatschappij worden  de  kosten  van  aanleg  der  verbindingsbaan  te 
Rotterdam,  die  bij  de  toelichting  van  die  overeenkomst  op  4  a  5 
millioen  werden  geraamd,  door  die  maatschappij  gedragen  behoudens 
eene  vaste  tegemoetkoming  uit  's  Rijks  kas  van  f  1,200,000.  Het 
belang  der  maatschappij  brengt  mede  die  baan  zoo  goedkoop  mogelijk 
aan  te  leggen,  maar  hierbij  dient  toch  ook  op  de  belangen  van  het 
publiek  gelet  te  worden,  en  in  het  gemeld  artikel  is  dan  ook  bepaald 
dat  de  plannen  en  ontwerpen  voor  dezen  spoorweg  de  goedkeuring 
behoeven  van  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 

Die  plannen  schijnen  thans  vastgesteld  te  zijn,  en,  naar  men  ver- 
nomen had,  zou  de  maatschappij,  ten  einde  de  lijn  zoo  goedkoop 
mogelijk  te  maken,  de  baan  zoo  ver  mogelijk  van  de  bebouwde  kom 
van  Rotterdam  wenschen  te  leggen,  waardoor  zij  eene  lengte  van  niet 
minder  dan  kilometer  zou  verkrijgen.  Het  sprak  naar  de  meening 

van  verscheidene  leden  vanzelf,  dat  het  publiek  aan  eene  zoo  lange 
verbindingsbaan  zoo  goed  als  niets  zou  hebben  en  dat  bedoeld  plan 
derhalve  niet  vatbaar  was  voor  goedkeuring.  Intusschen  meende  men 
uit  de  vermelding  der  Memorie  van  Toelichting  dat  de  stukken  ter 
visie  gelegd  zijn,  te  moeten  opmaken  dat  die  goedkeuring  verleend  is 
Is  dat  inderdaad  het  geval,  dan  wenschte  men  tegen  die  goedkeuring 
ten  sterkste  te  protesteeren.  Gaarne  zou  men  omtrent  deze  zaak 
nader  worden  ingelicht  en  kennis  nemen  van  het  opgemaakte  plan. 
De  vraag  werd  hierbij  gedaan,  of  het  waar  was  dat  alle  daarover 
gehoorde  autoriteiten  en  met  name  de  Raad  van  Toezicht  op  de 
spoorwegdiensten  zich  tegen  de  uitvoering  van  vermeld  plan  hadden 
verklaard. 

Overigens  werd  opgemerkt,  dat,  waar  de  Kamer  omtrent  deze 
zaak  eene  beslissing  zal  hebben  te  nemen  bij  de  in  te  dienen 
onteigeningswet,  het  voorbarig  scheen  daarvoor  thans  reeds  een  krediet 
toe  te  staan." 

Voorts  wordt  in  het  Verslag  op  spoedige  vaststelling  aangedrongen 
van  het  plan  voor  het  stations-emplacement  te  Amersfoort  en  eindelijk 
wordt  naar  aanleiding  van  den  post  voor  vernieuwing  van  de  baan 
en  den  bovenbouw  van  den  voormaligen  Rhijnspoorweg,  het  volgende 
gevraagd : 

«In  de  Memorie  van  Toelichting  wordt  gezegd,  dat  de  tweede  helft 
van  het  bedrag  van  f  800,000  voor  de  vernieuwing  van  de  baan  en 
den  bovenbouw  van  den  Rhijnspoorweg  in  1892  niet  geheel  verwerkt 
is  kunnen  worden.  Deze  mededeeling  scheen  niet  overeen  te  stemmen 
met  het  Verslag  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen 
over  1891,  waarin  op  bladz.  74  te  lezen  staat:  «Ter  loops  zij  opge- 
merkt, dat  het  bedrag  van  f  800,000  bedoeld  in  art.  81  der  Overeen- 
komst reeds  lang  is  overschreden,  zoodat  het  daarboven  bestede 
volgens  art.  20  verrekend  wordt.»  Gaarne  ontving  men  hieromtrent 
nadere  inlichting.»  Th.  S. 

KLEINE  MEDEDEELINGEN. 

De  galvanische  inrichting  en  stoommetaalslijperij  van  de  firma 
Van  der  Kolf  en  Molijn  te  Rotterdam. 

Een  der  middelen  die  in  de  laatste  jaren  het  meest  toegepast  worden 
om  voorwerpen  van  onedel  metaal  een  fraai  uitzicht  te  geven  is  het 
galvanisch  bedekken  er  van  met  eene  edeler  metaalsoort,  als  nikkel, 
cobalt,  rood  en  geel  koper,  zilver,  goud  en  platina,  waardoor  zij  dezelfde 
kleur  en  glans  verkrijgen  als  massieve  voorwerpen  dezer  metalen. 

Zoo  kan  men  zinken  en  ijzeren  voorwerpen  het  uitzicht  van  geel- 
koper geven  door  ze  galvanisch  met  een  uiterst  dun  laagje  geelkoper 
te  bedekken.  Uzer,  geelkoper,  zink  en  tinalliages  krijgen  door  galva- 
nische vernikkeling  eene  fraaie  bijna  zuiver  witte  en  sterk  glanzende 
bedekking.  Koper  en  zink  worden  meestal  met  goud  en  zilver  bedekt. 

Oogenschijnlijk  is  de  bewerking  uiterst  eenvoudig,  doch  in  werkelijk- 
heid behoort  er  behalve  eenige  theoretische  kennis,  eene  langjarige 
practische  ondervinding  toe  om  in  staat  te  zijn  een  neerslag  der  metalen 
te  verkrijgen,  welke  op  het  origineele  metaal  volkomen  vasthecht,  de 
juiste  kleur  heeft  en  de  gewenschte  glans  onder  het  polijsten  kan  aan- 
nemen. 

De  bewerking  die  metalen  voorwerpen  moeten  ondergaan  voor  zij 
geschikt  zijn  in  het  bestemde  bad  gebracht  te  worden  zijn  betrekkelijk 
kostbaar,  deze  veroorzaken  grootendeels  de  eigenlijke  kosten  der  be- 
werking. 

Hiervan  zullen  wij  nu  eene  korte  beschrijving  geven,  benevens  van 
de  daartoe  benoodigde  inrichting  en  werktuigen. 

De  galvanische  inrichting  bestaat  behalve  uit  de  machinekamer, 
ketelhuis,  pakkamer,  magazijn  en  eenige  kleinere  afdeelingen  uit  twee 
ruime  zalen  welke  door  een  beschot  van  elkaar  gescheiden  zijn  en  te 
zamen  een  oppervlakte  hebben  van  ongeveer  250  M2. 

De  eene  zaal  is  tot  slijperij  ingericht,  de  andere  bevat  de  eigenlijke 
galvanische  inrichting. 

Op  kleinen  afstand  van  den  vloer  der  slijperij  bevindt  zich  de  hoofd- 
drijfas, die  de  geheele  lengte  der  zaal  nagenoeg  inneemt  en  waarvan 
uit  de  kleine  slijpstoelen  en  polijstmachines  gedreven  worden.  Zittende 
wordt  aan  deze  machines  gewerkt.  De  slijpstoel  bestaat  uit  een  aan 
beide  zijden  over  de  geheele  lengte  conische  as,  loopende  in  lood  dat 
in  een  holte  van  een  drager  om  de  as  gegoten  wordt.  Deze  dragers 
passen  op  de  standaards  die  aan  den  vloer  bevestigd  zijn.  Op  de  eene 


conische  zijde  van  de  as  wordt  een  houten  pulley  geslagen,  de  andere 
conische  zijde  dient  voor  het  opzetten  der  slijpschijven  en  ronde  borstels. 

De  slijpschijven  bestaan  uit  hout,  worden  met  leder  overtrokken  en 
op  dit  leder  worden  de  verschillende  soorten  amaril  gelijmd  waarmede 
geslepen  wordt. 

De  ronde  borstels  zijn  met  echt  of  kunsthaar,  somtijds  met  staal- 
draad ingetrokken  en  worden  met  olie  en  amaril  gedrenkt. 

De  polijstmachine  bestaat  uit  een  as  die  in  het  midden  op  twee 
metalen  rust,  zoodat  de  uiteinden  aan  beide  zijden  uitsteken  en  gele- 
genheid geven  tot  het  opschuiven  en  vastschroeven  der  polijstschijven, 
bestaande  uit  een  zeker  aantal  rondgesneden  lappen  laken,  katoen, 
zeemlap  enz. 

In  deze  fabriek  zijn  25  dezer  polijst-  en  slijptoestellen. 

De  galvanische  inrichting  bevat  vier  groote  nikkelbaden,  roodkoper, 
geelkoper,  zilver  en  goudbad,  benevens  eenige  kleinere  voor  galvanisch 
vertinnen,  bronzen,  platineeren,  vercobalten  en  galvanoplastiek,  welke 
alle  door  een  roodkoperen  geleiding  verbonden  zijn  aan  eene  dynamo- 
electrische  machine  speciaal  voor  dit  doel  gebouwd. 

Dan  heeft  men  nog  een  groot  ijzeren  bad  gevuld  met  potasch- 
oplossing,  een  koudwaterbad  met  doorloopende  waterverversching,  een 
heetwaterbad,  eenige  baden  met  verdunde  zuren  en  een  bak  met  hout- 
zaagsel  om  te  drogen. 

Machinaal  wordt  nog  gedreven  een  zoogenaamde  kratsmachine,  eene 
machine  waarop  kleine  ronde  borstels  met  meer  of  minder  dun  koper- 
draad ingetrokken,  snel  rondgedraaid  worden.  • 

Als  volgt  vindt  nu  het  vernikkelen  van  een  metalen  voorwerp  plaats. 

Nadat  door  verschillende  minerale  zuren  naar  den  aard  van  het 
metaal  het  voorwerp  zuiver  schoongemaakt  (gebeitst)  is,  ondergaat  het 
de  eerste  bewerking  op- de  slijperij. 

Hier  wordt  nu  door  vrij  grove  amarilschijven  van  alle  deelen,  welke 
glanzend  moeten  worden,  de  ruwe  buitenkorst  afgeslepen.  Een  tweede 
slijpschijf,  zoo  noodig  een  derde  en  vierde,  telkens  met  fijner  amaril 
gelijmd  dan  de  vorige,  neemt  de  slijpkrassen  der  vorige  bewerking 
weg,  tot  de  oppervlakte  zoo  glad  is  dat  ze  voor  het  bloote  oog  als 
volkomen  zonder  krassen  of  onregelmatigheden  zich  voordoet.  Een 
daarop  volgend  afborstelen  met  amarilpoeder  geeft  ook  aan  de  onge- 
slepen deelen  meer  of  minder  een  glad  oppervlak.  Is  dit  geschied,  dan 
wordt  met  de  polijstmachine  het  voorwerp  geglansd.  Hoe  fraaier  en 
hooger  deze  glans  is,  des  te  fraaier  valt  later  de  vernikkeling  uit. 

Hiermede  zijn  de  voorbewerkingen  afgeloopen  en  gaat  het  voorwerp 
nu  naar  de  galvanische  afdeeling.  Aan  een  koperdraad  bevestigd,  wordt 
het  nu  gedurende  korter  of  langer  tijd  aan  de  inwerking  der  potasch- 
oplossing  onderworpen,  met  het  doel  alle  vetdeelen  volkomen  te  ver- 
zeepen.  Het  geringste  spoor  vet  toch  dat  achter  mocht  blijven,  doet 
later  de  vernikkeling  mislukken  en  moet  dus  het  ontvetten  met  de 
nauwkeurigste  zorg  geschieden.  Is  het  voorwerp  eenmaal  vetvrij,  dan 
is  het  geschikt  om  alle  galvanische  bewerkingen  te  ondergaan.  In  het 
nikkelblad  gehangen,  doet  de  galvanische  stroom  reeds  na  enkele 
minuten  een  duidelijken  neerslag  van  nikkel  herkennen. 

Het  blijft  daarin  tot  de  nikkellaag  dik  genoeg  is,  waartoe  twee  tot 
vier  uur  noodig  is,  afhangende  van  de  metaalsoort  en  de  aangewende 
stroomsterkte.  De  dikte  der  nikkellaag  bedraagt  dan  echter  zelden 
meer  dan  V15  millimeter,  wat  toch  reeds  voldoende  is  om  ijzer  roestvrij 
te  maken.  Door  verschillende  kunstgrepen  is  het  mogelijk  de  dikte  dei- 
laag  tot  y2  m.M.  te  doen  aangroeien,  doch  dit  is  zeer  moeilijk. 

Bij  het  galvanisch  verkoperen,  vermessingen,  bronzen,  verzilveren  en 
vergulden  is  het  noodig  het  voorwerp  eenige  malen  met  de  krats- 
borstel te  behandelen.  Deze  metalen  slaan  meer  of  minder  mat  op  het 
voorwerp  neer.  Nikkel  en  cobalt  daarentegen  slaan  vrij  wel  glanzend 
néér  en  is  behandeling  met  de  kratsborstel  slechts  in  enkele  gevallen 
noodig. 

Is  de  vernikkeling  voldoende  sterk,  dan  wordt  het  voorwerp  uit  het 
nikkelbad  genomen,  goed  in  water  afgespoeld,  in  heet  water  warm 
gemaakt  en  daarna  in  zaagsel  afgedroogd.  Er  blijft  nu  niets  meer 
over  dan  het  vernikkelde  voorwerp  hoogglans  te  polijsten.  Deze  bewer- 
king eischt  veel  handigheid  ten  einde  de  dunne  nikkellaag  niet  geheel 
weg  te  polijsten. 

In  hoofdtrekken  is  hiermede  de  bewerking  van  het  vernikkelen 
beschreven.  Met  kleine  veranderingen  is  het  bovenstaande  ook  van 
toepassing  op  de  overige  galvanische  bewerkingen.  Het  galvanisch 
bronsbad  wordt  zelden  toegepast,  daar  dit  zeer  moeilijk  te  behandelen 
is  en  altijd  slechts  een  bronskleur  kan  imiteeren.  Het  groot  aantal 
onechte  bronzen  voorwerpen  in  groote  verscheidenheid  van  kleuren  en 
nuances  verkrijgt  men  door  dezelve  eerst  galvanisch  te  verroodkoperen 
of  te  vermessingen  en  daarna  te  beitsen  met  oxideerende  of  zwavel- 
houdende oplossingen.  Na  eenige  oefening  krijgt  de  bronzeur  het  vrij 
wel  in  zijne  macht  bepaalde  nuances  van  brons  te  maken. 

De  meest  verschillende  voorwerpen  worden  op  deze  fabriek  bewerkt, 
wij  noemen  slechts  kleine  luxe-artikelen,  machinedeelen,  haard-  en 
kachelwerk,  rijwielen,  sabels,  chirurgische  instrumenten,  bouwkundige 
versieringen,  sleutels,  huishoudelijke  artikelen,  kortom  er  is  geen  vak 
dat  slechts  metalen  tot  grondstof  gebruikt,  of  van  tijd  tot  tijd  heeft 
het  de  galvanische  bewerking  tot  volkomen  afwerking  van  het  product 
noodig. 

Aan  deze  inrichting  is  tevens  verbonden  eene  koperslagerij  en  forceer- 
derij,  benevens  kopergieterij,  waar  alle  voorwerpen  van  huishoudelijk 
gebruik,  die  vernikkeld  in  den  handel  zijn,  fabriekmatig  gemaakt 
worden.  Tevens  kunnen  naar  teekening  of  model  alle  koperen  voor- 
werpen gegoten,  geslagen  of  gedreven  en  tevens  geheel  afgewerkt 
gemaakt  worden,  welke  in  de  bouwkunst  of  voor  scheepsgebruik  toege- 
past worden. 
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Nieuw  octrooi  In  de  ijzerindustrie. 

Beursspeculatie  (?) 

Onder  dit  opschrift  bracht  in  de  vorige  week  de  «Frankfurter 
Zuitung«  eene  mededeeling  over  eene  nieuwe  handelwijze  bij  de  ijzer- 
vervaardiging,  welke  betrekking  heeft  op  de  herkoling  van  het  bij  het 
Thomasproces  ontkoolde  vloeiijzer. 

De  wedertoevoering  van  koolstof  wordt  gewoonlijk  door  het  bijzetten 
van  ferro-mangaan  of  ferro-silicium  verkregen,  welke  kosten  ongeveer 
2  Mark  per  ton  beloopen.  Hierbij  is  daarenboven  het  verkrijgen 
van  een  nauwkeurig  bepaald  koolstofgehalte,  waarop  het  in  't  bijzonder 
aankomt,  onzeker.  Sedert  meerdere  jaren  heeft  men  onderzoekingen 
ingesteld,  de  koolstof  in  vasten  vorm  direct  aan  het  vloeibare  bad  toe 
te  voegen,  doordien  men  fijngestoten  cokes  aan  het  uit  den  convertor 
in  de  gietpan  s'troomende  metaalbad  bijvoegde.  Aan  de  verbetering  en 
volmaking  dezer  methode  heeft,  zoo  schrijft  de  «Fr.  Zeit.",  sedert 
jaren  de  Aktiengesellschaft  Phoenix  te  Ruhrort  en  het  ijzerwerk 
Dudlingen  in  Luxemburg  met  goed  gevolg  gewerkt.  Voornamelijk  in 
Dudlingen  zijn  zeer  gunstig  geslaagde  proefnemingen  uitgevoerd,  om 
de  koolstof  in  een  anderen  vorm  in  het  vloeibare  bad  te  brengen. 

Tot  dit  doel  wordt  tot  poeder  gemalen  anthraciet  met  kalkmelk 
vermengd  en  onder  hooge  drukking  in  briquetvorm  van  een  nauw- 
keurig bepaald  gewicht  samengeperst,  welke  briquetten  het  vloeibare 
metaalbad  worden  toegevoegd.  Op  deze  wijze  wordt  nu  met  de  grootste 
zekerheid  een  nauwkeurig  bepaald  koolstofgehalte  in  het  vloeiijzer 
verkregen. 


Kortelings  geleden  is  eene  commissie  van  het  Duitsche  octrooi-ambt 
in  Dudlingen  geweest,  om  de  handelwijze  en  hare  resultaten  op  de 
plaats  zelve  te  bestudeeren,  terwijl  thans  daarop  aan  Dudlingen  en  aan 
de  Phoenix  gemeenschappelijk,  octrooi  is  verleend,  terwijl  de  methode 
zoowel  bij  deze  werken  alsook  bij  de  Burbacher  Hütte  sedert  geruimen 
tijd  met  gunstige  uitkomsten  wordt  gevolgd. 

De  «National  Zeitung»  verneemt  daarentegen  van  bevoegde  zijde, 
dat  de  Eisenhutten  Aktien-Verein  Dudlingen  sedert  eenigen  tijd 
pogingen  doet  om  een  octrooi  op  de  herkolingsmethode  te  verkrijgen. 
Indien  dit  octrooi  nu  verleend  is  geworden,  dan  heeft  dit  toch  slechts 
op  het  laatstgenoemde  werk  betrekking.  Wat  de  Phoenix  Aktien- 
gesellschaft für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb  te  Laar  bij  Ruhrort  betreft, 
zoo  bezit  deze  maatschappij  sedert  meerdere  jaren  een  dergelijk  octrooi 
en  werkt  volgens  deze  handelwijze  met  hoogst  gunstig  gevolg.  Ook 
andere  ijzerwerken,  waaraan  de  Phoenix  Iicentien  verleende,  verkregen 
daarmede  resultaten,  die  niets  te  wenschen  overlieten. 

Bovenstaand  bericht  door  de  Kölnische,  de  Rhein.- Westf.  en  andere 
Zeitungen  voetstoots  overgenomen,  bevat  intusschen  geen  nieuws  en 
schijnt  in  het  brein  van  een  of  ander  beursspeculant  op  nieuw  te 
zijn  opgedoken. 

Of  deze  veiliger  methode  tevens  goedkooper  is,  wat  uit  de  ver- 
melding van  de  kosten  van  het  ferromangaan  schijnt  te  moeten  worden 
aangenomen,  wordt  helaas,  niet  vermeld. 


Mülheim  ajd  Ruhr  23  Nov.  1892. 


J.  L.  Terneden. 


St  T  -A-  TISTIE  Xü  JLJ,      TVX  EDEDÜSIiI  HST  Gr  DXT. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
ACCJUSTCS    189  2. 


Namen  der  Maatschappijen. 


Personenvervoer 


Aantal.  Opbrengst. 


Goederenvervoer. 


Ton- 
nen 


Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen. 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 


1892.  1891 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab. — Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Samarang — Vorstenlanden — Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Portugeesche  grens  — ■  Nelspruit  . 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp   .  , 
Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .  .  . 
Stoomtramweg-mü.  's-Bosch — Helmond.  .'  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 
Dedemsvaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  .  . 

Stoomtram  Ede — "Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  Stoomtramwegmü .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  . 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 

lijn  Amsterdam — Edam  

N.Z.-Holl. Stoom  tram  w.-mij.  Haarlem — Leiden. 
Nijmeegsche  Tramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Stoomtramweg-maatschappij  Oldambt— Pekela 
Ooster  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Rotterdamsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Schielandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Utrechtsche  Tramwegmaatschappij  .  .  .  . 
Tramweg  Venlo — Tegelen — Steijl  .  .  .  . 
Westlandsche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
Usel  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Zuider  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  .  . 
Ned.  Ind.  Tramwegmaatschappij 

lijn  Batavia — Kramat—Mr.  Cornelis  .  . 
Samar. — Joana  Stoomtramweg-maatschappij. 
Oost-Java  Stoomtramweg-maatschappij 

lijn  Modjokerto — Ngoro   

„    Soerabaija — Sepandjang  


25— 


34— 
34— 
7.5 
4— 
37.3 
5— 
31.8 
94— 
22— 

21.5 
28— 
15.6 
29— 
61.1 
24.527 
4.43 


.  21.— 

25— 

12.4 
171  — 

34.— 
20— 


947217 
746731 
71520 


87800 
72700 
88000 


1870291 

86272 
14899 


13025 
52737 
3691 
31139 

8475 
804995 
42187 
7989 


713072 
24079 

4344 
36873 


fl,125,245.35 
771,380.— 
57,682.50 


42,000. 
27,900.- 
15,550. 


48,600.— 
124,182.15 
646.30 


12,838.75 
5,755.58 
4,936.45 1 


2,505.71 
11,305.29  5 
606.25 

3.385.20 
13,063.25" 

1,311.59* 
92,047.01 
15,642.34 

1,634.22  * 

6,022.07 

9,164.34* 

7,274.53 


54,571 
3,810.47 

570.24 
7,222.67 

4,197.70 


408567 
19372 


39900 
12000 
2150 


583 


1276 


345 


f651,701.27 
367,502.— 
30,605.83 


264,400. 
51,300.- 
7,550.- 


66,738.— 
121,800— 


f24,923.80 
13,283— 
324.45 


11.800. 
2,300. 


0.65 


1,285.87 
932.47 


1,625.84 
3,068.62  * 
612.84 
33.55 
1,273— 


3,407.45 
1,824.14 

665.67 
1,245.95 
204.72  5 


488.10 5 
1,470.63 


63.74 


207— 
739.63 


182.34 
441.66 

33.33 
314.90 
581.— 

15— 

1,496.09 
166.66 

706.50 
1,400.00* 
106— 


16,684.31 
12.15 

68.05 
181.73' 

125— 


f  1,80 1,870.42 
1,161,165— 
88,612.78 
45,048.81  5 

318,200— 
81.500— 
23,100.- 
65,000— 

66,738.— 
170,400— 
124,182.15 
7 10.69 5 


12,838  75 
7,248.45 
6,608.55  5 

5,208.85 


4,313.89 
14,815.58 

1,252.42 

3,733.65 
14,917.25* 

1,326.59* 
92,047.01 
20,545.88 5 

3,625.02  * 

7,394.24* 
1 1,810.30 
7,585.25* 
3,970— 

71,255.31 
3,822.62 

638.29 
7,892.51 

5,793.33 

24,200.— 
64,600.— 

12,300— 
13,100- 


fl,704,372.15 
1,078,8761  6 
86,845.05 
46,584.13  5 

360,300— 
70,800— 
22,817.79 
87,000— 


109,377.65 
108,926.75 
717.63 


11,058.66 
7,386.24 
7,067.49 : 

5,981.84 


4,486.02 
13,975.49* 

1,330.07 

3,020.45 
11,402.08 

1,209.47  * 
76,300.25  * 
21,462.11  5 

3,787.66* 

7,277.47 
10,853.59 
6,769.43  ' 
3,592.11  * 

66,321.58* 
3,123.31 

678.01 
6,952.79  5 

5,940.30 

23,500— 
53,800.— 

9,800.— 
10,000— 


15.63 

50.07 

46.95 

20.55 


143.07 
9.17 


6.25 


4.09 

5.38 
30.1  I 


93.37 
7.05 

5.33 

11.09 
13.60 
15.69 


3  45 
12.12 


12.20 

1 1.60 
21.10 


f  — 


16.16 

56.69 
40.78 

27.01 


140.46 
9.26 


6.69 


4.25 

5.74 
24.36 


77.39 
7.37 
5.55 

10.92 
12.50 
14.— 


3.65 
10.68 


10.10 

9.30 
16.20 


Nagekomen. 


17,672.245|  — 
—        I  31.59  : 


JÜLI    189  2. 

Ooster  Stoomtramwegmaatschappij  .  .  .  .  |  61.1  |  72139  |  15,536.26*  |  —  |  1,434.87*  |  —  |  16,971.14 
Haarlem— Zandvoort  Spoorwegmaatschappij    |     —     |     —    |    7,460.33   )    —   |      768.15     |      —      |  8,325.48 

Opbrengst  der  Geldersch-Overijsselsche  Locaalspoorweg maatschappij  in  1892: 

Januari  f  19,924.-  j  -  Februari  f  21,177.—  ;  —  Maart  f  22,160.—  ;  —  April  f  20,073.-;  —  Mei  f  21,881— ;  —  Juni  f  22,267— 

(1)  In  1891  in  exploitatie  1058  K.M. 
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AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GENIE  Cl  VIL,  Juli  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oven.) 

Uzer-cement,  systeem  J.  Bordenave. 

Reeds  sedert  een  twintigtal  jaren  wordt  het  gecombineerde  gebruik 
van  ijzer  en  cement  voor  sommige  werken  toegepast.  Het  ijzer  vormde 
een  geraamte  dat  door  een  omhulsel  van  cement  bedekt  werd.  Dit 
metalen  geraamte  bestond  uit  kleine  ronde  of  vierkante  ijzerstaven, 
die  door  ijzerdraad  onderling  werden  verbonden.  Het  bezwaar  aan  deze 
werken  verbonden  was,  dat  zij  niet  bestand  waren  tegen  grooten  druk 
en  slechts  zelden  volkomen  waterdicht  konden  gemaakt  worden. 

Bij  het  systeem  waaraan  de  uitvinder  den  naam  «Sidero-cement» 
gegeven  heeft,  zijn  deze  bezwaren  op  de  volgende  wijze  overwonnen. 

Voor  het  metalen  geraamte  worden  genomen  hoekijzers,  kanaalijzers, 
enkele  en  dubbele  7*-ijzei'si  terwijl  aan  staal  de  voorkeur  boven  ijzer 
gegeven  wordt.  Tengevolge  van  dezen  vorm  van  het  metaal  is  de 
weerstand  van  het  geheel  grooter,  terwijl  het  cement  zich  beter  aan 
deze  grillige  metaal-oppervlakten  vasthecht. 

Daar  de  uitzettings-coëfficienten  voor  staal  en  cement  bijna  gelijk 
zijn,  nl. :  0.000014349  voor  cement,  volgens  Adie 

en  0,000011899  voor  staal,  volgens  Troughton, 
is  ook  bij  temperatuursveranderingen  geen  breuk  te  vreezen. 

De  voornaamste  toepassing  vindt  dit  systeem  bij  het  maken  van 
buizen  en  reservoirs. 

Voor  het  vervaardigen  eener  buis  wordt  een  T-ijzei"  volgens  eene 
schroeflijn  met  geringen  spoed  gewonden  om  een  cylinder,  die  latei- 
weggenomen  wordt  om  het  metaal  met  cement  te  omhullen. 

Buizen  op  deze  wijze  in  1889  voor  de  Parijsche  wereldtentoonstelling- 
gemaakt  en  sedert  3  jaar  aan  zomerhitte  en  winterkoude  blootgesteld, 
konden  slechts  met  veel  moeite  verbroken  worden.  De  oppervlakte  van 
het  toen  blootkomende  staal  was  geheel  blinkend  en  roestvrij.  Verdere 
bijzonderheden  geeft  «Le  Génie  Civil»  XXI,  n°.  12. 

LIJST  DER  WEEKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  ach. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

25 

Nov. 

1892. 

767.3 

Stil. 

2 

1 

26 

H 

n 

771.3 

z.z.o. 

2 

-r2 

0 

27 

n 

28 

n 

n 

774.2 

z.w. 

2 

3 

0 

29 

n 

766.2 

z.w. 

3 

7 

0 

30 

V 

761.0 

w. 

3 

5 

5 

1 

Dec. 

w 

763.5 

z.w. 

2 

3 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  -+-  AP.  8  uur  voormiddag. 


Keul. 

Lob. 

Wym. 

Arnh 
rn  . 

Weste 
zelfr. 
p.s. 

•voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Veulo 

Grave 

li  Ui  Uol    UUup  oUIldctl, 

üJ.ÖO 

IQ  Ql 

A  99 

D.yo 

*7  Q  H 

i.ól 

4.oo 

Tiflficrsrp     oftinrl  hii 

1_J  clcvg  olc       owtnll  Uil 

nnfiTi  wflfpr  fA  TCoiiIati 

l'UOll   natel    l*c  XV vlilcll 

on        IVTn f» afri nVi f  mof 

'11    LD    J.U  tl  tl  0 1 1  1  V.  i  1 1  l  ■ ,    III  ü  li 

U  i  ld  I  IUcUc  UYfcïi  COllüU- 

mende  standen . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8  02 

1  .O  1 

41.70 

ft 

O.OU 

SrflflnPii    r»  varoon  Lr <  i . 
oiduucll   UVül  Uc  11  rv U 

mende  met  1,50  M. 

-h  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst,  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart) .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28|13.92 

13.57 

46.95 

18.33 
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Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

In  den  ouderdom  van  ruim  86  jaren  is  te  Nijmegen  overleden 
de  heer  |,V1.  J.  De  Bruijn.|  oud-kolonel  der  genie. 


Het  genootschap  «Architeetura  et  Amicitia»  te  Amsterdam,  dat  tot 
heden  als  orgaan  had  het  weekblad  «De  Opmerker»,  —  Redacteur- 
Uitgever  de  heer  F.  W.  Van  Genot  J.Gz.,  —  zal  vanaf  1  Januari  1893 
zelf  een  weekblad  op  het  gebied  van  bouwkunst  en  aanverwante 
vakken  uitgeven  onder  den  titel  :  „Architeetura"  terwijl  van  af  dien 
datum  het  weekblad  «De  Opmerker»  ophoudt  het  orgaan  van  genoemd 
Genootschap  te  zijn.  De  nieuwe  uitgave,  onder  redactie  van  het  Ge- 
nootschap «A.  et  A.»  en  den  heer  J.  A.  Van  der  Kloes,  leeraar  aan 
de  Polytechnische  School  te  Delft,  zal  verschijnen  bij  de  firma  J.  Van 
der  Endt  &  Zoon,  Uitgevers  te  Maassluis. 


Door  de  sub-commissiën  der  Zuiderzee-commissie  werden  na  hare 
eerste  bijeenkomst  op  16  Sept.  jl.,  de  navolgende  vergaderingen  ge- 
houden : 

Door  de  1ste  sub-commissie  voor  Technische- en  Defensievraagstukken 
op  1  en  29  October. 

Door  de  2e  sub-commissie  voor  de  Oeconomische  vraagpunten  op 
15  en  24  October,  op  25  November  met  eene  avondzitting  en  op  26 
November. 

Door  de  3e  sub-commissie  voor  de  vraagpunten  betreffende  de 
Scheepvaart  en  Visscherij  op  22  October,  welke  gevolgd  zal  worden 
door  eene  vergadering  op  10  December  a.s. 

De  4e  sub-commissie  voor  de  Hygiënische  vraagpunten  vergaderde 
nog  niet. 

Door  de  Amsterdamsche  Duinwatermaatschapprj  is  een  adres  aan  den 
Raad  gericht,  waarbij  zij  haar  leedwezen  uitdrukkende  over  de  afwij- 
zing van  haar  verzoek  van  11  Augustus  (om  rentegarantie  van  op  te 
nemen  benoodigd  kapitaal),  zich  verzet  tegen  den  door  sommige  raads- 
leden geopperden  twijfel  aan  den  ernst,  waarmede  zij  uitvoering  wenscht 
te  geven  aan  de  haar  opgelegde  werken,  waartoe  zij  volkomen  erkent 
verplicht  te  zijn.  Zij  richt  zich  thans  opnieuw  tot  den  Raad  om 
dringend  zijne  medewerking  te  verzoeken  tot  eene  definitieve  oplossing 
der  quaestie  van  de  waterverzorging  van  Amsterdam,  een  vraagstuk, 
waarbij  niet  alleen  de  Duinwatermaatschappij,  maar  ook  de  gemeente 
Amsterdam  met  hare  440,000  inwoners  het  grootste  belang  heeft. 

Zij  vraagt  daarom  eene  nadere  bespreking  der  middelen  om  blij- 
vende verbetering  te  brengen  in  de  waterverzorging  der  hoofdstad  met 
eene  commissie  door  en  uit  den  Raad  te  benoemen. 

Het  adres  is  aan  Burg.  en  Weth.  om  praeadvies  verzonden. 

Ingevolge  de  uitkomsten  der  peilingen  in  den  Rotterdamschen  Waterweg 

van  28  Nov.  jl.  wordt  als  grondslag  van  de  getijseinen  gerekend  77 
d.M.  bij  gewoon  laagwater,  zoowel  overdag  als  's  nachts,  zijnde  het 
minste  water  in  de  100  M.  breede  vaargeul,  van  50  M.  benoorden  tot 
50  M.  bezuiden  de  lichtenlijnen. 

In  de  op  30  November  jl.  gehouden  vergadering  van  aandeelhouders 
der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  is  het  voorstel 
tot  aankoop  van  den  spoorweg  Nijmegen— Tilburg  in  behandeling  geno- 
men en  de  directeur-generaal  gemachtigd,  deswege  met  den  Staat  dei- 
Nederlanden  te  onderhandelen. 

In  verband  met  dit  besluit,  dat  de  betaling  van  de  aan  de  Ooster- 
spoor  verschuldigde  f  7,000,000  noodig  maakt,  deed  het  bestuur  het 
voorstel  den  raad  van  commissarissen  te  machtigen  tot  het  aangaan 
eener  leening  van  f  15,000,000  mede  ter  bestrijding  van  nog  andere 
onkosten,  welke  leening  in  verschillende  gedeelten  op  daarvoor  gunstige 
tijdstippen  zal  worden  uitgegeven. 

Ook  dit  voorstel  werd  bij  acclamatie  aangenomen. 

De  Maatschappij  van  Bouwkunst  tegen  Jhr.  De  Stuers. 

In  het  laatst  verschenen  nummer  van  het  «Bouwkundig  Weekblad», 
orgaan  van  de  Maatschappij  tot  Bevordering  der  Bouwkunst,  komt 
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een  protest  voor  tegen  de  beschuldigingen  tegen  de  Maatschappij  inge- 
bracht door  Jhr.  Mr.  Victor  de  Stuers  in  zijne  brochure  tegen  Mr. 
N.  de  Roever. 

Jhr.  De  Stuers  had  de  vraag  gesteld,  of,  gelijk  Mr.  De  Roever  als 
zijne  meening  te  kennen  gaf,  de  Maatschappij  tot  Bevordering  der 
Bouwkunst  inderdaad  geroepen  en  bevoegd  was  geweest  een  oordeel 
uit  te  spreken  over  de  Museumplannen.  Zij  bestaat  toch  —  schreef  de 
heer  De  Stuers  —  uit  een  groot  aantal  personen,  die  ad  f  5  lid 
kunnen  worden,  van  welke  het  meerendeel  eenvoudige  timmerlieden 
en  plasteraars  zijn,  en  onder  welke  slechts  zeer  weinige  bekwame 
architecten  worden  aangetroffen. 

Ten  tweede  beriep  Mr.  De  Stuers,  ten  bewijze  van  den  geest,  die 
er  soms  onder  de  leiders  der  Maatschappij  nog  heerscht,  een  geest, 
die  haar  in  het  oog  van  eerlijke  lieden  compromitteert,  zich  op  het- 
geen bij  de  restauratie  van  de  Vierschaar  in  het  Raadhuis  te  's-Gra- 
venhage  is  geschied.  Terwijl  de  Maatschappij  in  haar  orgaan,  het 
«Bouwkundig  Weekblad»,  beweerde,  «dat  de  restauratie  (inrichting) 
zal  plaats  hebben  in  den  geest  van  het  advies  door  de  commissie  uit 
het  bestuur  der  Maatschappij  tot  Bevordering  der  Bouwkunst  uitge- 
bracht», verklaarde  de  heer  De  Stuers,  dat  op  zijn  advies  het  ontwerp 
der  Maatschappij  ter  zijde  gelegd  en  een  nieuw  plan,  geheel  in  over- 
eenstemming met  zijne  denkbeelden,  vastgesteld  is.  «Onbeschaamder 
liegen  —  dan  de  Maatschappij  in  deze  doet  —  is  niet  mogelijk»  — 
voegde  de  heer  De  Stuers  er  aan  toe.  Het  bestuur  der  Maatschappij 
werpt  «de  beschuldiging  van  onbeschaamde  logen»  terug  op  den 
beschuldiger  en  toont  in  bijzonderheden  aan,  dat  de  wijzigingen,  door 
Jhr.  De  Stuers  voorgesteld,  slechts  bijzaken  betroffen  en  de  Maat- 
schappij derhalve  volle  recht  had  te  schrijven,  dat  de  restauratie 
geschiedt  in  den  geest  van  het  advies  der  Maatschappij. 

Vei'der  verklaart  het  bestuur  dat  de  Maatschappij  niet  meer  dan 
een  zestigtal  onder  haar  bijna  800  leden  telt,  die  slechts  f5  contributie 
betalen,  kunstlievende  leden,  zonder  stemrecht.  Wat  eindelijk  betreft 
de  bewering  dat  de  redactie  van  het  «Bouwkundig  Weekblad»  sinds 
een  paar  jaren  niet  meer  vergadert,  deze  bewering  is  onjuist. 

Het  protest  is  onderteekend  door  het  algemeen  bestuur  der  Maat- 
schappij :  C.  Muysken,  J.  R.  de  Kruyff,  Jacob  F.  Klinkhamer,  A.  A. 
Bekaar,  Eduard  Cuypers,  F.  H.  van  Malsen,  D.  E.  C.  Knuttel,  J. 
Verheul  Dzn.,  I.  H.  J.  van  Lunteren,  C.  T.  J.  Louis  Rieber  —  en  dooi- 
de leden  der  redactie  van  het  «Bouwkundig  Weekblad»  :  E.  Gugel,  J.  R. 
de  Kruykf,  C.  Muysken,  C.  T.  J.  Louis  Rieber.  De  beide  overige  leden 
der  redactie :  dr.  P.  J.  H.  Cuypers  en  G.  Brouwer,  hebben  verklaard 
zich  met  het  protest  niet  te  kunnen  vereenigen. 

Installatie  voor  electrische  verlichting  en  beweegkracht  te  Rotterdam. 

Zooals  onze  lezers  zich  wellicht  zullen  herinneren  heeft  de  Gemeente- 
raad van  Rotterdam  den  23sten  April  1891  zich  vereenigd  met  het 
voorstel  van  Burg.  en  Weth.  om,  in  plaats  van  verder  werk  te  maken 
van  het  vroeger  kleiner  plan,  --  alleen  beoogende  het  maken  van  eene 
installatie  tot  het  voortbrengen  van  electrisch  licht  in  het  vroegere 
schoolgebouw  aan  de  Leeuwenlaan  —  het  door  de  directeuren  der  ge- 
meentewerken, der  gasfabrieken  en  der  handelsinrichtingen,  na  onder- 
zoek in  het  buitenland,  aanbevolen  denkbeeld  van  eene  centrale  instal- 
latie, die  electriciteit  zou  leveren  niet  alleen  voor  verlichting  maar  ook 
voor  de  beweging  der  havenkraan  aan  de  Wilhelminakade,  nader  te 
onderzoeken.  Een  goed  oordeel  omtrent  het  al  of  niet  aanbevelens- 
waardige dezer  combinatie  werd  door  de  voorstellers  alleen  dan  mogelijk 
geacht,  wanneer  bepaalde  plannen  zouden  zijn  uitgewerkt.  Daarom  ver- 
zochten zij  machtiging  om  dit  aan  verschillende  fabrikanten  te  vragen. 

Met  voorbehoud  van  alle  vrijheid  ten  aanzien  van  de  eindbeslissing, 
heeft  de  Gemeenteraad  die  machtiging  verleend,  onder  bepaling  dat  die 
plannen  zouden  moeten  voldoen  aan  de  volgende  hoofdpunten :  een 
centraalstation  tot  opwekking  van  electriciteit,  veieischt  voor  de  bewe- 
ging der  kranen  op  den  Linker  Maasoever  en  voor  de  verlichting ; 
gelijk  gerichte  stroomen;  geleidingen  van  het  centraalstation  naar  accu- 
mulatoren-stations ;  distributie  van  daar  uit  naar  de  plaats  van  waai- 
de kracht  moet  werken  ;  gelegenheid  tot  uitbreiding. 

Tevens  werd  een  krediet  verleend,  voor  de  aanschaffing  van  eene 
kraan  zooals  bij  dit  stelsel  noodig  zou  zijn,  en  voor  het  nemen  van 
proeven  daarmede.  Dat  deze  kraan  op  de  Wilhelminakade  in  werking 
is  gebracht,  is  uit  eene  vroegere  voordracht  bekend. 

Ook  aan  het  eerste  gedeelte  van  het  besluit  is  uitvoering  gegeven, 
en  den  13den  Juni  1.1.  ontvingen  Burg.  en  Weth.  het  rapport  der  drie 
directeuren,  omtrent  de  ingekomen  antwoorden  —  tevens  de  uitgewerkte 
beschouwing  behelzende  omtrent  de  aanleg-  en  exploitatiekosten  der  te 
maken  inrichting,  in  verband  met  de  rentabiliteit. 

Eenstemmig  geven  de  drie  hoofdambtenaren  de  voorkeur  aan  een 
der  plannen,  waarbij  het  vijfleidingstelsel  wordt  toegepast.  De  kosten 
der  installatie  volgens  dat  plan  begrooten  zij  op  f  700,000.  Dan  is  deze 
in  staat  des  nachts  3500  gloeilampen  te  voorzien  en  over  dag  de  be- 
weegkracht te  leveren  voor  8  havenkranen,  benevens  voor  de  brug  over 
de  Spoorweghaven ;  doch  zij  kan  uitgebreid  worden  tot  op  6000  gloei- 
lampen des  nachts  en  15  havenkranen  over  dag,  plus  de  beweegkracht 
voor  de  brug  en  van  150  paardekracht  voor  motoren,  en  zou  dan 
kosten  f  950,000.  Naast  die  installatie  blijft  noodig  de  hydraulische 
inrichting  op  het  Handelsterrein,  wier  vernieuwing  en  uitbreiding  in 
dat  geval  evenwel  slechts  eene  uitgaaf  van  f  100,000  zou  vorderen. 

Op  dit  rapport  zijn  ingewonnen  de  adviezen  der  Commissie  voor  de 
plaatselijke  werken,  de  handelsinrichtingen  en  de  gasfabrieken.  Beide 
eerstgenoemden  steunen  het  voorstel  der  drie  directeuren.  De  Commissie 
voor  de  gasfabrieken  is  verdeeld  en  heeft  zich  niet  tot  een  bepaald 
advies  kunnen  vereenigen. 


Om  de  zaak  in  staat  van  wijzen  te  brengen,  zou  nu  nog  noodig 
zijn  het  advies  der  Commissie  voor  de  financiën.  Alvorens  er  evenwel 
tot  verzending  van  de  stukken  aan  die  Commissie  besloten  is,  hebben 
zij  bij  Burg.  en  Weth.  een  punt  van  behandeling  uitgemaakt.  Daarbij 
is  gebleken,  dat  ofschoon  eene  meerderheid  in  hun  College  bereid 
zou  zijn,  het  advies  der  deskundigen  —  na  al  hetgeen  door  dezen  van 
soortgelijke  inrichtingen  gedurende  de  beide  laatste  jaren  is  gezien  — 
ook  in  deze  hun  aanvankelijk  vreemde  materie  te  volgen,  eene  minder- 
heid zich  niet  verantwoord  acht,  de  Gemeente  op  een  nieuw  gebied 
een  groot  kapitaal  te  doen  op  het  spel  zetten,  zonder  meerdere  zeker- 
heid dat  het  plan  inderdaad  goed  is.  Deze  minderheid  wenscht  daarom 
nog  een  advies  van  erkende  specialiteiten  in  de  electrotechniek,  en 
tegen  dien  wensch  meent  de  meerderheid  zich  niet  te  moeten  ver- 
zetten. 

Burg.  en  Weth.  hebben  daarom  besloten,  machtiging  te  vragen  aan 
dat  denkbeeld  gevolg  te  geven.  Het  voornemen  zou  zijn,  drie  deskun- 
digen, uit  den  aard  der  zaak  alleen  mannen  wier  werkkring  een 
waarborg  oplevert  dat  zij  geen  belang  hebben  bij  eenige  fabriek,  uit 
te  noodigen  zich  tot  eene  Commissie  te  vormen  en  aan  deze  Commissie 
de  beantwoording  te  verzoeken  van  de  volgende  vragen,  waarin  Burg. 
en  Weth.  zich  nochtans  voorbehouden  zoo  noodig  wijziging  te  bren- 
gen, n.1.: 

1°.  Kan  deze  Gemeente,  bij  den  tegenwoordigen  stand  der  weten- 
schap, zich  verantwoord  achten  eene  electrische  installatie  te  gaan 
aanleggen  en  exploiteeren,  of  zijn  er  op  het  gebied  der  electrotechniek 
omwentelingen  te  voorzien,  die  het  ongeraden  doen  zijn,  vooralsnog 
eene  keuze  te  doen  tusschen  een  der  stelsels? 

2°.  Verdient  het  denkbeeld  om  de  electriciteit  voor  verlichting  en 
voor  motoren  door  dezelfde  machines  voort  te  brengen,  aanbeveling? 

3°.  Wettigt  de  ondervinding  gunstige  verwachtingen  omtrent  de 
rentabiliteit? 

4°.  Hebt  gij  overwegende  bedenkingen  tegen  het  door  de  drie  direc- 
teuren aanbevolen  plan,  zoo  ja,  welke? 

5°.  Indien  de  vraag  sub  4°.  bevestigend  wordt  beantwoord,  welk  stelsel, 
eventueel  welk  plan  beveelt  gij  dan  voor  Rotterdam  aan  ? 

Vertraging  van  groote  beteekenis  behoeft  naar  de  meening  van 
Burg.  en  Weth.  door  dezen  stap  niet  te  worden  veroorzaakt.  Niettemin 
zullen  zij  nagaan,  of  niet  het  vraagstuk  van  de  verbetering  der  be- 
staande hydraulische  inrichting,  waaraan  inderdaad  groote  behoefte 
bestaat,  van  de  overige  plannen  kan  worden  losgemaakt  en  afzonder- 
lijk tot  beslissing  gebracht,  waaromtrent  zij  zich  voorbehouden  nader 
een  voorstel  te  doen.  Zij  vragen  dus  nu  machtiging  om  een  Commissie 
als  bovenbedoeld  te  raadplegen  en  het  krediet,  dat  daarvoor  vereischt 
zal  blijken,  toe  te  staan. 

PROVINCIALE  STATEN. 
Wintervergadering. 
Friesland. 

Besloten  werd  1°  tot  overneming  in  onderhoud  en  beheer  bij  de  pro- 
vincie van  het  gedeelte  stadsgracht  te  Franeker,  gelegen  tusschen  de 
Leeuwarder-Harlinger  trekvaart  en  de  Franeker-Berlikumer-vaart ;  2°.  tot 
opruiming  van  den  dam  aan  de  Wittewijk  boven  Appelscha,  en  tot  het 

bouwen  van  een  schutsluis  c.  a.  aldaar  en  om  daarvoor  op  de  provin- 
ciale begrooting  voor  1893  f  40,000  uit  te.  trekken;  3°.  om  bij  de  ter 
uitvoering  van  het  plan  tot  verbetering  van  de  vaart  Harlingen-Leeuwarden 
te  maken  doorsnijding  van  den  stationsweg  Franeker,  door  verbreeding 
der  vaart,  een  los-  en  ladingplaats  (haventje)  te  doen  aanleggen  ;  4°. 
tot  het  doen  wegruimen  van  de  brug  over  de  doorgraving  van  de  Oude 
Zwemmer  nabij  Oud  Woudemerzijl  en  tot  het  leggen  van  een  aarden 
dam  aldaar;  5°.  tot  het  verleenen  van  subsidie  aan  het  gemeentebe- 
stuur van  Workum  voor  de  verdieping  van  de  zandplaat  De  Bank, 
gelegen  aan  het  einde  van  de  haven  aldaar;  6°.  id.  van  het  gemeente- 
bestuur van  Hindeloopen  voor  het  maken  van  een  paar  nieuwe  binnen- 
vloeddeuren  in  de  zeesluis  aldaar;  7°.  tot  het  vervallen  verklaren 
als  binnendijk  of  slaper  van  den  Arumer  Groenedijk  of  noordelijken  arm 
van  den  Marnedijk  en  van  den  Pingjumer  Gulden  Halsband;  8°.  in  het 
reglement  van  politie  op  waterstaatswerken,  niet  in  onderhoud  en 
beheer  bij  de  provincie  of  het  rijk,  eene  strafbepaling  op  te  nemen 
tegen  hem,  die  de  spoorstaven  van  een  tramweg  bereidt  met  een  voer- 
tuig, niet  tot  de  onderneming  van  den  tramweg  behoorende  en  voorzien 
van  een  of  meer  tot  het  rijden  langs  de  spoorstaven  ingerichte  wiel- 
banden en  ten  slotte  Ged.  Staten  op  te  dragen  zich  namens  de 
Staten,  opnieuw  tot  den  Minister  van  Waterstaat  te  wenden  met  verzoek, 
voor  de  verbetering  van  het  kanaal  Kolonievaart— Buitenstverlaat  als- 
nog toezegging  te  willen  geven  tot  toekenning  van  het  vroeger  gevraagd, 
doch  door  den  Minister  geweigerd  rijkssubsidie  tot  !/3  der  kosten  van 
het  voor  die  verbetering  geraamd  bedrag  van  f199,000  en  om  dit 
verzoek  door  eene  commissie  uit  hun  midden  mondeling  bij  den 
Minister  te  doen  toelichten. 


Gelderland. 

Het  belangste  punt  der  agenda  was  het  ontwerp  tot  herziening  van 
het  reglement  op  het  beheer  der  rivierpolders  dat,  dank  de  grondige 
voorbereiding  door  de  commissie  met  geringe  wijziging  is  goedgekeurd. 

Niet  onverdiend  was  dan  ook  de  hulde,  die  de  voorzitter,  Baron 
Mollerus,  aan  het  eind  der  zitting  van  Donderdag  bracht  aan  de 
commissie,  die,  in  1889  benoemd,  de  zoo  omvangrijke  taak  tot  een 
goed  einde  heeft  weten  te  brengen. 

Voorts  werd  besloten  tot  het  verleenen  van  eene  bijdrage  van  f  600 
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aan  de  vereeniging  tot  instandhouding  van  het  monument  te  Leeuwen 

en  van  f  500  aan  de  Geldersch — Overijsselsche  Landbouw-Maatschappij. 

BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  zijn 
benoemd : 

tot  adjunct-inspecteur  2e  klasse  bij  den  dienst  der  exploitatie, 
mr.  W.  J.  Van  Overbeek  de  Meyer  ; 

tot  adjunct-ingenieurs  2e  klasse  bij  den  dienst  van  weg  en 
werken,  de  heeren  P.  Joosting  en  C.  Hubers. 

Door  den  Gouverneur-Generaal  van  Ned.-Indië  is  benoemd  tot 
1  eeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde  aan  de  afd.  Hoogere  Burger- 
school van  het  Gymnasium  Willem  III,  de  heer  dr.  J.  G.  Van 
Deventer. 

De  heer  J.  Hubregtse  is  tot  1  Januari  1894  gecontinueerd 
als  buitengewoon  opzichter  bij  de  normaliseering  van  de 
Mieuwe  Merwede. 

De  landmeter  A.  J.  Welling  te  Heerenveen  is  werkzaam 
gesteld  voor  den  velddienst  te  Maastricht,  en  de  landmeter  van 
het  kadaster  F.  P.  M.  Baetens  te  Leeuwarden  op  het  bureau 
van  den  ingenieur-verificateur  van  het  kadaster  aldaar. 

De  landmeter  van  het  kadaster  J.  Suk,  werkzaam  bij  de  her- 
meting  van  Hendiïk-Ido-Ambacht,  is  met  1  December  werkzaam 
gesteld  op  het  bureau  van  den  ingenieur- verificateur  van  het 
kadaster  te  Dordrecht. 

De  teekenaar  van  het  kadaster  P.  B.  Joppe  is  verplaatst  van 
Amsterdam  naar  Dordrecht. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 
Benoemd:  tot  adspirant-ingenieur  jhr.  P.  J.  Boreel,  daartoe 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal. 
Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  de  exploitatie  van  Staatsspoorwegen  ter 
Sumatra's  Westkust. 

Verleend :  een  tweejarig  verlof  naar  Nederland,  wegens  twaalf 
jaren  onafgebroken  dienst,  aan  den  chef  der  exploitatie  Th.  A.  M. 
Runs. 

Bij  de  Genie. 

Overgeplaatst:  bij  den  gewestelijken  en  plaatselijken  genie- 
ifienst  te  Kota  Radja,  de  2e  luitenant  F.  W.  P.  Clignett  en 
de  le  luitenant  F.  Raaijmaakers,  respectievelijk  van  dien  in  de 
le  militaire  afdeeling  op  Java  en  van  het  korps  genietroepen  te 
Kota  Radja ;  bij  het  korps  genietroepen  aldaar,  de  le  luitenant 
A.  Mollinger,  van  dat  te  Malang  en  bij  het  departement  van 
oorlog,  bij  de  IVe  afdeeling  (hoofdbureau  der  genie),  de  maga- 
zijnmeester 3e  kl.  (2e  luitenant)  G.  Franken. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Electro-technisch  ingenieur  voor  een  der  hoofdplaatsen  op  Java  om  zoo 
spoedig  mogelijk  daarheen  te  vertrekken ;  volkomen  bekend  met  den 
aanleg  van  electrische  lichtleidingen  en  gewoon  zelfstandig  op  te 
treden,  op  'nader  overeen  te  komen  voorwaarden.  Fr.  offerten,  onder 
motto  :  «Electriciteit»,  aan  Scheltema  &  Holkema's  Boekh.,  Rokin 
74,  Amsterdam, 

Opzichter  bij  de  Gemeente-Fabricage  te  Middelburg.  Zich  vóór  den 

9n  December  1892  per  gezegeld  adres  te  wenden  tot  den  Raad  dier 

gemeente.  De  jaarwedde  bedraagt  f  1000. 
Teekenaar,  grondig  bekend  met  de  toestellen  voor  de  suiker-industrie. 

Adres  met  brieven  onder  no.  31452  aan  het  bureau  der  «Nieuwe 

Rotterdamsche  Courant». 

AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  5  December. 

Maastricht.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10K  ure: 
IJzeren  bovenbouw  eener  vaste  brug  over  de  Niers  te  Gennep  in  den 
Rijksweg  Maastricht— Nijmegen,  met  daarbij  beh.  herstellingen  enz. 
Raming  f  10,500.  (Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Bokhoven.  R.  K.  Par.  Kerkbest.,  te  3  ure:  Af  breken  der  bestaande 
en  bouwen  eener  nieuwe  pastorie  ald.  Inl.  bij  den  archt.  W.  Van  Aalst 
te  's-Hertogenbosch.  Aanw.  5  Dec.  te  11  ure. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Binnenl.  Zaken,  te  11  lA  ure:  Maken 
van  een  gebouw  voor  geodesie  enz.,  op  een  terrein  grenzende  aan  den 
Wippolder  en  nabij  de  R.-K.  begraafplaats  te  Delft.  Raming  f  172,700. 

Amsterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  1°.  Leveren  van 
waalstraatklinkers,  geschikt  voor  rijwegen  (Best.  54);  2°.  idem  van 
straatklinkers  voor  voetwegen  (Best.  55);  3°.  idem  van  verglaasd  ijzer- 
aarden buizen,  ged.  1893. 

's-Gravenhage.  Prov.  Bestuur,  te  1\}4  ure:  Onderhouden  van  en 
doen  van  eenige  herstellingen  aan  het  gebouw  van  het  provinciaal 
gouvernement  van  Zuidholland,  te  's-Gravenhage,  ged.  twee  jaren,  in- 
gaande 1  Jan.  1893  en  eindigende  31  Dec.  1894. 


Dinsdag  6  December. 

Groningen.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure: 
Driej.  onderhoud  van  de  als  zeewering  dienende  voormalige  vesting- 
wallen te  Delfzijl  en  van  den  registreerenden  getijmeter  ald.  Raming 
per  jaar  f  920.  (Zie  Adv.  in  n°.  45.) 

Assen.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  2  ure:  Uitvoeren 
van  eenige  beplantingen  langs  de  Rijks  groote  wegen  in  Drenthe. 
Raming  f  997.  (Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Bouwen  van  een  bewaar- 
school aan  de  Jensiusstraat.  (Zie  Adv.  in  n°.  48.) 

Woensdag  7  December. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Baggerwerk 
in  het  vaarwater  van  den  IJssel  boven  en  beneden  de  schipbrug  te 
Deventer.  Raming  f  0.52  per  M3.  (Zie  Adv.  in  n".  46.) 

Idem.  Idem.  Uitvoeren  van  bagger-  en  kribwerk  in  de  Boven- 
Merwede.  Raming  f  15,300.  (Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Gouda.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  Levering  van  de  ten  dienste 
der  gemeente,  gedurende  het  jaar  1893  benoodigde  materialen,  als : 
perc.  1.  Houtwaren;  perc.  2.  Ijzerwerk;  perc.  3.  Spijkers  en  lichte 
ijzerwaren;  perc.  4.  Koper,  lood,  zink  en  soldeer;  perc.  5.  Verfwaren 
en  glas ;  perc.  6.  Teer ;  perc.  7.  Kalk  ;  perc.  8.  Grind ;  perc.  9.  Zand  ; 
perc.  10.  500  M3.  fijne  puin;  perc.  11.  10,000  Ben-Ahinkeien  14/16 
(demi  rétaillé) ;  perc.  12.  60,000  blauwe  IJselstraatklinkers ;  perc.  13. 
25,000  Vechtsche  vlakke  straatklinkers  (Waalvorm) ;  perc.  14.  88,000 
Vechtsche  vlakke  straatklinkers  (Waalvorm).  Inl.  bij  den  gemeente- 
bouwmeester.  Bilj.  voor  ieder  perceel  afzonderlijk  in  te  zenden  6  Dec. 
voor  nam.  5  ure,  ter  gem. -secretarie. 

Loppersom.  Archt.  O.  de  Leeuw  Wieland,  te 4  ure:  Bouwen  eener 
stoomzuivelfabriek  met  directeurswoning,  paardestallen,  ijshuis  enz. 

Donderdag  8  December. 

Haarlem.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure : 
Onderhoud  van  de  werken  der  Heldersche  zeewering  in  de  prov.  Noord- 
holland, gedurende  de  jaren  1893,  1894  en  1895.  Raming  f  7200  per 
jaar.  (Zie  Adv.  in  n°.  46.) 

Idem.  Idem.  Driej.  onderhoud  der  Rijkszeewerken  op  Wieringen. 
Raming  f  7200  per  jaar.  (Zie  Adv.  in  n°.  46.) 

Idem.  Idem.  Leveren  van  steen  en  bestorten  der  Heldersche  zee- 
wering. Raming  f  7000.  (Zie  Adv.  in  n°.  46.) 

Idem.  Idem.  Baggerwerk  in  het  Noordzeekanaal.  Raming  f  13,300. 
(Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Idem.  Idem.  Driej.  onderhoud  der  haven  en  havenwerken  op 
Wieringen.  Raming  f  3600.  (Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Middelburg.  Dir.  der  Reg.  en  Domeinen,  te  \\lA  ure:  Maken 
van  twee  zeedijken,  ter  gezamenlijke  lengte  van  2737  M.,  ter  bedijking 
van  buitengronden  in  den  Brakman,  tusschen  den  Anglinapolder  en  de 
polders  Elisabeth,  Magdalena,  Passageule  en  Clara,  benevens  het  bou- 
wen van  een  uitwateringsluis  en  verdere  daarbij  behoorende  werken, 
uit  te  voeren  in  1893.  Inl.  bij  den  hoofdopziener  der  Domeinen  Van 
Wuijkhuise  ald. 

Enschede.  Firma  Gerh.  Jannink  &  Zn.,  te  12  ure:  Vergrooten 
van  de  bestaande  fabriek  en  verdere  werken,  op  een  terrein  gelegen 
aan  de  Beltstraat  te  Enschede.  Inl.  ten  kantore  van  den  archt.  H.  Reij- 
gers  ald.  Aanw.  8  Dec.  te  9  ure. 

Dordrecht.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure :  1°.  Leveren  van  benoo- 
digdheden,  waaronder:  Dennen-  of  vuren-,  grenen-,  eiken-,  gecreosoteerd 
dennen-  en  ypenhout,  verfwaren,  spijkers,  smidswerk,  kalk,  tras,  cement, 
tegels,  pannen,  Waalklinkers,  Andernachsche  en  Ben-Ahinkeien,  gegoten 
ijzeren  straatsyphons,  hardsteenen  trottoirbanden,  riviergrind  enz.,  enz. ; 
2°.  vervoer  van  riviergrind ;  3°.  onderhouden  van  de  openbare  drink- 
fonteinen  en  ééne  pomp.  Inl.  op  het  bureau  van  gemeentewerken. 

Vrijdag  9  December. 

's-Hertogenbosch.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  10^ 
ure:  Uitvoering  van  herstellingen  en  vernieuwingen  aan  de  werken  van 
den  Baardwijkschen  overlaat  met  het  onderhoud  van  die  werken,  van 
1  Januari  tot  en  met  31  Decémber  1893,  benevens  voor  het  zoo  noodig 
leggen  in  1893  der  zomersluiting  in  genoemden  overlaat.  Raming  f  2770. 
(Zie  Adv.  in  n°.  46.) 

Zwolle.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  12  ure : 
Driej.  onderhoud  der  Wanneperveensche  en  Giethoornsche  wegen.  Ra- 
ming f  7870  per  jaar.  (Zie  Adv.  in  n°.  46.) 

Middelburg.  Vanwege  het  Min.  v.  Wat.,  H.  en  iV.,  te  11  ure  : 
Onderhoud  van  den  Rijksdam,  de  terp  en  den  registreerenden  getijmeter 
te  Bath.  beh.  tot  de  zeewerken  in  de  prov.  Zeeland,  ged.  de  jaren 
1893,  1894  en  1895.  Raming  f  1521.  (Zie  Adv.  in  n°.  47.) 

Maandag  12  December. 

Groningen.  Raadscommissie  voor  de  gasfabr.,  te  QlA  ure.:  Leve- 
ring van  goederen  en  werkzaamheden  ten  dienste  van  de  gasfabriek, 
ged.  1893:  1°.  drukwerken;  2°.  schrijf-  en  kantoorbehoeften;  3°.  steen, 
kalk,  cement,  dakpannen,  vloeren,  estriken  enz. :  4°.  verfwerken  ;  5°. 
greenen-  en  vurenhout;  6°.  rongen,  spijkers  enz.;  7°.  voerwerken  enz. 
8°.  ijzer  enz.  Bestek  verkrijgbaar  aan  het  kantoor  der  gasfabr.  Bilj.  inz. 
aan  het  kantoor  van  den  boekhouder  der  fabr.,  vóór  nam.  12  ure. 

|p^""  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Aankondiging  en  Afloop 
van  Aanbestedingen,  Lijst  van  Fabrikanten,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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DE  INGENIEUR. 

Orgaan 

7'  Jaargang.  »■»  1892.  -  JÏ2  50. 

VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS, 


MM  pwijfl  aai  fle  tecW  en  fle  ncoionit  van  Opta  Werken  en  Nijverlieitl 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland ;   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  Tan  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het  bedrag  der  abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 

Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertenttén  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Paveljoensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  10  December. 


ƒ0.25 


Prijs  der  Advertentiën: 

Per  regel   .... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Het  afwateringskanaal  van  's-Hertogenbosch  naar  Drongelen  (geilt.).  —  Ons  papier 
(vervolg  van  blz.  516),  door  A.  H.  Berkhout.  —  Aanbesteding  van  ijzerwerken,  door 
v.  A.  v.  D.  —  Staten-Generaal.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften  :  Le 
Génie  Civil,  Juni  1892  (vervolg  van  blz.  522),  bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.  — 
Lijst  der  werken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven  en 
voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberich- 
ten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  — 
Open  Betrekkingen.  —  Lijst  der  stations  voor  de  riviercorrespondentie  gedurende 
den  winter  van  1892—1893. 

Het  afwateringskanaal  van  's  Hertogenbosch 
naar  Drongelen. 

^erlangden  de  leden  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten- 
Generaal  naar  rust  toen  zij  in  de  namiddag-zitting 
van  den  30sten  November  j.1.  verschillende  wetsvoor- 
stellen afhamerden? 
Deze  vraag  rees  bij  ons  op  bij  het  vernemen  dat  ook  het 
wetsontwerp  tot  onteigening  ten  behoeve  van  een  uitwaterings- 
kanaal van  's  Hertogenbosch  naar  Drongelen  zonder  discussie 
onder  den  hamer  van  den  Voorzitter  is  doorgegaan.  Anders  is 
het  ons  onverklaarbaar  dat  dit  wetsvoorstel  voetstoots  is  aan- 
genomen. Het  geldt  hier  toch  de  niet  geringe  uitgave  van 
1.3  millioen  voor  een  kanaal,  dat  in  hoofdzaak  de  polders  de 
Beneden-Dommel  en  de  Beneden-Aa  ten  goede  komt,  maar  dat 
den  Staat  jaarlijks  behalve  de  rente  van  het  te  besteden  kapi- 
taal nog  zeer  veel  aan  onderhoud  zal  kosten.  Maar  afgescheiden 
van  de  financieele  quaestie  begrijpen  wij  niet  waarom  nu  reeds 
een  besluit  tot  aanleg  van  dat  kanaal  genomen  is,  daar  er  nog 
jaren  over  heen  zullen  gaan  eer  het  in  dienst  kan  worden  ge- 
steld, omdat,  zooals  wij  nader  zien  zullen,  er  nog  zeer  belangrijke 
werken  aan  het  kanaal  moeten  voorafgaan,  waarvan  de  plannen 
nog  niet  eens  zijn  vastgesteld  en  waarvan  de  totstandkoming 
zeer  veel  tijd  zal  vorderen. 

Zooals  onzen  lezers  bekend  is  behoort  het  kanaal  tot  de  werken 
van  de  wet  van  26  Januari  1883,  betreffende  de  verlegging  van 
de  uitmonding  van  de  Maas,  en  wel  tot  de  onder  sub  c.  ge- 
noemde werken: 

«c.  de  kanalen  en  andere  uitwateringswerken,  noodig  voor 
»de  afwatering  van  de  landen  gelegen  langs  de  nieuwe  rivier 
»en  in  het  inundatie-gebied  van  de  Dommel  en  Aa  nabij  's  Her- 
•»togenboschu 

Uit  de  Memorie  van  Toelichting,  behoorende  bij  het  ontwerp  van 
genoemde  wet,  blijkt,  dat  het  de  bedoeling  der  toenmalige  Regeering 
was  een  kanaal  te  graven  van  's-Hertogenbosch  naar  Hedik- 
huizen,  voor  de  afwatering  van  de  Dommel  met  de  Ley  en  de 
meeste  polders  bewesten  de  Dieze,  «ten  einde  dezen  voornamen 
»toevoer  van  water  onafhankelijk  te  maken  van  de  scheepvaart- 
«belangen  van  's-Hertogenbosch  met  de  Zuidwillemsvaart  en  de 
»Dieze.  De  te  verwachten  lage  ebbestanden  te  Hedikhuizen  laten 
»toe  het  peil  dezer  afwatering  zoo  te  regelen  dat  de  verschillende 
«belangen  daarbij  vereenigd  worden  en  ook  de  waterverversching 
»van  's-Hertogenbosch  geregeld  kan  geschieden." 

Voor  de  afwatering  van  de  Aa  en  de  polders  beoosten  de  Dieze, 
zou  echter  het  kanaal  niet  rechtstreeks  dienen,  want  zegt  de 
Minister  in  de  Memorie  van  Toelichting :  »De  Aa  benevens  de 


«polders  beoosten  de  Dieze,  blijven  dan  op  deze  laatste  rivier 
«loozen  met  de  bewesten  gelegen  polders,  die  dit  mochten  blijven 
«verkiezen.  De  schutsluis  te  Grèvecoeur  laat  eene  verlaging  van 
»het  Diezepeil  tot  1.75  M.  +  A.P.  toe,  terwijl  de  te  verwachten 
«verlaging  van  den  waterstand  der  Maas  te  Crèvecoeur  ten 
«gevolge  moet  hebben  dat  dit  peil  slechts  in  buitengewone 
«omstandigheden  overschreden  wordt." 

Bij  een  nader  onderzoek  bleek  echter,  dat  aan  een  kanaal 
van  's-Hertogenbosch  naar  Hedikhuizen  ernstige  bezwaren  ver- 
bonden waren;  dat  bij  hooge  rivier  des  zomers  het  nadeel  van 
te  hooge  standen  en  van  daaruit  voortvloeiende  overstrooming 
tijdens  den  hooibouw  te  's-Hertogenbosch  niet  zóó  afdoende 
zou  worden  ontgaan,  terwijl  ook  de  winterstanden  aldaar  eene 
grootere  hoogte  zouden  bereiken,  waardoor  een  uitgebreider 
gebied  aan  overstrooming  zou  blijven  onderworpen,  dan  bij  een 
afwateringskanaal  in  de  richting  naar  Drongelen  het  geval 
zou  zijn. 

Maar  behalve  dit  principieel  bezwaar  kleven  aan  een  kanaal 
naar  Hedikhuizen  nog  vele  andere  bezwaren,  die  het  niet  wensche- 
lijk  maken  deze  richting  aan  te  houden. 

Zoo  zou  het  waterschap  «De  Algemeene  Omkading»  (zie  bij- 
gaand kaartje)  dat  zich  van  de  Dieze  tot  Hedikhuizen  uitstrekt, 
niet  ten  volle  kunnen  deelen  in  de  voordeelen  der  verlaagde 
Maasstanden,  omdat  het  Hedikhuizensche  Maasje,  waarop  het 
uitwatert  en  waarin  ook  het  kanaal  's-Hertogenbosch-Hedikhuizen 
zoude  uitmonden,  door  het  toeslroomende  Dommel-  en  Aawater 
altijd  eenigszins  zal  worden  opgezet,  Voorts  zou  door  het  kanaal 
het  inundatiegebied  bewesten  's-Hertogenbosch  in  twee  deelen 
worden  gesplitst,  waardoor  het  zonder  kostbare  werken  niet 
mogelijk  zijn  zal  de  bezuiden  het  kanaal  gelegen  polderlanden 
met  Maaswater  te  irrigeeren,  zooals  sub  d.  van  het  eer.ig  artikel 
der  wet  van  26  Jan.  1883  bedoelt,  terwijl  bovendien  het  kanaal 
met  zijne  daarlangs  gevorderde  hooge  dijken  dwars  in  den  weg 
zou  liggen  voor  den  afvoer  van  inundatie-water  bij  doorbraken 
en  mitsdien  in  die  dijken  hulpgaten  zouden  moeten  gemaakt 
worden  om  het  inundatie-water  dwars  over  het  kanaal  af  te 
voeren. 

Naar  aanleiding  van  deze  bezwaren  werd  door  de  vorige  regee- 
ring in  1888  eene  commissie  van  onderzoek  benoemd  bestaande 
uit  de  heeren  ;  G.  van  Diesen,  A.  M.  K.  W.  baron  van  Itter- 
sum,  C.  F.  M.  H.  Schnebbelie,  respectievelijk  inspecteur  en 
hoofdingenieurs  van  's  Rijks  Waterstaat  en  F.  C.  Bake,  hoofd- 
ingenieur van  den  Provincialen  Waterstaat  van  Noord-Brabant. 
Deze  commissie  adviseerde  voor  den  aanleg  van  een  kanaal  van 
's-Hertogenbosch  naar  Drongelen  volgens  een  door  haar  uitge- 
werkt plan,  waarvan  de  raming  van  kosten  aanzienlijk  lager 
was  dan  die  van  het  tegenwoordige  plan.  Overeenkomstig  de 
bedoeling  der  wet  van  Januari  1883  was  dit  kanaal  berekend 
voor  een  afvoer  gelijkstaande  met  den  maximum  afvoer  van 
Dommel  met  Leij.  Dit  plan  der  commissie  schijnt  echter  latei- 
door  de  betrokken  ingenieurs  gewijzigd  te  zijn  tot  het  thans 
door  de  Tweede  Kamer  aangenomen  plan,  dat  berekend  is  op 
een  afvoervermogen  bij  hooge  waterstanden  gelijkstaande  met 
den  maximum  afvoer  van  Dommel  met  Leij  en  Aa  te  zamen, 
d.  i.  80  M3  per  seconde. 

De  oorspronkelijke  bestemming  van  het  kanaal  is  dus  belang- 


De  vereeniging  van  Bnrgerlijke  Ingenienrs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  m  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ol  toegelicht. 
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rijk  gewijzigd.  Was  het  vroeger  alleen  de  bedoeling  een  kanaal 
te  maken  tot  ontlasting  van  de  Dommel  met  de  Ley,  thans  is 
het  een  kanaal  geworden  dat  in  staat  moet  zijn  den  maximum 
aanvoer  van  deze  riviertjes  benevens  dien  van  de  Aa  bij  hooge 
winterstanden  te  kunnen  afvoeren.  Hierdoor  zijn  echter  de  kosten 
tot  zulk  een  hoog  bedrag  gestegen  dat  het  zeer  twijfelachtig  is 
of  die  kosten  wel  geëvenredigd  zijn  aan  het  nut  dat  het  kanaal 
zal  stichten,  te  meer  daar  het  hoofddoel  van  het  kanaal,  voor- 
koming van  overstrooming  van  het  tegenwoordige  inundatie- 


volharden,  wanneer  hetzelfde  doel  op  eene  voor  den  Staat  voor- 
deeliger  wijze  zou  kunnen  bereikt  worden?  Het  is  toch  ook 
hun  belang  dat  de  Staat  geen  tonnen  <?ouds  besteedt,  die  blijken 
kunnen  een  onnoodige  uitgave  te  zijn  geweest. 

In  elk  geval  heeft  de  Regeering  zich,  wat  het  maken  van 
het  kanaal  betreft,  niet  aan  tijd  gebonden  en  had  zij  met  een 
gerust  geweten  met  den  aanleg  kunnen  wachten. 

Zooals  wij   boven  reeds  met  een  enkel  woord  aangaven,  be- 


Schaal  /• 


gebied  om  's  Hertogenbosch  door  Dommel-  en  Aawater,  er  slechts 
gedeeltelijk  door  bereikt  wordt. 

Wel  zal  door  de  hooge  di, ken,  die  langs  het  kanaal  ontworpen 
zijn,  de  geheele  streek  tusschen  het  kanaal,  de  Maas  en  de 
Dieze  voor  goed  tegen  overstrooming  met  Dommel-  en  Aawater 
behoed  worden,  maar  voor  de  landen  ten  Noorden  en  ten 
Zuiden  van  den  Bosch  met  name  de  polders,  de  Beneden  Aa 
en  de  Beneden  Dommel,  zal  zulks  alleen  het  geval  zijn  zoolang 
de  waterstand  op  de  Dieze  te  's  Hertogenbosch  beneden  het  peil 
van  4  M.  +  A.  P.  blijft.  Wordt  dit  peil  echter  bereikt  dan 
beginnen  de  kaden  langs  het  benedendeel  van  de  Aa  en  de 
Dommel  over  te  loopen  en  worden  genoemde  polders  geïnundeerd. 
Dat  dit  des  winters  bij  grooten  afvoer  van  de  Boven-Maas  ge- 
beuren zal  is  zonder  twijfel,  maar  ook  in  den  zomer  zullen  er 
zich  gevallen  kunnen  voordoen  waarbij  dit  zal  plaats  hebben.  Zoodra 
toch  de  rivier  aan  den  beneden  mond  van  het  kanaal  een  stand 
heeft  bereikt  van  3.14  M.  +  A.  P.  dan  zal  bij  het  aangenomen 
flauwe  verhang  op  het  kanaal  van  4.43  c.M.  per  Kilom.  (de 
lengte  van  het  kanaal  is  19.4  Kilom.)  aan  den  bovenmond  op 
de  Dieze  een  stand  bereikt  zijn  van  4  M.  +  k.  P.  Stijgt  de 
rivier  dus  boven  het  peil  van  3.14  M.  -f  A.  P.  dan  zal  de 
overstrooming  van  genoemde  polders  plaats  hebben.  En  dat  nu  in 
den  zomer  geen  standen  hooger  dan  3.14  M.  +  A.  P,  op  de 
nieuwe  rivier  zullen  voorkomen  zal  wel  niemand  kunnen  ver- 
zekeren, daar  dit  zeer  wel  mogelijk  is,  bij  grooten  afvoer  van 
de  Boven  Maas  gepaard  met  hooge  laag  waterstanden  te 
Keizersveer,  tengevolge  van  langdurige  westenwinden. 

Zelfs  een  in  alle  omstandigheden  afdoend  middel  ter  voor- 
koming van  overstrooming  der  landerijen  om  den  Bosch  gedu- 
rende den  zomer  zal  het  kanaal  dus  niet  zijn  en  dan  is  de 
vraag  dubbel  gewettigd,  of  niet  met  eene  minder  kostbare  ver- 
betering zou  kunnen  worden  volstaan. 

Nu  is  weliswaar  de  Regeering  door  de  voorwaarden  waaronder 
de  Provincie  en  het  Waterschap  subsidie  hebben  te  verleenen, 
min  of  meer  aan  een  nieuw  uitwateringskanaal  gebonden,  maar 
waarom  zouden  de  besturen  dezer  lichamen  in  dien  eisch  blij  ven 


staan  er  echter  nog  andere  redenen  waarom  het  gewenscht  is 
den  aanleg  van  dit  kanaal  uit  te  stellen. 

Het  is  onzen  lezers  bekend  dat  het  Beersche  Maaswater  thans 
eene  afleiding  vindt  over  den  linker  Diezedijk  en  met  het  water, 
dat  over  den  Bokhovenschen  overlaat  stort,  langs  den  Baard- 
wijkschen  overlaat  door  het  bed  van  het  Oude  Maasje  wordt 
afgevoerd. 

Na  het  tot  stand  komen  van  bedoeld  kanaal  zal  echter  die 
afvoer  door  den  rechter  kanaaldijk  worden  afgesneden.  Het  gevolg 
hiervan  zal  zijn,  dat  het  Beersche  Maaswater  en  het  water  van 
den  Bokhovenschen  overlaat,  geen  uitweg  meer  vindende,  wordt 
opgestuwd  en  tot  eene  vroeger  nooit  gekende  hoogte  zal  rijzen 
en  alzoo  het  Land  van  Heusden  en  Altena  aan  de  grootste  ge- 
varen voor  dijkbreuk  zal  blootstellen. 

Nu  ligt  het  wel  in  de  bedoeling  der  Regeering  om  den  linker 
Diezedijk  te  verhoogen  en  ook  den  Bokhovenschen  overlaat  door 
een  band  ijk  te  vervangen,  zoodat  o  verstorting  van  het  Beersche 
Maaswater  over  eerstgenoemden  dijk  en  van  Maaswater  over  den 
Bokhovenschen  overlaat  niet  meer  kan  plaats  hebben,  maar  dan 
moeten  deze  werken  toch  in  elk  geval  de  voltooiing  van  het 
kanaal  vooraf  gaan.  En  nu  mogen  deze  ook  van  eenvoudiger, 
aard  zijn,  het  laat  zich  aanzien  dat  de  totstandkoming  daarvan 
veel  tijd  zal  vorderen,  zoowel  met  het  oog  op  de  onteigening 
der  daarvoor  benoodigde  gronden  als  met  het  oog  op  de  onder- 
handelingen, die  daarover  met  Gedeputeerde  Staten  der  provincie 
Noord-Brabant  en  met  de  besturen  van  de  belanghebbende  pol- 
ders gevoerd  moeten  worden. 

De  vervanging  van  den  Bokhovenschen  overlaat  door  een 
bandijk  moet  gepaard  gaan  met  den  bouw  van  een  groote  inlaat- 
sluis  tot  irrigatie  van  de  terreinen  tusschen  de  Dieze  en  den 
Baardwijkschen  Overlaat,  maar  de  onderhandelingen  met 
belanghebbenden  omtrent  de  plaats  en  de  inrichting  dier  sluis, 
in  verband  met  het  te  maken  irrigatiestelsel ,  moeten  nog 
gevoerd  worden  en  kunnen  veel  tijd  vorderen  en  de  uitvoe- 
ring vertragen. 

Verder     zal   ook   de    verhooging    en    verzwaring  van  den 
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linker  Diezedijk  niet  zoo  vlot  van  de  hand  gaan.  Alvorens 
hiermede  een  aanvang  gemaakt  kan  worden,  zal  toch  nood- 
zakelijk eerst  moeten  worden  vastgesteld  op  welke  wijze  het 
Beersche  Maaswater  geloosd  zal  worden.  Wil  men  het  ont- 
worpen afwaterings-kanaal  naar  Drongelen  ook  daarvoor  ge- 
bruiken dan  zou,  zegt  de  Minister  in  zijne  Memorie  van 
Antwoord,  »het  inundatiegebied  van  Dommel  en  Aa  worden 
«bezwaard  en  het  kanaal  niet  aan  zijne  bestemming  beant- 
«woorden.  Daarom  behoort,  in  verband  met  de  verhooging 
»van  den  linker  Diezedijk,  ook  in  de  Dieze  eene  keering  tegen 
»het  binnendringen  van  het  Beersche  Maaswater  te  worden 
«aangebracht.  Deze  kan  gevoegelijk  beneden  de  spoorweg- 
shaven bij  's-Hertogenbosch  worden  geplaatst  en  moet  ten 
«behoeve  der  scheepvaart  eene  schutsluis  bevatten,  die  alleen 
«in  gebruik  komt  in  hoogst  zeldzame  gevallen  bij  hevige  werking 
«van  de  Beersche  Maas,  wanneer  instrooming  naar  de  zijde  van 
» 's-Hertogenbosch  moet  worden  belet". 

Voor  de  loozing  van  de  Beersche  Maas  zouden  dus  alleen  over- 
blijven de  beide  sluizen  (schutsluis  en  schotbalksluis)  te  Crève- 
coeur,  maar  dan  zal  het  wel  niemand  verwonderen,  wanneer 
daartegen  zoowel  vanwege  het  Provinciaal  Bestuur  als  van  dat 
van  het  Waterschap  ter  bevordering  der  verbetering  van  den 
waterstaatstoestand  in  het  noord-oostelijk  deel  van  Noord-Brabant 
met  kracht  geprotesteerd  wordt.  Het  is  toch  duidelijk,  dat, 
wanneer  men  den  voornaamsten  afvoerweg  van  het  Beersche 
Maaswater,  den  Baardwijkschen  Overlaat,  sluit,  het  water  om 
den  Bosch  noodzakelijk  moet  rijzen  en  dien  tengevolge  een  aan- 
zienlijk grooter  gebied  zal  overstroomen  dan  tegenwoordig  het 
geval  is.  Bovendien  zou  de  loozing  van  al  het  Beersche  Maas- 
water door  de  sluis  te  Crèvecoeur  eene  langdurige  en  hinder- 
lijke belemmering  voor  de  scheepvaart  medebrengen. 

De  Begeering  zal  dan  voor  de  noodzakelijkheid  worden  gesteld, 
hetzij  aan  de  Dieze  een  nieuwen  afvoerweg  naar  de  Maas  te 
geven  met  daarbij  behoorende  kostbare  sluizen  of  wel  den  Beer- 
schen  Overlaat  te  sluiten  en  zoo  noodig  de  aangrenzende  en 
tegenoverliggende  dijkvakken  te  verhoogen  en  te  verzwaren. 

Altemaal  werken  waarvan  de  beslissing  alleen  reeds  zeer  veel 
tijd,  en  de  uitvoering  aanzienlijke  schatten  gouds  zullen  vorderen 
en  die  toch  feitelijk  aan  het  kanaal  naar  Drongelen  behooren 
vooraf  te  gaan,  zal  de  toestand  om  den  Bosch  er  beter  door 
worden  en  het  kanaal  aan  zijne  bestemming  beantwoorden. 

Wij  zouden  het  daarom  toegejuicht  hebben,  indien  de  Tweede 
Kamer  zich  van  eene  beslissing  had  onthouden,  zoolang  zij  het 
kanaal  naar  Drongelen  niet  kan  beoordeelen  als  deel  van  een 
geheel  ontwerp  tot  voorziening  in  de  door  den  Nieuwen  Maas- 
mond te  brengen  veranderingen  in  de  beteekenis  en  de  werking 
van  den  Bokhovenschen  en  Baardwijkschen  overlaat.  Dan  had 
onderwijl  een  uitgewerkt  plan  van  al  de  werken,  die  met  het 
ontworpen  kanaal  in  verband  staan,  opgemaakt  kunnen  worden 
met  aanwijzing  van  die,  welke  aan  de  in  dienst  stelling  van  het 
kanaal  behooren  vooraf  te  gaan.  Zoolang  toch  de  plannen  van 
het  geheel  niet  zijn  vastgesteld,  en  zelfs  nog  niet  is  bepaald 
hoe  met  de  Beersche  Maas  gehandeld  zal  worden  is  het  ongera- 
den een  deel  dier  werken,  dat  niet  noodzakelijk  tot  alle  goede 
oplossingen  van  het  vraagstuk  moet  behooren  en  dat  zou  kunnen 
blijken  overtollig  of  onnoodig  of  schadelijk  te  zijn,  nu  reeds  tot 
uitvoering  te  brengen. 

De  Tweede  Kamer  heeft  echter  thans  het  wetsontwerp  aan- 
genomen en  ook  de  Eerste  Kamer  zal  waarschijnlijk,  daar  het 
behoort  tot  de  kleine  wetsontwerpen,  hare  goedkeuring  er  niet 
aan  onthouden. 

Er  blijft  dus  niets  anders  over  dan  den  Minister  beleefdelijk 
te  verzoeken  alsnog  in  ernstige  overweging  te  willen  nemen  of 
het  niet  raadzaam  is  met  den  aankoop  van  gronden  te  wachten, 
totdat  de  quaestie  van  de  Beeische  Maas  zal  zijn  opgelost. 

Hoezeer  wij  de  voortvarendheid  van  den  Minister  prijzen  en 
even  zelden  als  ongaarne  onze  stem  tegen  eenig  Regeerings- 
ontwerp  op  Waterstaatkundig  gebied  verheffen,  achten  wij  het 
onze  pücht  ditmaal  rondweg  uit  te  spreken  wat  ons  voorzichtig 
en  in  's  Lands  belang  geboden  toeschijnt. 


Ons  papier. 

(Vervolg  van  bladz.  516.) 
Het  onderzoek. 

Onze  lezers  die  meer  gedetailleerd  op  de  hoogte  van  het 
papieronderzoek  wenschen  te  komen  worden  verwezen  naar  de 
uitstekende  handleiding  van  den  heer  W.  Herzbeeg,  welke 


in  1888  te  Berlijn  bij  Julius  Springfr  het  licht  zag  onder  den 
titel :  «Papier-Prüfung"  en  welke  hier  in  hoofdzaak  gevolgd  is. 

Gemakshalve  zal  de  stof  in  de  navolgende  hoofdstukken  worden 
ingedeeld  : 

1°.  Absolute  stevigheid  van  het  papier. 

2°.  Weerstand  tegen  kreukelen  en  wrijven. 

3°.  Bepaling  der  dikte. 

4°.       »        van  het  aschgehalte. 

5°.  Microscopisch  onderzoek. 

6°.  Onderzoek  op  houtslijp. 

7°.         »        van  de  gebruikte  lijmsoort. 

8°.        »        van  de  lijmvastheid. 

1°.  Absolute  stevigheid  van  het  papier. 

Onder  absolute  stevigheid  van  het  papier  wordt  verstaan  de 
weerstand,  die  het  papier  bij  het  breken  biedt  en  is  deze 
natuurlijk  afhankelijk  van  de  dikte  en  breedte  van  de  te  breken 
strook. 

Hoe  dikker  b.v.  die  strook  is  destemeer  kracht  zal  men  moeten 
aanwenden  om  haar  in  tweeën  te  trekken,  Ook  bestaat  er  verschil 
of  de  strook  uit  de  lengte  of  de  breedte  van  het  te  onderzoeken 
papier  gesneden  is.  In  de  richting  der  machine  is  het  papier 
sterker  dan  in  de  richting  die  loodrecht  daarop  staat. 

Het  is  daarom  gebruikelijk  uit  5  verschillende  vellen  ieder  één 
strook  in  de  lengte  en  één  in  de  breede  te  snijden.  Het  arithmetische 
midden  uit  de  10  alsdan  gevonden  resultaten  wordt  als  eind- 
resultaat aangenomen  en  geeft  den  doorslag  bij  de  beoordeeling. 

Op  grond  van  talrijke  onderzoekingen  maakt  men  tegenwoordig 
de  strooken  18  c.M.  lang  en  15  m.M.  breed. 

(Hoogst  interessant  is  de  publicatie  van  Prof.  A.  Martens 
over  de  meest  geschikte  lengte  en  breedte.  Dit  artikel  is  te 
vinden  in  Heft  I  1885  Mittheilungen  aus  den  Königl.  technischen 
Versuchsanstalten). 

Het  snijden  der  papierstrooken  geschiedt  met  de  meest  moge- 
lijke voorzichtigheid  op  eene  speciaal  daarvoor  vervaardigde  snij- 
machine, die  zoodanig  gesteld  kan  worden,  dat  de  strooken  steeds 
dezelfde  breedte  (15  m.M.)  bezitten. 

Van  wezenlijk  belang  is  het  nu,  dat  bij  het  onderzoek  der 
stevigheid  steeds  bij  een  bepaalden  vochtigheidsgraad  geopereerd 
wordt ;  want  het  is  hier  geconstateerd,  dat  de  vochtigheid  een 
belangrijken  invloed  op  de  sterkte  uitoefent.  Toen  dit  nog  niet 
bekend  was,  kwamen  herhaaldelijk  klachten  binnen  van  fabri- 
kanten, die  men  niet  wist  te  verklaren. 

De  te  onderzoeken  strooken  papier  worden  tegenwoordig  eerst 
1  uur  in  een  kamer  gebracht,  waarin  met  behulp  van  apparaten 
de  vochtigheid  voortdurend  op  65  °/0  wordt  gehouden. 

In  die  kamer  bevinden  zich  ook  de  verschillende  werktuigen, 
waarmede  de  stevigheid  der  strooken  wordt  onderzocht. 

In  den  regel  maakt  men  daartoe  gebruik  van  den  verbeterden 
Wendlerschen  zugfestigkeitsprüfer. 

Dit  apparaat  berust  op  hetzelfde  principe  als  waarop  de  zoo- 
genaamde «Kraftmesser»  berusten,  d.  w.  z.  er  is  partij  getrokken 
van  de  eigenschap  van  eene  stalen  veer  om  zich  te  verlengen 
naarmate  aan  het  eene  vrije  uiteinde  met  grootere  kracht  ge- 
trokken wordt. 

Bij  het  Wendlersche  apparaat  is  de  veer  verticaal  aangebracht 
en  is  het  vrije  uiteinde  daarvan  met  eene  klemschroef  voorzien, 
waartusschen  het  eene  einde  van  de  papierstrook  bevestigd 
wordt,  het  andere  einde  wordt  vastgemaakt  aan  eene  schroef 
zonder  einde,  welke  men  met  een  draairad  langzaam  voorwaarts 
beweegt.  Zoodoende  wordt  de  spiraalveer  voortdurend  meer  uit- 
getrokken, totdat  de  spankracht  zoodanig  gestegen  is,  dat  de 
papierstrook  geen  voldoenden  weerstand  meer  biedt  en  breekt. 
Een  pal  belet  nu  de  veer  het  terugspringen  en  kan  men  op 
eene  empirisch  aangebrachte  schaal  aflezen  hoe  groot  de  span- 
kracht was  op  het  moment,  dat  de  papierstrook  brak.  Een  2de 
maatstaf  geeft  aan  hoe  lang  de  papierstrook  op  het  moment  van 
breking  was  en  hoeveel  in  procenten  uitgedrukt  de  strook  ge- 
durende de  proef  is  langer  geworden. 

De  toestel  wordt  met  behulp  van  een  kleinen  motor  door  de 
waterleiding  gedreven  en  brengt  eene  zeer  zinrijke  inrichting 
het  aanstonds  tot  stilstaan,  zoodra  de  strook  breekt  waardoor 
eene  onjuiste  aflezing  der  rekking  vermeden  wordt. 

Voor  meerdere  details  wordt  gerefereerd  naar  het  genoemde 
werk  en  naar  Sonderheft  III  der  Mittheilungen  aus  dem  tech- 
nischen Versuchsanstalten  1887. 

Met  den  Wendlersche  Zugfestigkeitsprüfer  bepaalt  men  aldus 
de  bi  eekkracht  in  Kg.,  d.  w.  z.  men  constateert  hoeveel  Kg.  aan 
de  papierstrook  gehangen  kunnen  worden  alvorens  zij  breekt 
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en  leest  tevens  dan  af  hoeveel  procent  de  strook  daarbij  langer 
is  geworden. 

Wil  men  de  aldus  gevonden  cijfers  onderling  vergelijken,  dan 
is  het  gewenscht  ze  in  een  anderen  vorm  te  brengen,  waarin 
men  ze  beoordeelen  kan  onafhankelijk  van  de  dikte  en  breedte 
van  het  papier.  Men  rekent  ze  daarom  om  tot  breeklengte, 
waaronder  te  verstaan  is  de  lengte  eener  papierstrook  van  wille- 
keurige breedte  en  dikte,  waarbij  deze,  aan  het  eene  uiteinde 
opgehangen,  door  haar  eigen  gewicht  breekt. 

Te  dien  einde  bepaalt  men  het  gemiddeld  gewicht  der  onder- 
zochte strooken,  deelt  dat  in  0.18  M.  (de  breedte  der  strook)  en 
vermenigvuldigt  het  quotiënt  met  de  gemiddelde  breukbelasting. 

Zij  b.v.  de  breukbelasting  8  KG.  en  het  gemiddelde  gewicht 
eener  strook  0.360  gramme,  dan  kan  men  zeggen  1  gramme 

van  de  papierstrook  is    q  %qq —  =  0.5  M.  lang,  ergo  8  KG. 

8000  X  0.5  M.  =  4000  M. 

Bij  genoemde  lengte  is  het  gewicht  der  papieren  strook  juist 
gelijk  aan  de  breukbelasting,  d.  w.  z.  daar  het  papier  niet  sterk 
genoeg  is  om  bij  eene  breedte  van  0.015  M.  8  KG.  te  dragen, 
zal  een  strook  van  genoemde  breedte  bij  eene  lengte  van  4O0Ó 
M.  door  haar  eigen  gewicht,  als  zijnde  8  KG.,  bij  ophanging 
breken. 

Was  de  strook  tweemaal  zoo  dik  geweest  als  de  onderzochte, 
maar  overigens  de  qualiteit  van  het  papier  gelijk,  dan  zou  de 
breukbelasting  dubbel  zoo  groot,  dus  in  het  onderhavig  geval 
16  KG.  hebben  bedragen,  daar  echter  dan  de  strook  ook  2maal 
zooveel  gewogen  zou  hebben  zou  de  scheurlengte  hebben  bedragen: 

16000  x  j)4ir  =  16000  X  °'25  =  4000  M> dus  evenveel 
als  in  het  vorige  voorbeeld. 

Hieruit  ziet  men  dat  de  dikte  geen  invloed  heeft  op  de  scheur- 
lengte (1),  iets  wat  zeer  gewenscht  is,  want  wanneer  2  vellen 
papier  even  sterk  blijken  te  zijn,  maar  het  eene  is  2-maal  zoo 
dik  als  het  andere  en  kost  dus,  wanneer  men  het  papier  bij  het 
gewicht  koopt,  ook  2maal  zooveel,  dan  is  ondanks  de  gelijke 
sterke  het  een  toch  2maal  zooveel  waard  als  het  andere. 

Het  quotiënt  tusschen  lengte  en  gewicht  der  papierstrook 
noemt  men  fijnheidsnummer  en  bestaan  er  tabellen,  die  dit 
cijfer  voor  de  gebruikelijke  lengte  (0.18  M.)  bij  diverse  gewichten 
direct  aangeven. 

2°.  Tegenstand  tegen  kreukelen  en  wrijven. 

Wel  is  waar  publiceerde  Arnoldi  in  Dinglers  Polytechnisches 
Journal,  bid.  257,  heft  8  eene  beschrijving  van  een  apparaat 
om  den  tegenstand  tegen  frommelen  en  wrijven  van  papier  te 
bepalen,  maar  rnen  bleef  terecht  te  Charlottenburg  bij  voorkeur 
hiervoor  de  hand  gebruiken. 

Het  te  onderzoeken  papier  wordt  opgerold  en  te  zamen  ge- 
drukt, daarna  afgerold,  weer  opgerold  en  te  zamen  gedrukt 
totdat  het  ten  slotte  vol  kreukels  is,  daarna  wrijft  men  het 
tusschen  de  handen  en  gaat  den  weerstand  na,  die  daarbij 
geboden  wordt,  totdat  zich  gaten  vertoonen.  Door  oefening  krijgt 
rnen  langzamerhand  de  handigheid  om  het  papier  in  dit  opzicht 
met  vrij  groote  nauwkeurigheid  te  classificeeren. 

Om  onjuiste  beoordeelingen  te  voorkomen,  worden  de  onder- 
zoekingen steeds  door  2  personen,  onafhankelijk  van  elkander, 
verricht  en  de  tusschenkomst  van  een  derde  ingeroepen,  zoodra 
zich  aanzienlijke  verschillen  voordoen. 

Voor  de  beoordeeling  is  de  volgende  schaal  vastgesteld : 

0  buitengemeen  gering, 

1  zeer  gering, 

2  gering. 

3  middelmatig, 

4  tamelijk  groot, 

5  groot, 

6  zeer  groot, 

7  buitengemeen  groot. 

3°.  Bepaling  der  dikte. 

De  dikte  kan  men  bepalen  door  meerdere  vellen  b.  v.  100 
stuks  op  elkaar  te  stapelen,  de  hoogte  te  meten  en  daarna  door 
het  aantal  100  vellen  te  deelen. 

Ook  bestaat  er  een  zeer  eenvoudig  apparaatje,  dat  door 
Schopper  te  Leipzig  wordt  vervaardigd,  waarmede  men  de  dikte 
van  één  vel  met  voldoende  nauwkeurigheid  kan  bepalen. 


(1)  Geheel  juist  is  deze  stelling  in  werkelijkheid  niet,  maar  in  de 
practijk  mag  ze  voor  het  beoogde  doel  als  volkomen  juist  worden 
aangenomen. 


4°.  Bepaling  van  het  aschgehalte. 
Door  het  aschgehalte  van  het  papier  vast  te  stellen,  kan  men 
nagaan  of  men  met  zuiver  papier  te  doen    heeft,  dan  wel 
of   kunstmatig  anorganische  bestanddeelen  bij  de  vezelstoffen 
zijn  gevoegd. 

Lompenpapier  levert  bij  verbranding  1  a  2  procent  asch  op. 
Is  bij  het  lijmen  harzzure  kleiaarde  gebruikt,  dan  kan  het 
gehalte  aan  asch  tot  3  procent  stijgen,  zonder  dat  er  sprake 
behoeft  te  zijn  van  opzettelijke  toevoeging  van  vulstoffen. 

Het  ligt  voor  de  hand,  dat  bij  de  bepaling  van  het  asch- 
gehalte van  papier,  het  op  geen  groote  nauwkeurigheid  aankomt, 
of  papier  b.v.  1.5  of  1.55  procent  asch  oplevert,  is  voor  de 
practijk  gelijk. 

Apparaten,  die  snel  tot  het  beoogde  doel  leiden,  verdienen  de 
voorkeur  en  is  het  daarom  verklaarbaar,  dat  de  Reimannsche 
Substitutie-weegschaal  het  meest  gebruikt  wordt.  Zij  draagt  aan 
den  eenen  arm  van  den  hefboom  een  contra-gewicht,  waaraan 
een  schroef  met  breede  moer  bevestigd  is.  Door  draaiing  dezer 
moer  kan  men  den  invloed  van  het  contragewicht  doen  ver- 
meerderen of  verminderen. 

Aan  den  anderen  arm  van  den  hefboom  hangt  een  schaaltje 
met  gewichtjes  benevens  tarra  en  iets  hooger  rust  in  een  nikkel 
koker  een  glazen  buisje,  bestemd  voor  het  opnemen  van  het 
papiermonster  en  de  daaruit  verkregen  aschmassa. 

Men  snijdt  nu  een  stuk  papier  van  ongeveer  1  gram  gewicht 
en  legt  dit  in  den  glazen  cylinder. 

De  weegschaal,  die  door  de  gewichtjes  benevens  tarra  en  met 
behulp  van  de  genoemde  moer  vooraf  in  evenwicht  was  gebracht, 
wordt  nu  aan  de  eene  zijde  verlicht  door  1  gram  uit  het  schaaltje 
te  nemen.  Woog  het  papiermonster  juist  1  gram,  dan  zou  het 
evenwicht  niet  verbroken  worden.  Vindt  zulks  echter  plaats,  dan 
voegt  men  nog  een  weinig  papier  bij  of  scheurt  iets  af,  totdat 
de  wijzer  van  de  weegschaal  evenveel  naar  rechts  als  naar 
links  doorslaat. 

De  alsdan  afgewogen  papiermassa,  zijnde  juist  1  gram,  wordt 
nu  opgerold,  in  een  platina  draadnet  gestopt,  daarna  op  een 
standaard  gelegd  en  1j2  uur  boven  een  Bunsenschen  gasbrander 
gehouden,  totdat  eene  volkomene  verkoling  heeft  plaats  gevonden. 

Nadat  de  asch  een  weinig  is  afgekoeld,  klopt  men  het  draadnet 
voorzichtig  in  het  glazen  buisje  uit  en  legt  het  weer  in  de 
weegschaal,  terwijl  men  tevens  het  gramgewicht  op  zijn  vroegere 
plaats  terug  brengt. 

Ten  einde  de  wijzer  nu  weder  juist  te  laten  balanceeren,  is 
het  noodig  zooveel  gewicht  uit  het  schaaltje  te  nemen  als  de 
toegevoegde  asch  weegt. 

Stel  men  heeft  daarbij  22  c.G.  weg  te  nemen,  dan  weegt  de 
asch  22  c.G.  of  in  procenten  uitgedrukt,  levert  het  onderzochte 
papier  bij  verbranding  22  procent  aan  asch. 

Onderdeelen  van  c.g.  kan  men  taxeeren  door  het  aflezen  van 
den  wijzer.  Slaat  deze  1  streep  meer  door  naar  de  zijde  waai- 
de correctieschroef  zich  bevindt,  dan  moet  bij  het  gevonden  ge- 
wicht nog  '/2  c.G.  worden  toegevoegd,  daar  1  c.G.  overeenstemt 
met  een  doorslag  van  2  deelstreepen. 

5°.  Microscopisch  onderzoek. 

Het  microscopisch  onderzoek  dient  om  na  te  gaan,  welke 
stoffen  voor  de  bereiding  van  het  papier  gebruikt  zijn.  Vooreen 
oningewijde  is  dat  onderzoek  geen  gemakkelijke  zaak,  maar  de 
geoefende  kan  er  daarentegen  zeer  betrouwbare  resultaten  mede 
verkrijgen.  Zij,  die  geen  kennis  van  botanie  bezitten,  is  het 
niet  aan  te  raden  er  zich  mede  in  te  laten,  want  door  de  ver- 
schillende bewerkingen,  die  de  vezelstoffen  ondergaan,  alvorens 
ze  papier  vormen,  wordt  hunne  gedaante  zoodanig  gewijzigd, 
dat  er  grondige  kennis  toe  noodig  is  om  alsdan  nog  hun  oor- 
sprong vast  te  stellen. 

Het  te  onderzoeken  papier  wordt  in  kleine  stukjes  verdeeld 
en  gedurende  lj4  uur  onder  voortdurend  omroeren  in  een  zwakke 
(1  a  2  0I0)  oplossing  van  bijtende  natron  gekookt.  De  massa 
wordt  daarna  op  eene  zeer  fijne  zeef  flink  uitgewasschen,  ten 
einde  de  loog  en  de  eventueele  vulstoffen  te  verwijderen.  De 
brei,  die  men  zoodoende  verkregen  heeft,  wordt  nu  in  eene 
stopflesch,  welke  voor  ljs  met  granaten  en  voor  2/5  met  water 
gevuld  is,  geschud,  totdat  de  massa  geheel  week  geworden  is 
en  er  zich  geen  klonters  meer  vertoonen. 

Nu  neemt  men  met  eene  praepareernaald  een  weinig  van  de 
breiige  massa,  legt  deze  massa  voorzichtig  op  een  stukje  vloei- 
papier, ten  einde  het  water  er  uit  te  doen  opzuigen  en  verdeelt 
daarna  de  stof  op  een  objectglaasje  in  een  druppel  chloorzink- 
joodoplossing. 

Deze  oplossing,  omtrent  wier  samenstelling  later  nog  mede- 
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deelingen  zullen  worden  gepubliceerd,  heeft  de  eigenschap,  dat 
zij  meerdere  vezelstoffen  op  verschillende  wijzen  kleurt.  Zoo 
neemt  houtslijp  of  onvoldoend  gebleekte  jute  eene  gele  kleur 
aan.  Hout-  en  stroo-cellulose  worden  er  blauw  door  geverfd, 
terwijl  katoen  en  linnenvezels  eene  bordeauxroode  tint  krijgen. 

Wel  is  waar  mag  aan  dit  kleurverschil  geen  te  hooge  waarde 
worden  toegekend  (1)  en  moet  steeo's  de  anatomische  bouw  der 
vezels  den  doorslag  bij  de  vaststelling  geven,  maar  dit  neemt 
niet  weg,  dat  het  de  determinatie  vereenvoudigt  en  het  oog 
minder  inspant. 

Eene  vergrooting  van  300  a  350maal  is  bij  het  microscopeeren 
het  meest  aanbevelenswaardig.  Zwakkere  vergrootingen  geven 
geen  voldoende  zekerheid,  terwijl  sterkere  onnoodig  te  veel  tijd 
in  beslag  nemen,  daar  men  daarbij  slechts  weinig  praeparaat 
tegelijk  ziet. 

Is  het  papier  uit  verschillende  vezelstoffen  samengesteld,  dan 
behoort  er  veel  oefening  toe  om  te  kunnen  schatten  hoeveel 
procent  van  elk  aanwezig  is. 

Om  zulk  eene  schatting  mogelijk  te  kunnen  maken,  heeft 
men  op  het  proefstation  te  Charlottenburg  eene  lange  reeks  van 
mengsels  samengesteld,  die  dienen  moeten  om  den  beginner 
een  juist  beeld  ter  latere  vergelijking  te  verschaffen. 

In  het  afgeloopen  jaar  werden  alhier  proeven  genomen  om 
na  te  gaan  in  hoeverre  de  schattingen  te  vertrouwen  waren. 

Van  de  189  gevallen  kwam  2  maal  eene  fout  van  15  procent 
voor,  27  maal  eene  van  10  procent  en  80  maal  was  de  fout 
tusschen  0  en  5  procent. 

Wordt  de  schatting  verricht  door  2  geoefende  assistenten,  die 
onafhankelijk  van  elkaar,  meerdere  praeparaten  van  dezelfde 
papiersoort  onderzoeken,  dan  mag  men  met  eenige  zekerheid 
aannemen,  dat  het  gemiddelde  resultaat  niet  meer  dan  2.5 
procent  van  de  waarheid  zal  afwijken  en  dat  met  groote  zeker- 
heid de  afwijking  geen  5  procent  zal  overschrijden. 

Het  ligt  buiten  het  bereik  van  dit  artikel  om  uiteen  te  zetten, 
hoe  de  verschillende  vezelstoffen,  die  bij  de  papierbereiding  ge- 
bruikt worden,  aan  hunnen  anatomischen  bouw  te  herkennen  zijn. 

Alleen  zij  hier  aangeteekend,  dat  het  tot  heden  niet  doenlijk 
is,  onder  den  microscoop  hennep  van  linnen  in  papier  te  onder- 
scheiden. Wel  wordt  het  tegendeel  door  sommigen  beweerd, 
maar  hunne  diagnosen  houden  m.  i.  in  de  practijk  geen  stand. 

Trouwens,  het  doet  er  weinig  toe  of  papier  uit  linnen  of 
hennep  vervaardigd  is,  daar  beide  stoffen  duurzaam  zijn  en 
de  sterkte  van  het  fabrikaat  langs  mechanischen  weg  wordt 
vastgesteld, 

Waar  in  dit  artikel  van  linnen  sprake  is,  kan  daaronder  dus 
tevens  hennep  begrepen  zijn. 

6°.  Onderzoek  op  houtslijp. 

a.  Qualitatieve  bepaling  van  de  houtslijpmassa. 

Hout  wordt  in  de  papierindustrie  gebruikt  als  houtslijp,  d.  i. 
mechanisch  verkleind  hout  en  als  cellulose,  d,  i.  chemisch  be- 
werkt hout,  waaruit  de  houtstof  (liguin)  verwijderd  is. 

De  eerste  bereidingswijze  levert  een  product  van  zeer  geringe 
technische  waarde,  maar  wordt  het  wegens  zijn  lagen  prijs 
veelvuldig  gebruikt  b.  v.  voor  dagbladen. 

Het  is  van  veel  belang  te  kunnen  constateeren  of  houtslijp 
al  dan  niet  in  eene  papiersoort  voorkomt.  Men  kan  het  aan- 
toonen  zoowel  langs  chemischen  als  microscopischen  weg.  De 
eerste  wijze  is  eenvoudiger,  maar  de  tweede  meer  betrouwbaar. 

Om  houtslijp  langs  chemischen  weg  vast  te  stellen,  kan  men 
van  de  navolgende  reagentiën  gebruik  maken: 
1°.  Zoutzure  Naphtylamin, 
2°.  Zwavelzure  Anilin, 
3°.  Phloroglucin  met  zoutzuur, 
4°.  Carbol  zuur  met  zoutzuur  en 
5°.  lndol  met  zoutzuur. 
-  Het  eerste  reagens  kleurt  houtslijp  geel,  het  tweede  goudgeel, 
het  derde  kersrood,  het  vierde  groen  en  het  vijfde  rood. 

Bij  de  fabricage  van  gekleurd  papier  wordt  dikwijls  gebruik 
gemaakt  van  Metanglgeel  (=  Siphenylamin-azo-metabenzolsulpho- 
zure  natron),  dat  zich  onder  den  invloed  van  vrije  zuren,  eveneens 
rood  kleurt  en  dan  aanleiding  kon  geven  tot  de  veronderstel- 
ling, dat  men  met  houtstof  te  doen  had. 

Zekerheidshalve  is  het  daarom  aan  te  raden,  den  microscoop 
tevens  ter  hand  te  nemen. 

Bij  eene  vergrooting  van  300  maal,  onderscheidt  men  duidelijk 


(1)  Goed  gebleekte  jute  b.  v.  wordt  door  de  oplossing  niet  meer 
geel  gekleurd. 


houtslijp  van  cullulose,  daar  bij  het  eerste  de  mergstralen  nog 
worden  aangetroffen  en  dikwijls  de  houtvezels  nog  verbonden 
zijn.  Bovendien  wordt  onder  den  microscoop  geslepen  hout  door 
chloorzinkjood-oplossing  geel,  houtcellulose  daarentegen  blauw- 
violet  gekleurd. 

b.  Quantitatieve  bepaling  van  de  houtslijpmassa. 

Van  wezenlijk  belang  is  het  na  te  kunnen  gaan  hoeveel  hout- 
slijp in  eene  papiersoort  aanwezig  is.  Er  bestaan  daarvoor  ver- 
schillende methoden,  waarvan  echter  slechts  twee  hier  nader 
besproken  zullen  worden. 

De  eerste  bestaat  daarin,  dat  men  een  stukje  van  het  te 
onderzoeken  papier  tegelijk  met  10  stukjes  papier,  bevattende 
respectievelijk  10,  20,  30  tot  en  met  100  procent  houtslijp,  en 
een  schaaltje  gevuld  met  zoutzure  alcoholische  oplossing  van 
phloroglucin  (1)  werpt  en  daarin  een  paar  minuten  laat  liggen. 
Nu  deponeert  men  de  10  monsters  van  bekende  samenstelling 
onder  elkaar  op  een  glazen  plaat  en  wel  in  behoorlijke  volgorde, 
zoodat  het  monster  met  10  procent  houtslijp  bovenaan  komt, 
dan  dat  van  20  procent  enz. 

Door  vergelijking  van  de  kleur  van  het  te  onderzoeken 
monster  met  die  van  de  10  overige,  kan  men  nu  constateeren, 
waarmede  dit  het  meest  overeenstemt.  Is  de  tint  van  het  rood 
tusschen  die  van  2  andere  b.v.  tusschen  die  van  50  en  60 
procent,  dan  mag  men  aannemen,  dat  het  monster  55  procent 
houtslijp  bevat. 

Voor  eene  juiste  beoordeeling  is  het  gewenscht,  de  vergelijking 
zoowel  bij  opvallend  als  doorvallend  licht  te  maken. 

Hoe  meer  houtslijp  aanwezig  is,  des  te  intensiever  wordt  de 
roode  kleur. 

Het  is  raadzaam  de  standaardmonsters  zelf  te  bereiden  om 
zekerheid  te  bezitten  omtrent  hunne  samenstelling. 

Eene  tweede  methode  berust  daarop,  dat  men  meerdere  micros- 
copische praeparaten  maakt  van  bepaald  gehalte  aan  houtslijp 
en  nu  nagaat  met  welk  praeparaat  het  te  onderzoeken  monster 
overeenstemt. 

Voor  de  Wustersche  en  Müllersche  methoden  wordt  hier  ver- 
wezen naar  de  Papierzeitung  1887,  no.  14  en  volgende  nummers, 
benevens  naar  Müllers  Fabrication  des  Papiers  Berlin. 

7°.  Onderzoek  van  de  gebruikte  lijmsoort. 

Papier  wordt  met  dierlijke  of  plantaardige  lijm  gelijmd. 

De  plantaardige  lijm  kan  op  verschillende  wijzen  worden 
aangetoond  b.  v.  door  een  weinig  van  het  te  onderzoeken  papier 
met  ijsazijn  te  kooken  en  daarna  gedistilleerd  water  toe  te 
voegen.  Eventueel  aanwezig  hars  wordt  zoo  doende  uit  de 
azijnzure  oplossing  neergeslagen.  Zwavelaether  veroorzaakt,  wan- 
neer' men  het  op  met  hars  gelijmd  papier  laat  druppelen,  eenen 
ring.  Geconcentreerd  zwavelzuur  geeft  aan  zulk  papier  eene 
rood  violette  kleur.  Is  houtstof  (leguin)  aanwezig,  dan  wordt 
de  kleur  groenachtig  of  zwart. 

Verwarmt  men  azijnzuuranhydride  met  het  te  onderzoeken 
papiei',  koelt  men  het  daarna  af  en  voegt  men  alsdan  een  paar 
pruppels  geconcentreerd  zwavelzuur  toe,  dan  vormt  zich,  zoo 
het  papier  met  hars  gelijmd  was,  een  rood-violetten  ring,  die 
spoedig  eene  zwarte  kleur  aanneemt. 

Dierlijke  lijm  erkent  men  daaraan,  dat  bij  koking  met  ge- 
distilleerd water,  de  lijm  oplost  en  later  neerslaat  door  toevoe- 
ging van  eene  geconcentreerde  looizuuroplossing. 

Stijfsel  lijm  wordt  menigmaal  bij  de  papierbereiding  gebruikt 
om  het  papier  een  glanzend  uiterlijk  te  verschaffen.  Het  is 
gemakkelijk  aan  te  toonen  of  stijfsel  aanwezig  is,  daar  eene 
joodoplossing  eene  blauwe  kleur  te  weeg  brengt. 

8°.   Onderzoek  van  de  lijmvastheid. 

Onder  lijmvastheid  verstaat  men  de  eigenschap,  dat  beschreven 
papier  den  inkt  niet  laat  doorvloeien.  Men  kan  zulks  nagaan 
door  met  eene  niet  te  scherpe  pen,  strepen  van  verschillende 
dikte  op  het  papier  te  trekken  en  na  opdroging  op  de  achter- 
zijde te  zien  of  de  inkt  is  doorgeslagen. 

Aan  het  proefstation  alhier  wordt  gewoonlijk  voor  de  bepaling 
van  de  lijmvastheid  de  methode  van  Post  toegepast.  Zij  bestaat 
daarin,  dat  men  van  eene  bepaalde  hoogte  met  behulp  van  eene 
pipette  eenige  druppels  eener  ijzerchloridoplossing  laat  vallen 
en  daarop  zooveel  seconden  laat  liggen  als  het  papier  grammen 
per  M2.  weegt.  Men  strijkt  daarna  met  vloeipapier  over  de 


(1)  Dit  reagens  stelt  men  samen  door  2  gram  Phloroglucin,  op  te 
lossen  in  25  c.M3  alcohol  en  daarbij  5  c.lVP  geconcentreerd  zoutzuur 
te  voegen. 
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druppels  en  bevochtigt  dan  voorzichtig  de  achterzijde  van  het 
papier  met  een  watje  gedrenkt  in  eene  tanineoplossing.  Direct 
wordt  weder  met  vloeipapier  afgedroogd,  zoodat  de  vochtigheid 
niet  in  het  papier  kan  dringen. 

Vertoont  zich  alsdan  eene  zwarte  vlek,  dan  is  de  ijzerchlorid- 
oplossing  door  het  papier  gedrongen  en  is  het  dus  onvoldoende 
gelijmd. 

(Wordt  vervolgd.)  A.  H.  Berkhout. 


Aanbesteding  van  ijzerwerken, 

Behooren  bij  bestekken  voor  aanbesteding  van  ijzerwerken 
voorloopige  gewichtsstaten  en  gedetailleerde  teekeningen,  of  zijn 
opgaaf  van  te  verwerken  verbindende  hoeveelheden  en  een  alge- 
meen plan  op  kleine  schaal  voldoende? 

De  verschillende  besturen  hier  te  lande  schijnen  het  over 
bovenstaande  vraag  niet  eens  te  zijn.  Wel  echter  de  fabrikanten, 
zooals  uit  de  resultaten  van  aanbestedingen  meermalen  is  ge- 
bleken en  waarvan  ik  als  voorbeeld  wensch  aan  te  halen  de 
twee  belangrijke  aanbestedingen  van  ijzerwerken  in  de  afgeloopen 
maand  gehouden. 

Ik  bedoel  de  aanbesteding  van  14  Nov.  jl.  aan  het  Ministerie 
van  Koloniën  »voor  het  leveren  van  den  metalen  bovenbouw 
met  toebehooren  voor  eene  viaduct  over  de  Tjitandoei  met  een 
voorstuk  voor  het  opstellen"  en  de  aanbesteding  van  29  Nov.jl. 
door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen 
«wegens  het  maken  van  den  ijzeren  bovenbouw  van  de  spoor- 
wegbrug over  de  Dieze". 

Aan  het  Ministerie  van  Koloniën  wordt  gevolgd  de  methode  tot  het 
verstrekken  van  de  meest  volledige  inlichtingen  aan  fabrikanten 
vóór  de  aanbesteding  door  het  voegen  bij  het  bestek  van  gede- 
tailleerde teekeningen  en  voorloopige  gewichtsstaten;  door  de 
Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  die  van  in 
het  bestek  genoemde  verbindende  hoeveelheden  en  karig  of  niet 
gedetailleerde  ensemble  teekeningen,  die  den  fabrikant  niet  in 
staat  stellen  een  eenigszins  betrouwbaren  staat  der  materialen  op 
te  maken. 

De  uitslag  van  bovengenoemde  aanbestedingen  was  als  volgt : 

MINISTERIE  VAN  KOLONIËN.     MAATSCHAPPIJ  TOT  EXPL.  VAN 

STAATSSPOORWEGEN. 
Besteding  14  November  1892.  Besteding  29  November  1892. 

Aantal  inschrijvingen  11.  Aantal  inschrijvingen  12. 

Bedragen  der  inschr  ij  vingen: 
laagste  f  101,245.—  laagste  f  71,857.- 


»  103,980.— 

»  105,000.— 

»  105,569  — 

»  111,560.— 

»  111,800.— 

»  111,850.— 

»  119,750.— 

»  121,189.— 

»  125,990.— 

hoogste  »  132,700.— 


86,485.— 
»  88.385.— 
»  90,442.— 
»  91,000.— 
»  91,758.— 
»  96,882.— 
»  99,518.— 
»  103,344.— 
»  104,950.— 
»  118,300.— 
hoogste  »  123,000.— 

De  hoogste  en  laagste  inschrij-  De  hoogste  en  laagste  inschrij- 
vingen verschillen  alzoo  f31,455. —  vingen  verschillen  alzoo  f51,143. — 
of  de  hoogste  met  de  laagste  onge-  of  de  hoogste  met  de  laagste  onge- 
veer 31  o/0.  veer  72  o/0. 

Deze  cijfers  duiden  duidelijk  aan,  dat  de  wijze  gevolgd  door 
de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  den  fabri- 
kant niet  toelaat  zijne  berekeningen  op  deugdelijke  gegevens  te 
schoeien. 

Bij  gebrek  aan  gedetailleerde  teekeningen  is  het  den  fabrikant 
dan  ook  onmogelijk: 

1°.  een  materiaalstaat  op  te  maken ; 

2°.  het  arbeidsloon  voor  de  verschillende  bewerkingen  na 
te  gaan. 

Dikwerf  wordt  verondersteld  dat  het  in  het  bestek  bepalen 
van  verbindende  te  verwerken  hoeveelheden  voldoende  is;  doch 
niemand,  die  eenigszins  met  de  ijzerindustrie  bekend  is,  zou  dit 
willen  onderschrijven. 

Onder  deze  hoeveelheden  komt  bijv.  voor  eene  totale  hoeveel- 
heid getrokken  ijzer.  Tegen  welken  prijs  moet  de '  fabrikant 
daarvan  den  inkoop  rekenen?  De  prijzen  van  de  onder  de  rubriek 
getrokken  ijzer  voorkomende  soorten  als:  plaatijzer,  stripijzer, 
alle  profielijzers,  waarbij  weder  onderscheid  wordt  gemaakt  tus- 


schen  groote  en  kleine  afmetingen  van  het  profiel,  staafijzer  enz., 
loopen  zoo  uit  elkander,  dat  het  onmogelijk  is  een  gemiddelden 
prijs  op  te  maken,  zonder  de  verhouding  te  kennen  (die  alleen 
uit  den  materiaalstaat  is  op  te  maken),  waarin  deze  soorten 
onder  het  totaal  bedrag  van  getrokken  ijzer  voorkomen. 

Hoe  moet  het  afval,  dat  door  de  directie  niet  betaald  wordt, 
doch  dat  de  fabrikant  wel  moet  betalen,  bepaald  worden,  indien 
niet  uit  de  teekeningen  blijkt  hoe  de  lastgever  de  verbindingen 
wenscht  tot  stand  gebracht  te  zien? 

Is  het  mogelijk  den  prijs  te  bepalen  van  smeedwerk,  indien 
men  den  vorm  der  smeedstukken  niet  kent,  en  van  gietwerk 
als  men  het  modelloon  niet  kan  nagaan? 

Er  wordt  veel  gesproken  en  veel  geschreven  over  de  middelen 
tot  het  uitmaken  van  geschillen  tusschen  aannemer  en  directie; 
doch  het  ware  beter  te  beginnen  met  te  trachten  geschillen 
zooveel  mogelijk  te  voorkomen,  door  den  aannemer  vóór  de  aan- 
besteding meer  volledig  in  te  lichten;  waarvoor  echter  noodig 
is  dat  vóór  de  aanbesteding  het  ontwerp  volledig  is  uitgewerkt 
(waarvoor  bij  ijzerwerken  geen  enkel  bezwaar  bestaat)  en  niet 
met  de  bestudeering  van  de  wijze  van  uitvoering  eerst  wordt 
aangevangen  na  de  besteding. 

Eerst  dan  staan,  zooals  de  billijkheid  dit  vordert,  aannemer 
en  directie  op  gelijk  terrein  en  verdwijnt  een  rijke  bron  voor 
het  ontstaan  van  geschillen. 

v.  A  v.  D. 


STATEN-GENERAAL. 

Waterstaatsbegrooting  voor  1893. 

Voorloopig  Verslag.  Ook  ten  aanzien  van  dit  stuk,  dat  niet  minder 
dan  15  pag.  folio  beslaat,  moeten  wij  ons  beperken. 

Daarom  zullen  wij  in  hoofdzaak  slechts  de  opmerkingen  weergeven, 
die  werden  gemaakt  naar  aanleiding  van  posten,  waaromtrent  wij  een 
en  ander  uit  de  M.  v.  T.  mededeelden. 

De  algemeene  beschouwingen  worden  geopend  met  eene  klacht  over 
het  hooge  eindcijfer  der  begrooting,  welke  bedenking  zich  natuurlijk 
blijkt  op  te  lossen  in  bezwaren  tegen  sommige  posten  der  begrooting. 

Voorts  geeft  het  verslag  een  wenk  ten  aanzien  der  bevordering  van 
aanleg  van  kanalen,  locaalspoorwegen  en  tramwegen,  die  voorzeker  bij 
velen  in  den  lande  instemming  zal  ontmoeten. 

«Verder  —  zoo  heet  het  —  werd  door  sommige  leden  betoogd,  dat 
nu  er  uitzicht  bestaat  op  blijvende  vermindering  van  voor  groote  water- 
staatswerken vereischte  uitgaven,  het  aanbeveling  verdiende  van  Staats- 
wege meer  te  doen  voor  den  aanleg  van  wegen,  kanalen,  locaalspoor- 
wegen en  tramwegen  in  afgelegen  streken,  die  bij  gebreke  van  aansluiting 
aan  het  algemeen  verkeer  zonder  den  steun  van  den  Staat  niet  die 
bloei  en  welvaart  kunnen  verkrijgen,  welke  haar  deel  zou  kunnen  zijn, 
wanneer  zij  in  dat  verkeer  worden  opgenomen.  Eerst  als  dit  geschiedde, 
zouden  de  millioenen,  voor  waterwegen  en  spoorwegen  uitgegeven, 
gezegd  kunnen  worden  goed  besteed  te  zijn,  terwijl  de  uitbreiding  van 
het  verkeer  aan  de  groote  spoorwegmaatschappijen  en  dus  ook  aan 
den  Staat  ten  goede  zou  komen.  Deze  leden  hadden  gemeend  uit  deze 
begrooting  te  kunnen  opmaken,  dat  de  Regeering  wel  genegen  was 
dezen  weg  op  te  gaan." 

Wat  te  verwachten  was,  is  dat  de  Zuiderzee-commissie  in  de  afdee- 
lingen  ter  sprake  zou  komen.  Men  leest  daaromtrent  onder  Afdeeling 
II  het  volgende  : 

»De  benoeming  eener  Staatscommissie  omtrent  de  afsluiting  en 
droogmaking  van  de  Zuiderzee  werd  door  enkele  leden  afgekeurd,  op 
grond  dat  het  twijfelachtig  is,  of  daardoor  wel  resultaten  van  groote 
waarde  zullen  worden  verkregen. 

De  benoeming  der  commissie  zou  verwachtingen  opwekken,  die, 
naar  deze  leden  vreesden,  wegens  de  zeer  groote  kostbaarheid  van  het 
werk  toch  niet  vatbaar  zouden  zijn  voor  verwezenlijking.  Zij  meenden 
dat  het  verre  de  voorkeur  zou  verdiend  hebben  een  onderzoek  te  doen 
instellen  omtrent  de  vraag  of  niet  op  andere  wijze  dan  door  droog- 
making der  Zuiderzee  maatregelen  genomen  konden  worden  ten  einde 
Nederlands  bodem,  bijv.  door  heide-ontginning,  meer  productief  te 
maken. 

Vele  andere  leden  hadden  bezwaar  tegen  de  samenstelling  der 
commissie  en  de  opdracht,  welke  der  commissie  was  verstrekt. 

Vooreerst  meende  men  dat  de  meeste  der  benoemde  leden  zich 
reeds  hadden  uitgelaten  ten  gunste  van  het  plan  der  Zuiderzee-ver- 
eeniging,  terwijl  het  voor  de  beteekenis  van  het  door  de  commissie 
uit  te  brengen  advies  de  voorkeur  had  verdiend  deskundigen  te  be- 
noemen, wier  gevoelen  ten  deze  niet  bekend  was.  Voorts  merkte 
men  op,  dat  Friesland,  hetwelk  bij  deze  zaak  zoo  groot  belang  had, 
in  de  Commissie  niet  voldoende  vertegenwoordigd  was.  Dat  de  Minister 
met  het  voorzitterschap  was  belast,  scheen  verder  te  eer  bedenkelijk, 
nu  de  opdracht  beperkt  werd  tot  beoordeeling  van  een  plan,  aan  de 
samenstelling  waarvan  hij  een  groot  aandeel  had  gehad.  Deze  beperking 
der  opdracht  zelve  wekte  ook  bevreemding.  Men  vroeg  of  het  denkbeeld 
van  den  heer  A.  Buma  om  de  geheele  Zuiderzee  droog  te  maken,  nu 
geheel  ter  zijde  was  gesteld.  Hierop  werd  geantwoord,  dat,  wanneer 
de  mededeeling  in  het  weekblad  «De  Ingenieur»  van  17  Septemberjl. 
juist  was.  de  Minister  bij  de  installatie  der  commissie  als  hare  taak 
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had  aangewezen  niet  enkel  om  een  oordeel  uit  te  spreken  over  het 
plan  der  Zuiderzee-vereeniging,  maar  ook  om,  als  zij  de  uitvoering 
van  dat  plan  meende  te  moeten  ontraden,  in  verband  met  de  verslagen 
van  vroegere  commissiën,  dé  vraag  te  bespreken,  of  de  uitvoering  van 
een  ander  plan  raadzaam  kon  worden  geacht. 

Naar  aanleiding  van  deze  opmerking  werd  weder  door  andere  leden 
betoogd,  dat  deze  uitbreiding  van  den  werkkring  der  commissie  groot 
bezwaar  zou  opleveren  wegens  de  verwarring  en  het  verschil  van 
meening,  waartoe  zij  in  den  boezem  der  commissie  aanleiding  kan 
geven  en  vooral  wegens  de  vertraging,  welke  daardoor  met  betrekking 
tot  het  uitbrengen  van  het  advies  der  commissie,  waarin  behalve,  den 
voorzitter  28  leden  zitting  hebben,  kan  ontstaan.  Die  vertraging  zou 
zeer  nadeelig  zijn,  omdat,  zoolang  de  commissie  werkzaam  is,  wel 
geen  uitvoering  zal  kunnen  worden  gegeven  aan  de  plannen  tot  par- 
tieele  bedijking  en  droogmaking  der  Zuiderzee,  waarvoor  concessie  is 
verleend,  waarvan  de  ontwerpen  reeds  zijn  goedgekeurd,  waaromtrent 
reeds  overeenkomsten  met  waterschapsbesturen  zijn  gesloten  en  waar- 
voor de  benoodigde  fondsen  grootendeels  reeds  aanwezig  zijn." 

Wat  ons  betreft,  wij  zouden  niet  gaarne  gerekend  worden  tot  hen, 
die  de  instelling  der  Staatscommissie  afkeuren. 

Niet  het  minst  door  den  nauwgezetten  arbeid  der  Zuiderzee-vereeni- 
ging is  het  Zuiderzee  vraagstuk  thans  in  een  stadium  gekomen,  waarin 
de  natie  met  recht  een  beslissing  daarover  vorderen  mag.  Maar  de 
zaak  is  zoo  gewichtig,  zoo  ingrijpend,  dat  de  grootste  behoedzaamheid 
in  dezen  plicht  is.  Daarom,  hulde  aan  de  Regeering,  die  geen  stap 
wenscht  te  doen  zonder  te  kunnen  beschikken  over  een  advies,  be- 
zadigd en  degelijk  als  van  eene  Staatscommissie  mag  worden  te  gemoet 
gezien. 

Toch  rezen  ook  bij  ons  bedenkingen  tegen  het  besluit.  Vooreerst, 
waarom  aan  de  commissie  geen  ruimer  opdracht  gegeven,  dan  thans 
het  geval  schijnt'?  Want  dat  tot  hare  taak  zou  behooren  de  beoor- 
dceling  ook  van  andere  ontwerpen  dan  dat  der  Zuiderzee-vereeniging 
kunnen  wij  vooralsnog  niet  aannemen.  Uit  de  opdracht  (zie  «De  Ingenieur» 
no.  37)  blijkt  het  niet  en  de  rede,  door  den  Minister  bij  de  installatie 
uitgesproken  leidt  o.  i.  veeleer  tot  de  opvatting,  dat  de  Regeering, 
mocht  de  Commissie  genoemd  ontwerp  ontraden,  zelve  «naar  gelang 
de  beweegredenenen  waarop  het  antwoord  steunt,  in  verband  met  de 
verslagen  van  vroegere  commissiën»  denkt  te  beoordeelen  of  de  uit- 
voering van  een  ander  ontwerp  wenschelijk  is  (zie  «De  Ingenieur»  no. 
38).  Is  die  meening  juist  dan  betwijfelen  wij  of  het  besluit  in  dit 
opzicht  wel  heel  gelukkig  is.  Dat  de  heer  Lely  geneigd  is  zijn  ont- 
werp op  den  voorgrond  te  plaatsen  begrijpen  wij  volkomen ;  wij  zou- 
den het  zelfs  natuurlijk  vinden  indien  hij  geen  ander  plan  mogelijk 
.  oordeelde.  Doch  de  Regeering  had  o.  i.  verstandiger  gedaan  indien  zij 
zelfs  den  schijn  vermeden  had  van  in  dezen  eenige  pressie  te  willen 
uitoefenen.  En  zij  had  dat,  dunkt  ons,  kunnen  doen  zonder  eenig  ge- 
vaar dat  bedoeld  ontwerp  in  het  vergeetboek  geraken  zou.  Immers, 
ook  wanneer  der  Commissie  de  meest  mogelijke  vrijheid  ware  gelaten, 
zou  zij  toch  wel  voorzeker  dat  zoo  grondig  en  volledig  onderzochte 
plan  als  uitgangspunt  harer  beschouwingen  hebben  gekozen.  Ook 
verwonderd  het  ons  eenigszins,  dat  de  Minister  zich  zelf  aan  het  hoofd 
der  Commissie  plaatste.  Zeker,  er  zijn  antecedenten  dat  Staatscommissiën 
onder  leiding  van  een  der  Hoofden  van  Departementen  arbeidden, 
maar  hier  geldt  het  een  zeer  bijzonder  geval,  nl.  dat  der  Commissie 
een  oordeel  gevraagd  wordt  over  werk,  door  den  Minister  zelf  in  eene 
vroegere  betrekking  geleverd.  Wij  twijfelen  geen  oogenblik  of  de 
Minister  verlangt  en  ziet  te  gemoet  een  volkomen  onpartijdig  oordeel 
over  het  ontwerp  der  Zuiderzee-vereeniging.  Maar  indien  dat  oordeel 
gunstig  mocht  uitvallen,  zal,  vooral  in  het  oog  van  tegenstanders,  zijn 
gewicht  zeer  zeker  niet  verhoogd  worden  door  het  feit  dat  de  heer 
Lely,  als  Voorzitter  der  Commissie  invloed  heeft  kunnen  uitoefenen. 
Heeft  de  Minister  zich  hiervan  voldoende  rekenschap  gegeven  ? 

En  wat  nu  de  verdere  samenstelling  der  Commissie  aangaat,  ja, 
indien  het  waar  is,  dat  de  meeste  leden  zich  vóór  hunne  benoeming 
als  voorstanders  van  het  plan-LELY  deden  kennen,  dan  schijnt  ook  in 
dit  opzicht  eenige  bedenking  niet  ongegrond.  Maar  de  billijkheid  vordert, 
dunkt  ons,  te  erkennen,  dat  het  den  Minister  niet  gemakkelijk  kan 
zijn  gevallen  onder  de  «hervorragende»  elementen  in  den  lande,  geschikt 
voor  het  lidmaatschap  der  Commissie,  een  28-tal  personen  te  vinden, 
wier  neiging  ten  aanzien  van  het  vraagstuk  geheel  onbekend  was.  En 
waar  dezen  vermoedelijk  ontbraken,  is  het  toch  den  Minister  niet  euvel 
te  duiden  dat  hij  de  meerderheid  in  de  Commissie  niet  gaf  aan  personen 
van  wie  hij  op  grond  hunner  uitingen  kon  verwachten,  dat  zij  tot  de 
tegenstanders  behooren. 

Een  lans  wordt  in  het  V.  V.  gebroken  voor  de  Buitengewone  op- 
zichters en  het  tijdelijk  personeel  bij  groote  werken. 

»Het  Rijk  —  wordt  gezegd  —  heeft  enkele  buitengewone  opzichters 
in  dienst,  die  het  van  bijzondere  maatschappijen,  met  name  van  de 
Amsterdamsche  Kanaalmaatschappij,  heeft  overgenomen.  Sommige 
leden  vroegen  of  deze  opzichters  niet  van  eene  vaste  aanstelling  behooren 
te  worden  voorzien,  zooals  reeds  ten  opzichte  van  andere  beambten 
is  geschied,  opdat  zij  aanspraak  op  pensioen  zouden  verkrijgen. 

Door  een  der  leden  werd  verder  de  opmerking  gemaakt  dat  bij  de 
uitvoering  van  groote  werken  steeds  tijdelijk  personeel  wordt  aan- 
gesteld, dat  na  afloop  van  het  werk  wordt  weggezonden  of  weder  bij 
een  ander  werk  wordt  geplaatst.  De  positie  van  deze  personen  is  zeer 
onzeker,  terwijl  zij,  al  hebben  zij  jaren  achtereen  den  Staat  gediend, 
hetgeen  met  zeer  velen  het  geval  is,  geen  pensioen  kunnen  erlangen 
en  zelfs  niet  tegen  ongelukken  verzekerd  zijn.  De  vraag  werd  gedaan 


of  ter  verbetering  van  de  positie  van  dit  personeel  niet  iets  gedaan 
kon  worden". 

Wij  releveeren  voorts  de  volgende  opmerkingen : 

Bureela  m  blenaren . 

Art.  8.  »Van  verschillende  zijden  werd  geklaagd  over  de  schrale  toe- 
lichting in  noot  2  van  den  toelichtenden  staat.  Wat  is  bedoeld  met 
het  brengen  van  «eenige  meerdere  regelmaat  in  de  positie"  der  bureej- 
ambtenaren  ?  Hiervan  is  bij  de  vroeger  gevoerde  gedachtenwisseling 
over  het  verschaffen  van  eene  vaste  aanstelling  aan  deze  ambtenaren 
geen  sprake  geweest.  Thans  wordt  eene  som  van  f  2760  gevraagd  om 
met  de  verbetering  hunner  positie  een  begin  te  maken,  maar  er  wordt 
niet  gezegd,  welke  som  vereischt  wordt  om  de  verbetering,  welke  de 
Minister  beoogt,  geheel  tot  stand  te  brengen.  Men  wenschte  omtrent 
dit  punt  nadere  inlichting  te  bekomen.  Ook  werd  het  verzoek  gedaan 
van  den  post  onder  letter  a  eene  specificatie  te  ontvangen,  ingericht 
op  dezelfde  wijze  als  die  van  art.  2. 

Andere  leden  betoogden,  dat  ten  opzichte  dezer  ambtenaren  organieke 
bepalingen  omtrent  bevordering  en  traktement  behoorden  vastgesteld 
te  worden,  opdat  hier  naar  vaste  regels  gehandeld  zou  worden. 

Voorts  werd  herinnerd  aan  de  discussie  ten  vorigen  j are  gevoerd  over 
het  in  rekening  brengen  der  door  de  bureelambtenaren  vóór  hunne 
vaste  aanstelling  bewezen  tijdelijke  diensten  bij  de  bepaling  van  hun 
pensioen  {Handelingen  1891 — 1892,  blz.  565/566).  De  Minister  ver- 
klaarde toen  gaarne  te  willen  medewerken  tot  verbetering  van  de 
pensioenen  dezer  ambtenaren.  Gaarne  zou  men  vernemen,  hoe  het 
thans  met  deze  zaak  gesteld  is." 

Onderzoek  waterstaatkundigen  toestand. 

Art.  16.  «Gevraagd  werd,  op  welke  wijze  een  onderzoek  naar  de 
hoeveelheid  verdamping  uit  den  bodem  ingesteld  zal  worden. 

Verbetering  kleine  rivieren. 

Voorts  werd  bij  de  bespreking  van  dit  artikel  de  hoop  uitgesproken, 
dat  na  de  indiening  van  het  wetsontwerp  betreffende  de  Berkel,  de 
Schipbeek  en  de  Regge  thans  voorstellen  omtrent  andere  kleine  rivieren 
zullen  volgen.  Meer  in  het  bijzonder  werd 's  Ministers  aandacht  opnieuw 
gevestigd  op  de  Oostermoersche  vaart." 

Art.  29 — 44.  Rivieren.    Verbetering  Merwede  en  Killen. 

«Ofschoon  men  geen  bezwaar  had  tegen.de  groote  sommen  voor 
verbetering  van  de  Merwede  en  de  Killen  gevraagd,  wenschte  men 
toch  nogmaals  de  aandacht  des  Ministers  te  vestigen  op  de  wensche- 
lijkheid  om  bij  rivierverbeteringen  rekening  te  houden  met  de  belan- 
gen van  het  domein  en  de  zalmvisscherij. 

Gevraagd  werd  nog  of  de  som  van  f  100,000  voldoende  zal  zijn  tot 
het  verkrijgen  van  het  in  noot  19  van  den  toelichtenden  staat  aange- 
wezen doel  en  of  daarmede  een  voldoend  breed  en  diep  vaarwater  ter 
verbinding  met  de  Waal  in  zijn  geheel  kan  worden  tot  stand  gebracht. 

Verbetering  van  de  Maas  bij  Maastricht. 
Terwijl  sommige  leden  verklaarden  met  genoegen  het  voorstel  tot 
verbetering  van  de  Maas  bij  Maastricht  ontvangen  te  hebben,  achtten 
andere  leden  ten  deze  nadere  inlichting  noodig.  In  de  Memorie  van 
Toelichting  wordt  op  den  voorgrond  gesteld,  dat  de  stadsboogbrug 
over  de  Maas  bij  Wijk  een  te  klein  profiel  van  doorstrooming  heeft 
en  dat  daarvan  de  overstrooming  van  1880  het  gevolg  is  geweest. 
Intusschen  schijnt  het  ontwerp  van  verbetering,  waarvan  de  kosten  in 
totaal  geraamd  zijn  op  f  800,000,  zich  te  bepalen  tot  verbetering  van 
het  winterbed  bij  Maastricht.  Gevraagd  werd,  welke  verbetering  hier 
bedoeld  wordt  en  tevens  waarom  niet  allereerst  voor  verruiming  van 
het  doorstroomingsprofiel  der  stadsbrug  gezorgd  wordt  en  of  hierin 
niet  voorzien  kon  worden  door  verlenging  der  brug  met  één  of  twee 
bogen.  De  vrees  werd  ook  geuit  dat  zonder  deze  verruiming  van  het 
profiel  ter  plaatse  van  de  stadsbrug,  gevaar  voor  de  pijlers  der  brug 
blijft  bestaan.  Gaarne  zou  men  hieromtrent  nadere  inlichtingen  ont- 
vangen en  vernemen  welk  bedrag  voor  de  verruiming  van  bedoeld 
profiel  noodig  wordt  geacht.  Nog  werd  gevraagd  of  het  niet  mogelijk 
ware  om  ter  wegneming  van  de  bestaande  bezwaren  den  Heugemschen 
overlaat  weder  meer  werkdadig  te  maken. 

Verlegging  Maasmond. 

Door  sommige  leden  werd  geklaagd  over  de  hooge  kosten  van  de 
verlegging  van  den  Maasmond.  De  vroeger  gemaakte  raming  is  thans 
reeds  met  een  aanzienlijk  bedrag  overschreden.  Hierop  werd  geant- 
woord dat  de  meerdere  kosten  vooral  het  gevolg  waren  van  den  aanleg 
van  allerlei  werken,  niet  in  die  raming  begrepen. 

Rotterdamsche  Waterweg. 
Art.  45.  In  de  Memorie  van  Toelichting  omtrent  de  loopende  begroo- 
ting werd  gewaagd  van  verruiming  van  het  nog  te  kleine  rivierprofiel 
in  het  bovendeel  der  doorgraving  en  het  benedeneind  van  het  Scheur. 
In  de  toelichting  op  de  begrooting  van  1893  wordt  gesproken  van 
werken  tot  het  verkrijgen  van  eene  noordwaartsche  opschuiving  van 
het  vaarwater,  waardoor  twee  ook  voor  de  scheepvaart  zeer  hinder- 
lijke stroomovergangen  aldaar  vervallen  en  het  vaarwater  eene  betere 
richting  zal  krijgen.  Gevraagd  werd  of  deze  beide  omschrijvingen  be- 
trekking hebben  op  verschillende  werkzaamheden,  dan  wel  hetzelfde 
bedoeld  is.  Ook  zou  men  gaarne  vernemen,  of  de  afwerking  van  den 
waterweg  naar  zee,  na  besteding  der  thans  aangevraagde  gelden,  gereed 
zou  zijn. 
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Tegen  de  aanvrage  van  f  335,000  voor  de  verbetering  der  rivier 
tusschen  Rotterdam  en  Krimpen  —  waarvan  de  kosten  niet  zijn  be- 
grepen in  de  raming  van  den  Minister  Van  den  Bergh  ad  15  millioen, 
welke  som  volgens  de  verklaring  van  den  tegenwoordigen  Minister  in 
de  Memorie  van  Toelichting  van  de  begrooting  over  1892  voldoende 
zou  zijn  over  de  afwerking  van  den  waterweg  van  Rotterdam  naar 
zee  —  hadden  vele  leden  overwegend  bezwaar.  Waar  volgens  de 
Memorie  van  Toelichting  een  eerlang  in  te  dienen  wetsontwerp  de 
Kamer  in  de  gelegenheid  zal  stellen  omtrent  deze  verbetering  haar 
oordeel  uit  te  spreken,  waarbij  dan  ook  overlegging  van  plannen  en 
raming  der  kosten  van  het  geheele  werk  noodig  zal  zijn,  achtte  men 
het  voorbarig  vóór  de  behandeling  van  zoodanig  wetsontwerp  gelden 
voor  deze  zaak  toe  te  staan.  Men  gaf  daarom  den  Minister  in  overwe- 
ging het  artikel  met  f  335,000  te  verminderen." 

Duinbeplanting. 

Art.  55.  »De  aandacht  werd  gevestigd  op  het  verslag  van  de  Heide- 
maatschappij over  de  bebossching  der  duinen.  Men  vroeg  of  de  Minister 
in  dat  rapport  aanleiding  vond  om  ten  deze  van  Rijkswege  maatregelen 
tot  het  beplanten  der  duinen  met  boomen  te  nemen. 

Voorts  werd,  in  verband  met  eene  verordening  van  de  Staten  van 
Noordholland  van  13  Juli  1892  op  het  in  stand  houden  der  duinen  en 
duingronden  in  die  provincie,  geklaagd  over  de  onvoldoende  wijze, 
waarop  de  Staat  voor  de  helmbeplanting  op  de  zeereep  der  duinen  zorgt. 
Bij  zuidwesten  winden  zouden  dientengevolge  de  meer  binnenslands 
gelézen  duinen  verstuiven  en  de  eigenaars  daarvan  het  nadeel  onder- 
vinden. Op  dezen  grond  werd  gevraagd  dat  voor  de  helmbeplanting, 
welke  van  Rijkswege  geschiedt,  beter  zorg  zou  worden  gedragen.  Van 
andere  zijde  werd  echter  de  meening  geuit,  dat  deze  voorstelling  van 
zaken  niet  juist  is.  Niet  de  zorg  van  den  Staat,  maar  die  der  eigenaars 
van  de  meer  binnenslands  gelegen  duinen  liet,  naar  het  gevoelen  dezer 
leden,  te  wenschen  over.  Vandaar  dat  eene  provinciale  verordening 
noodig  was  geworden,  ten  einde  die  eigenaars  tot  beter  onderhoud  te 
noodzaken. 

Zeewering  in  Noordholland. 

Voor  1892  met  f  5000  verhoogd  voor  het  verzwaren  van  den  zand- 
dijk te  Callantsoog,  wordt  de  post,  genoemd  onder  9,  thans  weder  tot 
een  bedrag  van  f  20,000  voorgedragen.  In  verband  met  de  ten  vorigen 
jare  door  den  Minister  gedane  toezegging  {Handelingen  1891 — 1892, 
bladz.  575)  werd  gevraagd,  of  de  duinregel  tusschen  Callantsoog  en  de 
Groote  Keeten,  en  meer  bepaaldelijk  de  eerste  1600  meters  benoorden 
Callantsoog,  thans  in  goeden  zeewerenden  staat  verkeeren.  Ook  werd 
gevraagd,  of  hetzelfde  gezegd  kan  worden  van  den  Voordijk,  in  geval 
van  doorbraak  van  den  duinregel ;  of  de  onderhoudsplicht  van  de 
zeewering  en  den  inlaagdijk  behoorlijk  geregeld  is,  en  zoo  ja,  op  welk 
bestuur  die  plicht  rust." 

Vluchthaven  te  Tiel. 

Art.  31.  «Eenige  leden  meenden  dat  de  kosten  van  de  voorgestelde 
verdieping  der  vluchthaven  te  Tiel  geheel  door  het  Rijk  gedragen 
behoorden  te  worden.  Bij  den  aanleg  der  haven  is  namelijk,  naar  het 
schijnt,  tot  grondslag  voor  de  bodemdiepte  genomen,  de  middelbare 
rivierstand  van  de  Waal  te  Tiel.  Aangezien  echter  de  feitelijke  water- 
stand dikwijls,  en  vooral  bij  ijsgang,  veel  lager  is  dan  de  middelbare, 
blijkt  de  diepte  in  de  haven  onvoldoende  te  zijn,  zoodat  het  doel  van 
den  aanleg:  bevordering  der  algemeene  scheepvaartbelangen,  niet  wordt 
bereikt. 

Met  de  noodzakelijkheid  van  meerdere  diepte  had  reeds  bij  het 
opmaken  van  het  oorspronkelijk  plan  gerekend  moeten  worden.  Voor 
de  nu  noodzakelijk  gebleken  verdieping  de  gemeente,  die  eene  vaste 
bijdrage  van  f  10,000  had  toegezegd,  te  doen  bijdragen,  ging  naar  de 
meening  dezer  leden  niet  aan. 

Vele  andere  leden  konden  zich  met  deze  beschouwing  niet  vereenigen. 
Waar  niet  de  Regeering,  maar  de  gemeente  op  verdieping  aandringt ; 
waar  de  gewestelijke  en  gemeentelijke  besturen  met  het  plan  van  aanleg 
tijdig  in  kennis  gesteld  en  daarmede,  naar  het  scheen,  genoegen  hadden 
genomen,  achtte  men  het  niet  meer  dan  billijk,  dat  provincie  en  ge- 
meente bijdroegen  in  eene  verdieping,  welke  driemaal  grooter  is  dan 
het  verschil  tusschen  de  diepte  der  rivier  en  de  tegenwoordige  diepte 
der  haven.  Ware  reeds  bij  den  aanleg  op  eene  meerdere  diepte  van 
1  M.  gerekend,  dan  zouden  er  termen  geweest  zijn  om  de  bijdrage  van 
gemeente  en  provincie  reeds  toen  op  een  hooger  bedrag  te  bepalen." 

Haven  te  Harlingen. 

Art.  66.  »Er  waren  verscheidene  leden,  die  door  's  Ministers  toelich- 
ting niet  overtuigd  waren  van  de  wenschelijkheid  eene  zoo  groote  som 
te  besteden  voor  de  verbetering  van  den  toegang  tot  de  haven  van 
Harlingen. 

Vooreerst  werd  betwijfeld,  of  de  door  den  Minister  bedoelde  werken 
wel  het  beoogde  resultaat  zoude  hebben  en  men  beriep  zich  daarbij  op 
het  gevoelen  van  verschillende  deskundigen,  die  van  oordeel  waren, 
dat  het  onmogelijk  zou  zijn  de  geul  in  de  Pollen  op  de  thans  gewenschte 
diepte  te  houden.  Men  vreesde  verder  dat  door  verlenging  van  den  dam 
in  westelijke  richting  de  vaargeul  der  Blauwe  Slenk  zich  oostwaarts  in 
eene  richting  benoorden  den  dam  zou  uitbreiden.  Voorts  werd  gevraagd 
of  de  geprojecteerde  onderzeesche  dammen  niet  dezelfde  uitwerking 
zouden  hebben  als  strandhoofden  en  dus  verondieping  aan  beide  zijden 
zouden  veroorzaken,  en  of  het  dus  niet  noodig  zal  zijn  de  verleng- 
stukken te  brengen  ter  kruinshoogte  van  den  bestaanden  dam ;  zoo  ja, 
hoeveel  dit  kosten  zou.  Ook  wenschte  men  te  vernemen  of  het  hydro- 
graphisch  bureau  gehoord  was  over  de  vermoedelijke  gevolgen  van  de 


verlenging  van  den  dam  op  den  toestand  van  het  vaarwater.  Ten  slotte 
werd  gevraagd,  of  de  in  de  Memorie  van  Toelichting  vermelde  raming 
van  f  270,000  —  welke  overigens  niet  overeenstemt  met  die  voorko- 
mende in  noot  39  van  den  toelichtenden  staat  —  met  zoodanige  nauw- 
keurigheid is  opgemaakt,  dat  voor  overschrijding  geene  vrees  behoeft 
te  bestaan. 

Afgescheiden  van  de  bezwaren,  welke  tegen  het  werk  zijn  temaken, 
wenschten  vele  leden  daartoe  in  elk  geval  geene  gelden  toe  te  staan, 
tenzij,  naar  den  eisch  door  's  Ministers  voorganger  gesteld  in  de  Memorie 
van  Antwoord  betreffende  de  begrooting  voor  1891,  de  toekomstige  ver- 
houding tusschen  het  Rijk  en  de  gemeente  geheel  geregeld  zij.  De  tegen- 
woordige Minister  zegt  in  de  Memorie  van  Toelichting  dat  de  verdie- 
ping der  haven  geen  doel  zou  treffen,  zoolang  niet  de  toegang  tot  die 
haven  de  vereischte  diepte  aanbiedt.  Opgemerkt  werd,  dat  het  tegen- 
deel evenzeer  het  geval  is,  en  dat  er  dus  ook  zekerheid  behoort  te 
bestaan  dat  de  haven  op  de  vereischte  diepte  wordt  gebracht.  Het  is 
bekend,  dat  de  gemeente  de  verplichting  op  zich  heeft  genomen  de 
Willemshaven  te  onderhouden  op  eene  diepte  van  5  meter  beneden 
volzee,  nadat  die  haven  op  kosten  van  het  Rijk  op  die  diepte  zou 
zijn  gebracht;  dat  intusschen  aan  die  verplichting  niet  is  voldaan  en 
de  haven  thans  in  groote  mate  opgeslibt  en  voor  het  doel  onbruik- 
baar geworden  is.  De  vraag  is  dus,  welke  zekerheid  de  Staat  heeft 
dat  de  gemeente,  na  de  voorgenomen  verdieping  van  de  vaargeul  op 
de  Pollen  tot  53  decimeter  beneden  volzee.  de  haven  op  de  daarmede 
overeenstemmende  diepte  zal  brengen  en  houden.  Is  de  Regeering  te 
dien  aanzien  met  Harlingen  tot  een  vergelijk  gekomen?  Zoo  neen, 
welke  is  de  stand  der  hierover  gevoerde  onderhandelingen? 

Tegenover  deze  beschouwingen  werd  door  andere  leden  aangevoerd, 
dat  de  noodige  verbetering  der  haven  door  het  Rijk  behoort  bekos- 
tigd te  worden,  omdat  die  naar  de  ontwerpen  der  Regeering  gemaakte 
haven  gebleken  was  niet  bruikbaar  te  zijn.  Met  genoegen  hadden  zij 
dan  ook  dezen  post  op  de  begrooting  gezien. 

Hierop  werd  geantwoord,  dat  de  voor  de  haven  gemaakte  ontwerpen 
indertijd  door  het  gemeentebestuur  waren  goedgekeurd.  Indien  de 
Minister,  gevolg  gevende  aan  uit  Friesland  uitgeoefenden  aandrang, 
voornemnns  was  na  de  verbetering  van  de  vaargeul  weder  nieuwe 
aanvragen  tot  verbetering  der  haven  te  doen,  dan  zouden  er  dus  zeker 
geen  termen  zijn  het  thans  gevraagde  krediet  toe  te  staan." 

Merwedekanaal. 

Art.  68.  »Van  verschillende  zijden  werd  tot  den  Minister  het  ver- 
zoek gericht  zijne  meening  mede  te  deelen  over  de  verschillende  klach- 
ten, ten  opzichte  van  het  thans  opengestelde  gedeelte  van  het  Mer- 
wedekanaal uitgesproken.  Met  genoegen  hadden  sommigen  uit  een  * 
rapport  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Amsterdam  gezien,  hoe 
volgens  haar  vele  dier  klachten  niet  gegrond  zijn.  In  het  oog  diende 
overigens  gehouden  te  worden  dat  het  reeds  lang  bekend  is  geweest 
welke  breedte  en  diepte  aan  het  kanaal  zou  worden  gegeven  en  dat 
men  allen  tijd  gehad  heeft  bezwaren  te  opperen,  voordat  het  kanaal 
gereed  kwam.  Intusschen  zou  men  bepaaldelijk  gaarne  vernemen,  of 
de  schepen,  welke,  volgens  het  reglement  op  het  kanaal,  op  het  kanaal 
mogen  varen,  dit  inderdaad  zonder  bezwaar  en  zonder  lange  vertra- 
ging kunnen  doen.  Enkele  leden  vroegen  verder  of  het  juist  is  dat  de 
doorvaartwijdte  der  bruggen  niet  voldoende  is  voor  het  passeeren  van 
monitors  en  of  te  dien  aanzien  vooraf  overleg  was  gepleegd  met  het 
Departement  van  Marine. 

Door  sommige  leden,  die  de  geuite  klachten  over  het  algemeen 
ongegrond  achtten,  werd  de  meening  uitgesproken,  dat  de  zeefdrukke 
binnenvaart,  welke  meer  en  meer  haar  weg  door  het  kanaal  neemt, 
voor  de  Rijnvaart  hier  en  daar  toch  wel  oponthoud  zou  veroorzaken. 
In  verband  met  het  ten  vorigen  jare  bij  de  behandeling  van  dezen 
post  besprokene  (Handelingen  1891 — 1892,  bladz.  580)  werd  daarom 
gevraagd,  of  van  Rijkswege  niet  bevorderd  zou  kunnen  worden,  dat 
de  oude  Kenlsche  Vaart  tolvrij  gemaakt  werd  en  of  de  Minister  niet 
gezind  was  daaromtrent  in  onderhandeling  te  treden  met  de  belang- 
hebbende besturen  en  particulieren.  Werd  deze  vaart  tolvrij,  dan  zou 
toch  een  deel  der  binnenvaart  daaraan  boven  het  Merwede-kanaal  de 
voorkeur  geven,  en  opstopping  op  dit  kanaal,  welke  voor  de  Rijnvaart 
zeer  hinderlijk  kan  zijn,  worden  voorkomen. 

Hierbij  werd  nog  opgemerkt  dat  de  eenige  heffing,  welke  nog  op 
het  Merwede-kanaal  plaats  vindt,  geschiedt  bij  de  doorvaart  van  de 
brug  te  Jutphaas.  De  vraag  werd  gedaan,  of  de  Minister  maatregelen 
zal  nemen  om  ook  die  heffing  te  doen  vervallen. 

Men  meende  overigens  dat,  als  die  heffing  wordt  afgeschaft,  het- 
zelfde behoort  te  geschieden  met  het  bruggeld,  thans  geheven  krach- 
tens Koninklijk  besluit  van  16  .!uli  1886  (Staatsblad  no.  122).  (Vg!. 
Gedrukte  stukken  1885—1886,  75,  en  Handelingen  1884—1885, 
bladz.  742). 

Gaarne  zou  men  eindelijk  vernemen,  of  de  beproeving  der  rondom 
de  haven  te  Gorinchem  aangelegde  dijken  is  afgeloopen  en  welken 
uitslag  zij  heeft  opgeleverd.  In  verband  hiermede  werd  tevens  de  vraag 
gedaan,  wanneer  de  openstelling  van  het  geheele  kanaal  te  ver- 
wachten is." 

Brug  te  Y elzen. 

Art.  82.  «Naar  men  meende,  is  een  proces  gevoerd  over  de  schade- 
vergoeding, den  Staat  verschuldigd  wegens  de  aanvaring  van  de 
straatwegbrug  over  het  Noordzeekanaal  te  Velzen  door  de  Elsa  op 
12  October  1890.  Gaarne  vernam  men  hoe  dat  proces  is  afgeloopen. 

Onlangs  heeft  opnieuw  eene  aanvaring  der  brug  plaats  gehad.  Men 
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verzocht  den  Minister  eenige  mededeeling  te  verstrekken  omtrent  de 
daardoor  berokkende  schade  en  omtrent  de  vraag,  aan  wiens  schuld 
dit  ongeluk  te  wijten  geweest  is. 

Verdieping  van  het  Noordzeekanaal. 

»In  verband  met  de  verdieping  van  het  Noordzeekanaal  verklaarde 
de  Minister  in  de  Memorie  van  Antwoord  omtrent  de  loopende  be- 
grooting, dat  hem  nog  niet  bekend  was  of  de  gemeente  Amsterdam 
de  noodige  werken  zal  uitvoeren  om  de  dieper  gaande  schepen  aldaar 
te  kunnen  lossen.  Kan  daaromtrent  thans  iets  worden  medegedeeld?" 

(Wordt  vervotgd).  Th.  S. 


AANTEEKENÏNGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

LE  GENIE  CIVIL,   Juli  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oven.) 
(Vervolg  van  blz.  522.) 
Proefstation  van  de  Ecole  des  Ponts  et  Chaussées. 

Deze  inrichting  die  den  naam  draagt  van  «Laboratoire  du  Dépot 
de  1'Ecole»  heeft  ten  doel  de  aanstaande  ingenieurs  eigen  te  maken 
met  de  proeven  omtrent  de  eigenschappen  van  bouwmaterialen,  die 
een  voornaam  onderdeel  van  hun  lateren  werkkring  zullen  vormen. 
Deze  proefnemingen  strekken  zich  uit  over  1°  natuurlijke-  en  kunst- 
steenen,  2°  kalk,  cement  en  mortels  en  3°  metalen. 
Het  onderzoek  van  natuur-  en  kunststeenen  betreft: 
1°.  Samendrukking.  Hiertoe  zijn  aanwezig  2  hydrolische  persen, 
respectievelijk  van  14000  en  70000  KG.,  benevens  eene  hefboom- 
inrichting waarmede  drukkingen  van  23000  KG.  kunnen  uitgeoefend 
worden. 

2°.  Uitrekking.  Dezelfde  hefboom-inrichting  is  ook  hiervoor 
geschikt. 

3°.  Schokken.  Deze  worden  verkregen  door  het  laten  vallen  van 
een  heiblok. 

4°.  Afslijting  door  wrijving.  Deze  proeven  geschieden  op  twee 
verschillende  manieren ;  ten  eerste  door  waar  te  nemen  de  hoogtever- 
mindering van  steenplaten  die  zijn  blootgesteld  geweest  aan  de  wrij- 
ving van  zand  onder  druk,  en  ten  tweede  door  het  gewicht  te  bepalen 
van  het  stof,  in  een  bepaalden  tijd  (5  uur)  van  5  KG.  steen,  die  zich 
in  een  draaienden  ijzeren  cylinder  bevond,  afgesleten. 

5°.  Buiging.  De  belasting  wordt  hier  verkregen  door  water,  toe- 
vloeiende in  een  emmer  uit  een  bak,  die  steeds  op  gelijke  hoogte  ge- 
vuld gehouden  wordt. 

Op  een  draaiende  trommel  worden  de  doorbuigingen  door  eene  stift 
vergroot  overgebracht.  Van  deze  buigingskromme  is  dus  de  abcis  met 
het  gewicht,  de  ordinaat  met  de  doorbuiging  evenredig. 

6°.  Bestandheid  tegen  koude.  Dit  onderzoek  heeft  plaats  met 
behulp  van  een  ijsmachine,  waarin  de  met  water  verzadigde  steenen 
gedurende  4  a  5  uur  aan  eene  koude  van  —  10  tot  —  15°  C.  worden 
blootgesteld.  Na  verloop  van  een  half  uur  worden  de  stukken  in  water 
van  -f-  15°  a  20°  O  gedompeld  en  daarna  nauwkeurig  met  een  ver- 
grootglas onderzocht. 

7°.  Gelijktijdige  bepaling  van  den  brekingsweerstand  en  de 
vervorming  der  bouwmaterialen  heeft  bovendien  plaats  door  middel 
van  den  toestel  der  heeren  H.  en  L.  Le  CHaTELiER. 

Op  de  groep  kalk,  cement  en  mortels  worden  gedaan  trekproeven, 
drukproeven  en  bepalingen  omtrent  de  lengteveranderingen. 

De  trek-,  druk-  en  buigproeven  voor  metalen  hebben  plaats  met 
eene  enkele  machine,  die  eene  kracht  van  60,000  KG.  ontwikkelen  kan. 

Van  deze  machine  wordt  eene  beschrijving  gegeven  terwijl  ten  slotte 
de  wensch  wordt  uitgesproken,  dat  de  nog  ontbrekende  toestellen 
spoedig  aangeschaft  zullen  worden. 

«Le  G.  O  XXI  n°.  9.» 


Overbrenging  van  electriciteit  te  Lyon. 

Bij  eene  wet  van  9  Juli  jl.  is  het  algemeen  belang  uitgesproken 
eener  leiding  van  electriciteit,  geleverd  door  een  waterval  van  de 
Rhöne  boven  Lyon,  en  tevens  de  voorloopige  overeenkomst  goedge- 
keurd gesloten  tusschen  den  Minister  van  Openbare  Werken  en  het 
«Syndicat  Lyonnais  des  forces  du  Rhöne.» 

Het  hierbedoeld  plan  is  om  boven  Lyon,  tegenover  het  dorp  Jons, 
een  kanaal  van  18,600  M.  lengte  van  de  Rhöne  af  te  leiden,  dat  per 
seconde  100  M3.  water  aan  de  rivier  zal  onttrekken,  eene  hoeveelheid 
die  tot  150  M3.  opgevoerd  mag  worden,  zoodra  de  waterafvoer  der 
rivier  600  M3.  bedraagt. 

Bij  Cusset,  waar  het  water  na  een  val.  van  12  M.  weder  in  de 
Rhöne  terugvloeit,  zal  de  electrische  installatie  gesticht  worden.  De 
electriciteit,  die  hier  opgezameld  wordt,  zal  door  geleidingen  naar  de 
gemeenten  Lyon  en  Villeurbanne  gevoerd  worden  en  daar  mogen 
dienen  tot  alle  doeleinden  behalve  tot  verlichting. 

Het  afleidingskanaal  moet  ten  allen  tijde  over  zijne  geheele  lengte 
voor  de  scheepvaart  beschikbaar  zijn  en  op  eene  diepte  van  minstens 
2  M.  gehouden  worden.  Bij  het  beginpunt  van  het  kanaal  zal  eene 
schutsluis  gebouwd  moeten  worden,  terwijl  het  hoogteverschil  aan  het 
eindpunt  door  twee  achter  elkaar  geplaatste  sluizen  moet  kunnen 
worden  overwonnen.  In  de  sluizen  zal  de  minimum  vaardiepte  1.60 
M.  moeten  bedragen.  Tollen  of  sluisgelden  mogen  niet  geheven  worden, 
terwijl  de  maatschappij  verplicht  zal  zijn  aan  den  Staat  te  betalen  eene 
jaarlijksche  som   van  2500  francs  benevens  5  of  10  centimes  per  M. 


geleiding,  naar  gelang  deze  geleidingen  2  of  meer  dan  2  draden  be- 
vatten. 

Tegenover  deze  verplichtingen  is  aan  de  concessionarissen  gedurende 
99  jaren  toegekend  het  recht  van  verkoop  van  verkregen  electriciteit, 
benevens  eenige  geringere  voordeelen  voortspruitende  uit  de  vischvangst 
in  het  kanaal,  de  beplanting  van  dijken  en  bermen  en  de  bevloeiing 
van  gronden  met  overtollig  kanaalwater. 

Voor  krachten  kleiner  dan  1  P.K.  zal  de  prijs  der  geleverde  electrici- 
teit per  Vio  P-K-  zijn  0.027  francs  per  uur  of  72  francs  per  jaar.  Boven 
1  P.K.  worden  deze  cijfers  kleiner,  zoodat  voor  krachten  van  50  P.K. 
slechts  0.90  fr.  per  uur  of  2500  fr.  per  jaar  zal  moeten  betaald  worden. 

Grootere  krachten  dan  50  P.K.  zullen  aan  niemand  verschaft  mogen 
worden.  De  abonnementen  kunnen  slechts  voor  drie  jaar  worden  ge- 
sloten. Mochten  de  aanvragen  de  hoeveelheid  aanwezige  kracht  over- 
treffen, dan  zullen  de  kleinere  krachten  vóór  de  grootere  geleverd 
moeten  worden. 

«Le  G.  O»  XXI  n°.  13. 


Electrische  locomotieven  in  Amerika. 

Na  de  ontwikkeling  die  de  electrische  tramwegen  in  den  laatsten 
tijd  in  Amerika  verkregen  hebben,  konden  pogingen  om  hetzelfde  denk- 
beeld op  grootere  treinen  toe  te  passen  niet  uitblijven.  Afgescheiden 
van  eene  proefneming,  die  thans  met  eene  electrische  locomotief  onge- 
veer van  het  systeem  Heilmann  genomen  wordt,  passen  verschillende 
maatschappijen  die  beweegkracht  toe  voor  het  doorrijden  van  lange 
tunnels,  waar  de  rook  van  stoomlocomotieven  te  hinderlijk  zou  worden. 

Zoo  besloot  de  spoorwegmaatschappij  Baltimore-Ohio  in  de  nabijheid 
van  een  dergelijke  tunnel  een  electrischen  dienst  in  te  richten,  be- 
staande uit  3  locomotieven  van  80  ton,  die  per  dag  gemiddeld  200 
treinen  zullen  hebben  te  vervoeren  over  een  traject  van  4  K.M.  onder 
eene  helling  van  1  op  125. 

Goederentreinen  van  1200  ton  moeten  hier  eene  snelheid  van  24 
K.M.  per  uur  verkrijgen,  terwijl  voor  personentreinen  eene  snelheid 
van  48  K.M.  vereischt  wordt. 

De  tunnel  zal  electrisch  verlicht  worden. 

Het  werk  is  opgedragen  aan  de  Thomson-Houston  Comp. 

«Le  G.  C.)>  XXI  n°.  11. 


De  droogte  in  Rusland. 

De  voorjaarsdroogte  die  in  de  laatste  jaren  -meer  en  meer  voorkomt 
en  de  oorzaak  was  van  den  hongersnood,  die  ditmaal  21  Russische 
provinciën  teisterde,  heeft  niet  alleen  de  aandacht  getrokken  der  me- 
teorologen, maar  van  allen  die  met  de  bebouwing  van  den  grond 
eenigszins  in  betrekking  staan. 

De  hoeveelheid  water  die  jaarlijks  valt,  zou  voor  de  cultuur  volko- 
men voldoende  zijn,  indien  zij  meer  regelmatig  verdeeld  was.  Is  echter 
van  de  zijde  der  natuur  niet  op  verandering  te  rekenen,  aan  den  an- 
deren kant  doet  de  mensch  geen  moeite  om  het  tijdelijk  te  veel  val- 
lende water  tot  drooge  tijden  te  bewaren,  integendeel  werken  alle 
verbeteringen  die  aan  rivieren  worden  aangebracht  den  spoedigen 
afvoer  van  water  in  de  hand. 

Generaal  Annenkoff,  door  het  Russische  gouvernement  met  de  di- 
rectie dei'  werken  in  de  noodlijdende  gewesten  belast,  heeft  een  rapport 
openbaar  gemaakt,  dat  «Le  Génie  Civil»  in  n°.  10  en  11  overneemt 
met  een  inleidend  woord  van  den  heer  Ch.  Cotard. 

Annenkoff  schrijft  de  droogte  toe  aan  de  verandering  van  den  aard 
van  den  Oostenwind,  die  vroeger  vochtig,  thans  schraal  is  tengevolge 
van  het  droogmaken  der  moerassen  van  Pinsk.  Bovendien  droegen  het 
verdwijnen  der  bosschen,  de  watervermindering  in  de  rivieren,  de 
kortere  duur  der  voorjaarswassen  en  de  verlaging  van  den  grondwater- 
spiegel veel  tot  de  geheele  klimaatsverandering  bij.  Dooi  het  kappen  der 
bosschen,  dié  vroeger  de  rivieroevers  in  Zuid-Rusland  bedekten,  smelt 
thans  de  sneeuw  veel  spoediger  en  vloeit  over  de  nog  bevroren  aarde 
naar  de  rivieren  weg;  de  voorjaarswassen  die  eertijds  weken  duurden, 
zijn  tegenwoordig  in  eenige  dagen  voorbij,  en  de  rivier  in  plaats  van 
het  land  te  besproeien,  onttrekt  er  al  het  water  aan. 

Om  hierin  te  voorzien,  wordt  thans  voorgesteld  op  hoog  gelegen 
punten  vergaarbakken  voor  sneeuw  en  water  te  maken,  die  in  tijden 
van  droogte  in  de  besproeiing  zouden  kunnen  voorzien.  Reeds  Peter  de 
Groote  had  van  zulke  inrichtingen  het  noodzakelijke  ingezien  en  aan 
een  dergelijk  plan  een  begin  van  uitvoering  gegeven.  Het  herplanten 
van  bosschen  zal  hiermede  gepaard  gaan. 

De  eerste  werken  in  dezen  zin  zullen  ondernomen  worden  in  de  5 
gouvernementen,  die  door  den  Don  en  zijne  zijrivieren  doorstroomd 
worden ,  daar  deze  streken  het  watergebrek  het  zwaarste  hebben 
gevoeld. 

LIJST  DEK  WEEKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I.;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici ;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Beltnfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 
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Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van   werken   ten   behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ  0.60. 


Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Bai  ometer- 
stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

2 

Dec. 

1892. 

763.7 

Stil. 

1 

8 

3 

1) 

■ 

770.8 

z.z.o. 

5 

1 

0 

4 

W 

•n 

5 

n 

n 

751. 7 

w.z.w. 

2 

1 

3 

6 

TT 

754.9 

w. 

2 

2 

3 

7 

V 

760.9 

Stil, 

0 

0 

8 

ï) 

» 

766.0 

w.z.w. 

1 

° 

0 

Rivierberichten. 

Waterhoogten  in  Meters  +  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
I   7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nij  me- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

3 

Dec. 

37.32 

9.98 

7.71 

7.98 

8.62 

43.22 

10.45 

6.07 

4 

37.33 

10.00 

7.72 

7.98 

8.61 

43.31 

11.41 

6.74 

5 

37.41 

10.03 

7.73 

8.00 

8.64 

43.92 

11.66 

7.30 

6 

» 

37.73 

10.11 

7.78 

805 

8.69 

43.43 

12.21 

7.78 

7 

38.03 

10.36 

7.95 

8.20 

8.87 

43.32 

11.88 

7.78 

8 

38.22 

10.63 

8.26 

8.40 

9.09 

43.10 

11.60 

7.59 

9 

1 

38.00 

10.81 

8.44 

8.58 

9.25 

42.92 

11.11 

7.38 

Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Westervoort 
ze!fr.,brug. 
p.s.  | 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Maastricht,  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen.  .  .  . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-+-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart)  .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 
Werner  von  Siemens,  f 

Werner  von  Siemens,  de  groote  technicus  inzonderheid  op  het  ge- 
bied van  electrotechniek  is  op  den  6en  December  te  Berlijn  overleden. 

Hij  was  geboren  te  Leuthe,  bij  Hannover,  waar  zijn  vader  domein- 
pachter was,  en  bereikte  den  ouderdom  van  76  jaar. 

Siemens  begon  zijn  loopbaan  als  vrijwilliger  bij  de  artillerie,  kwam 
op  de  artillerie-  en  genieschool  te  Berlijn,  werd  officier,  bleef  in  deze 
betrekking  tot  1849  en  wijdde  zich  na  dien  tijd  geheel  aan  de  techniek. 
Hij  associeerde  zich  met  den  apotheker  Halske  en  begon  met  eene 
kleine  fabriek  in  de  Markgrafenstrasse  te  Berlijn,  maar  hij  wist  deze 
allengs  zoo  uit  te  breiden,  dat  zij  op  het  oogenblik  nauwelijks  hare 
wedergade  vindt.  De  groote  ontwikkeling  der  firma  en  hare  fabrieken 
dagteekent  echter  uit  het  jaar  1866,  toen  Siemens  het  dynamo-electrische 
beginsel  ontdekte. 

Deze  uitvinding  schonk  het  ontstaan  aan  de  dynamo-machine,  die 
reeds  thans  zulk  een  gewichtige  rol  in  het  maatschappelijk  leven 
speelt. 

Langzaam  maar  gestadig  ontwikkelde  zich  de  firma  Siemens  & 
Halske  tot  het  jaar  1879,  toen  Werner  Siemens  de  wereld  verbaasde 
met  zijn  electrischen  spoorweg.  De  «Gewerbe  Ausstellung»  van  dat 
jaar  te  Berlijn,  maakte  het  wonder  wereldkundig.  Siemens  werd  in  den 
adelstand  verheven  en  met  eerbewijzen  overladen.  Een  jaar  daarna,  in 
1880,  ving  het  tijdperk  aan  van  het  electrisch  licht,  en  daarmede  ging 
eene  enorme  ontwikkeling  gepaard  der  electrotechnische  industrie. 

De  firma  Siemens  &  Halske  ging  met  haar  tijd  mede.  Waar  andere 
fabrieken  of  firma's  zich  slechts  op  een  enkelen  tak  der  electro- 
technische industrie  hebben  toegelegd,  heeft  de  firma  Siemens  en 
Halske  er  haren  roem  in  gesteld,  in  alle  takken  der  electro-technische 
industrie  haren  rang  te  behouden  en  de  voornaamste  electro-technische 


fabrikant  der  wereld  te  zijn.  De  hooge  rang,  dien  de  Duitsche  electro- 
technische  industrie  inneemt,  is  aan  de  firma  Siemens  &  Halske  te 
danken,  en  het  Duitsche  volk  is  deze  firma  inzonderheid  ook  daarvoor 
dankbaar,  dat  het  medegewerkt  heeft  om  de  Duitsche  industrie  in  het 
buitenland  tot  aanzien  te  brengen. 

In  werkelijkheid  bestaat  de  firma  Siemens  &  Halske  uit  een  aantal 
afzonderlijke  Tabrieken,  waarvan  elk  een  onderdeel  der  electro-technische 
industrie  bewerkt.  Maar  al  deze  fabrieken  zijn  in  één  hand,  en  deze 
hand  is  sterk  genoeg  om  de  verschillende  ondernemingen  te  zamen  te 
houden.  Sinds  eenige  jaren  is  de  heer  Halske  overleden  en  had  Werner 
von  Siemens  zich  reeds  uit  de  zaken  teruggetrokken  en  de  leiding  aan 
zijne  beide  zoons  en  een  neef  overgedragen.  Maar  de  firma  Siemens  & 
Halske  bleef  en  blijft  bestaan. 


Door  den  heer  J.  Smits,  opzichter  van  de  Heerlijkheid  Cromstrijen 
zal  eene  interessante  bijdrage  worden  geleverd  voor  de  inzending  van- 
wege het  Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs  op  de  tentoonstelling 

te  Chicago. 

Zij  bestaat  uit  een  met  zorg  vervaardigd  model  van  eene  oever- 
verdediging met  steenen  dam  en  omringend  zinkstuk,  zooals  die  door 
genoemde  Heerlijkheid  gemaakt  is  langs  den  oever  van  het  Hollandsch 
Diep  aldaar. 

De  oever  en  de  dam  zijn  geheel  bezet  met  Vilvoordschen  steen 
tusschen  rijen  perkoenpalen  en  het  omringend  zinkstuk,  met  zijn 
tuinen  en  ballast,  is  geheel  overeenkomstig  de  werkelijkheid  geconstru- 
eerd. Voorts  zijn  er  aan  toegevoegd  modellen  van  kruiwagens,  schuiten 
met  toebehooren,  burries,  slèggen,  hamers,  ankers  enz.,  enz.,  kortom 
van  al  het  materieel  dat  bij  het  maken  dezer  werken  gebezigd  wordt. 

Wij  twijfelen  niet  of  deze  inzending  zal  op  de  tentoonstelling  zeker 
de  aandacht  der  waterbouwkundigen  trekken. 


De  Amsterdamsche  Duinwater-Maatschappij. 

De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  eene  geheime  zitting  met 
29  tegen  3  stemmen  (1)  besloten  het  volgend  schrijven  aan  de  Duin- 
water-Maatschappij te  richten  : 

„De  gemeenten. ad,  kennis  genomen  hebbende  van  een  adres  van  het 
bestuur  uwer  maatschappij  van  21  Nov.  1892  (zie  n°.  49)  geeft  iu 
antwoord  daarop  het  volgende  te  kennen :  „Hij  constateert  in  de  eerste 
plaats,  dat  aan  de  aanschrijving  van  B.  en  W.,  d.d.  23  Juni  1892,  door 
uwe  maatschappij  niet  is  voldaan.  Bij  die  aanschrijving  werd  bepaald, 
dat  met  de  uitvoering  der  opgelegde  werken  uiterlijk  1  September  1892 
moest  worden  aangevangen.  Intusschen  is  er  niets  geschied,  dan  dat 
5  November  1892  door  uwe  maatschappij  aan  B.  en  W.  eenige  stukken 
ter  voorloopige  inzage  zijn  opgezonden.  Uwe  maatschappij  is  dus  met 
betrekking  tot  de  aanschrijving  van  23  Juni  reeds  sedert  1  September 
in  verzuim,  en  de  raad  reserveert  voor  de  gemeente  al  de  hieruit  voor 
deze  voortspruitende  rechten.  Hij  is  niet  bereid  het  stelsel  van  nalatig- 
heid en  op  de  lange  baan  schuiven,  dat  uwe  maatschappij  in  practijk 
brengt,  te  verontschuldigen. 

In  de  tweede  plaats  geeft  de  Raad  aan  uwe  maatschappij  te  kennen,  dat 
het  verlangde  overleg  niet  kan  worden  toegestaan.  Uwe  maatschappij 
moet  zelve  weten  of  zij  voorstellen  aan  den  Raad  wil  doen.  Het  doen 
van  zulke  voorstellen  mag  echter  geene  vertraging  brengen  in  de  uit- 
voering der  opgelegde  werken  en  de  voorstellen  zelve  mogen  niet,  uit 
het  oogpunt  van  waterlevering,  in  strijd  zijn  met  de  meermalen  geble- 
ken meening  van  den  Raad.  Overigens  moet  de  Raad  verzekerd  zijn, 
dat  bij  aanneming  van  zoodanige  voorstellen  over  de  noodige  middelen 
kan  worden  beschikt.  Het  overleg,  waarin  uwe  maatschappij  met  de 
obligatiehouders  getreden  is,  kan  haar  daartoe  misschien  in  de  gele- 
genheid stellen,  mits  zij,  die  belanghebbenden  zijn,  zich  stellen  op  het 
standpunt,  dat  handhaving  van  rechten  eerst  mogelijk  is  door  vervulling 
van  verplichtingen,  en  dat  de  opofferingen  die  daarvoor  noodig  zijn, 
niet  mogen  worden  gebracht  ten  laste  der  gemeente." 

(I)  Tegen  stemden  de  heeren:  Luden,  v.  d.  Wall  Bake  en  H.  S. 
van  Lennep. 


De  gemeenteraad  van  Gorinchem  heeft  thans  op  voorstel  van  Burg. 
en  Weths.  besloten  om  tot  zuivering  van  het  rioolwater  bij  wijze  van 
proef  een  filter  te  maken  in  de  kom  van  den  Schelluinschen  vliet,  vóór 
de  uitmonding  van  den  grondduiker,  welke  de  Melkheul  in  de  stad 
met  die  kom  verbindt.  De  kosten  worden  geraamd  op  ƒ  15,000. 


Door  het  genootschap  «Architectura  et  Amicitiac  alhier  zijn  namens  de 
commissie  der  tentoonstellingen  van  Nationale  Nijverheid  en  van  Land- 
bouw te  Winschoten  in  Juni  1893  te  houden,  prijsvragen  uitgeschreven: 
a.  voor  een  diploma,  betrekking  hebbende  op  de  Tentoonstelling  van 
Nationale  Nijverheid  ;  b.  voor  een  diploma,  betrekking  hebbende  op  de 
Tentoonstelling  van  Landbouw. 

Het  genootschap  heeft  in  een  rondschrijven  de  eischen  bekend  ge- 
maakt, die  aan  de  diploma's  worden  gesteld.  De  deelneming  aan  deze 
prijsvragen  is  voor  alle  Nederlanders  opengesteld.  Voor  elk  der  prijs- 
vragen worden  uitgeloofd  een  eerste  prijs  van  ƒ75,  en  een  tweede 
prijs  van  ƒ25.  De  met  den  eersten  prijs  bekroonde  ontwerpen  zullen 
worden  uitgevoerd,  waartoe  de  ontwerpers  ze  zonder  verdere  vergoe- 
ding zullen  moeten  afstaan.  Alle  ontwerpen  blijven  echter  het  eigendom 
der  vervaardigers. 

De  beoordeeling  der  prijsvragen  is  opgedragen  aan  eene  jury,  be- 
staande uit  de  heeren  G.  van  Arkel,  H.  P.  Berlage  Nzn  en  Joseph 
Th.  J.  Cuijpers,  allen  te  Amsterdam. 


535 


De  Ned.  Zuid-Afrikaansche  Spoorweg-Maatschappij. 

Aan  het  prospectus  voor  de  uitgifte  der  5  pCts.  leening  groot 
f'  12,000,000,  anno  1891,  van  de  Nederlandsche  Zuid-Afrikaansche  Spmij. 
is  het  volgende  ontleend. 

De  obligatiën  zijn  groot  f  1000  of  1690  mark  in  goud,  met  half- 
jaarlijksche  coupons,  waarvan  de  eerste  vervalt  2  Januari  1893. 

Rente  en  aflossing  zijn  onvoorwaardelijk  gegarandeerd  door  de  regee- 
ring der  Zuid-Afrikaansche  republiek.  De  aflossing  geschiedt  a  pari, 
binnen  55  jaren  door  uitlotingen,  waarvan  de  eerste  plaats  heeft  in 
November  1894.  De  Spmij.  heeft  ten  allen  tijde  het  recht  de  amortisatie 
te  vermeerderen  of  de  geheele  leening  in  eens  af  te  lossen.  Zoolang 
deze  leening  niet  geheel  afgelost  is,  mag  de  Spmij.  de  werken  en 
spoorwegen  welke  uit  de  opbrengst  daarvan  worden  gebouwd,  op 
geenerlei  wijze  verpanden.  Rente  en  hoofdsom  zijn  nu  en  voortaan  vrij 
van  belasting  in  Z.-A. 

Aan  obligatiën  heeft  de  Spmij.,  behalve  de  12,000  stuks  waarop  thans 
do  inschrijving,' wordt  opengesteld,  uitgegeven: 

A.  in  1887  f6,000,000  5  pCt. ; 

B.  in  1888/89  f6,0Ö0,000  4  pCt,  waarvan  de  Maatschappij  f122,000 
in  portefeuille  heeft  gehouden; 

C.  in  1890/92  f6,000.000  4  pCt,  deel  uitmakende  van  eene  leening 
ad  f15,000,000,  waarvan  de  Maatschappij  krachtens  het  besluit  der 
Algemeene  Vergadering  van  31  Maart  1891,  f9,000,000  in  portefeuille 
heeft  gehouden. 

De  opbrengst  van  de  leening  van  het  jaar  1887  is  evenals  het  aan- 
deelen-kapitaal  voor  den  bouw  van  den  spoorweg  van  de  Portugeesche 
grens,  naar  Nelspruit  besteed;  die  uit  de  leening  B  voor  den  bouw  van 
eenen  stoomtramweg  van  Boksburg  over  Johannesburg  naar  Krugers- 
dorp  en  van  Boksburg  naar  Springs,  en  voor  de  exploitatie  der  in  dit 
gebied  gelegen  steenkolenlagen;  de  opbrengst  uit  de  leening  C  voor 
den  bouw  van  den  spoorweg  Pretoria — Elandsfontein — Johannesburg 
naar  de  Vaalrivier. 

In  de  algemeene  vergadering  van  aandeelhouders  van  5  November  jl. 
is  voorts  gesanctioneerd  de  uitgifte  van  £  350,000. —  5  pCt.  obligatiën 
(in  Ponden  Sterling)  welke  volgens  een  door  de  regeering  te  Pretoria 
goedgekeurd  contract  a  95  pCt.  in  betaling  worden  genomen  door  eene 
groep  van  aannemers,  voor  den  bouw  van  den  50  kilometer  langen 
zijtak  naar  Barberton. 

De  stoomtramweg  Springs — Boksburg — Johannesburg — Krugersdorp 
is,  nadat  reeds  in  het  jaar  1890  een  gedeelte  geopend  was,  sedert  het 
liegin  van  1891  over  de  geheele  lengte  van  81.1  kilometers  in  exploitatie. 
De  ontvangsten  in  het  jaar  1891,  het  eerste  na  de  voltooiing,  bedroegen, 
f  1,112,520.65  en  de  exploitatiekosten  met  inbegrip  van  een  evenredig 
aandeel  in  de  algemeene  onkosten  f  653,196.35.  Sedert  1  Januari  1892 
zijn  de  ontvangsten  steeds  gestegen  en  bedroegen  tot  het  einde  van 
Augustus  1892  f  1,156,130.35,  terwijl  de  exploitatiekosten  niet  in  even- 
redigheid zijn  toegenomen  en  slechts  ongeveer  f60,000  per  maand  be- 
dragen. Het  aanleg-kapitaal  van  den  81.1  kilometer  langen  stoomtramweg 
bedraagt  f6,164,397.31  zoodat  het  netto  saldo  van  het  jaar  1891  reeds 
meer  dan  voldoende  was  voor  de  rente-betaling  en  de  volgens  de  con- 
cessie verplichte  storting  in  het  vernieuwingsfonds  van  8  pCt.  van  de 
bruto  ontvangsten.  Het  overschot  in  het  loopende  jaar  zal  eene  hoogere 
rentabiliteit  van  het  aanlegkapitaal  aantoonen. 

Van  den  spoorweg  Vaalrivier — Elandsfontein — Johannesburg — Pretoria 
(134  K.M.  lang)  is  het  gedeelte  Vaalrivier — Elandsfontein — Johannes- 
burg in  September  van  dit  jaar  geopend,  terwijl  het  gedeelte  Elands- 
fontein— Pretoria  in  December  van  dit  jaar  in  exploitatie  zal  komen. 
Daardoor  verkrijgen  Pretoria  en  Johannesberg  via  den  Oranje  Vrijstaat 
directe  spoorwegverbinding  met  de  havens  dei'  Kaapkolonie.  De  aanleg- 
kosten  van  dezen  spoorweg  zijn  nog  niet  nauwkeurig  vast  te  stellen, 
zij  zullen  echter  voor  zoover  nu  is  na  te  gaan,  de  som  van  £1,000,000 
niet  overschrijden.  Tot  deze  som  draagt  de  regeering  der  Kaapkolonie 
volgens  gesloten  overeenkomst  £  650,000  bij,  tegen  4  pCt.  obligatiën 
der  leening  van  1890  tot  den  koers  van  93  pCt. 

De  hoofdlijn  van  de  Portugeesche  grens  naar  Pretoria  is  in  de  tweede 
helft  van  1891  bij  gedeelten  tot  station  Malalane  (55  kilometer)  en  op 
20  Juni  1892  tot  Nelspruit  (121  kilometer)  geopend.  De  totale  ont- 
vangsten van  dezen  spoorweg  in  het  jaar  1891,  met  inbegrip  der  vol- 
gens de  concessie  door  de  Maatschappij  geïnde  inkomende  rechten  aan 
de  Oostelijke  grens  en  van  de  opbrengst  der  aan  de  Maatschappij  toe- 
behoorende  werken  in  de  haven  van  Lorenco  Marqués ,  bedroegen 
f  138,263.10  en  de  uitgaven  met  inbegrip  van  een  evenredig  gedeelte 
in  de  algemeene  onkosten  f  139,651.87. 

In  het  loopende  jaar  werden  tot  einde  September  op  dezen  spoorweg 
ontvangen  :  voor  personen  en  goederen  f  362,796.75,  voor  inkomende 
rechten  f  113,797.75,  voor  opbrengsten  der  werken  Lorenco  Marqués 
f  8089.40,  totaal  f  484,683.90,  terwijl  de  uitgaven  tot  op  dien  datum 
ongeveer  f  305,000  hebben  bedragen. 

Bovengenoemde  inkomende  rechten,  die  door  de  Maatschappij  zelve 
worden  geïnd,  zullen,  nu  de  invoerrechten  met  circa  50  pet.  verhoogd 
zijn,  bij  gelijken  invoer  in  evenredigheid  stijgen. 

Op  het  oogenblik  wordt  aan  het  tweede  gedeelte  van  dezen  spoorweg 
gewerkt.  Met  de  voltooiing  daarvan  is  het  Hooge  Veld  bereikt  en  zijn 
de  grootste  moeilijkheden  voor  den  bouw  overwonnen.  De  geheele  lengte 
van  Nelspruit  tot  Pretoria  bedraagt  350  kilometer.  De  hoofdlijn  met  den 
zijtak  naar  Barberton  moeten  volgens  de  voorwaarden  der  concessie  — 
behoudens  onvoorziene  omstandigheden  —  vóór  31  December  1894  in 
exploitatie  komen. 

De  opbrengst  van  de  leening,  waarop  thans  de  inschrijving  wordt 
opengesteld,  dient  tot  den  verderen  bouw  van  de  hoofdlijn  van  Nelspruit 


naar  Pretoria,  zoover  zij  niet  noodig  is  tot  afdoening  van  eenige  loo- 
pende verplichtingen  der  maatschappij. 

De  prijs  van  uitgifte  der  obligatiën  is  953/4  pet.  Inschrijving,  behalve 
te  Amsterdam  bij  Labouchere  Ovens  &  Co.,  te  Berlijn  bij  de  Berliner 
Handels-Geselschaft  en  Robert  Warschouer  &  Co.  en  te  Frankfort 
a/d  M.  bij  de  filiale  der  Deutsche  Bank.  Storting  van  de  te  Amsterdam 
toegewezen  obligatiën  in  eens  van  1  tot  uiterlijk  31  December  a.s.  met 
bijberekening  van  rente  a  5  pet.,  te  rekenen  van  1  Juli  1892  tot  aan 
den  dag  van  betaling. 

Op  deze  leening  is  te  Amsterdam,  Berlijn  en  Frankfort  a/M.  voor 
ruim  f  31,000,000  ingeschreven.  Aan  de  Nederlandsche  inschrijvers  is 
ongeveer  75  pet.  van  het  bedrag  hunner  inschrijving  toegewezen. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  3  December  jl.  is,  voor  het  tijdvak  van 
1  Januari  tot  31  Augustus  1893,  benoemd  tot  leeraar  aan  de 
Rijks  hoogere  burgerschool  te  Winterswijk,  G.  J.  van  Swaay, 
thans  tijdelijk  adsistent  voor  de  natuurkunde  aan  de  Polytech- 
nische school  te  Delft. 


Bij  Kon.  besluit  van  18  Nov.  is  benoemd  tot  lid  van  het 
college  van  regenten  over  de  bijzondere  strafgevangenis  voor 
vrouwen  te  Gorinchem,  H.  P.  L.  C.  De  Kruyff,  majoor  dei- 
genie  te  Gorinchem. 

De  heer  D.  van  Ketwich  te  Gennep  is  met  ingang  van 
1  November  1.1.  benoemd  tot  adjunct-ingenieur  bij  de  Noord- 
Brabantsch-Duitsche  Spoorweg-Maatschappij,  afdeeling  Tractie 
en  Materieel. 

De  heeren  Ubaghs  en  Erens,  geologen  te  Maastricht  en 
Valkenburg,  zijn  door  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
uitgenoodigd  tot  het  instellen  van  een  onderzoek  naar  de  geolo- 
gische geaardheid  van  den  berg  tusschen  Bunde  en  Beek,  waar 
de  bekende  afschuiving  heeft  plaats  gehad. 

De  le  luit.  der  genie  J.  Grootenhuis  is  werkzaam  gesteld 
onder  de  bevelen  van  den  eerst-aanwezend  ingenieur  te  Gorinchem. 

De  civiel-ingenieur  jhr.  H.  E.  Ram  is  voor  den  tijd  van  één 
jaar  gecontinueerd  als  adjunct-ingenieur  bij  de  werken  tot 
verlegging  van  de  uitmonding  der  Maas. 

De  civiel-ingenieur  J.  G.  G.  Feith  is  tot  1  Januari  1894 
gecontinueerd  als  adjunct-ingenieur  bij  de  werken  van  den  Rotter- 
damschen  Waterweg  en  de  heeren  J.  P.  Laernoes,  Th.  Reijmers 
en  K.  Westhoeve  tot  dien  datum  als  buitengewoon  opzichters. 

De  heer  J.  A.  P.  Van  Kuijk  is  rnet  ingang  van  1  Jan.  a.s. 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  der  Zuid- 
Willemsvaart. 

Aan  den  heer  C.  Blankevoort,  opzichter  2e  kl.  bij  den 
aanleg  van' Staatsspoorwegen,  is  met  ingang  van  1  Januari  a.s. 
een  eervol  ontslag  verleend. 

De  heeren  J.  H.  De  Vries  te  Gorinchem,  H.  B.  Van  Laatum 
en  J.  Klippus  te  Keizersveer  zijn  voor  den  tijd  van  20  maanden 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichters  bij  het  maken  van  den 
onderbouw  voor  de  brug  over  het  Heusdensch  kanaal,  onder  de 
gemeente  Nederhemert. 

In  Ned.-Indië. 
Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 
Ontslagen :  uit  zijne  betrekking  de  geschorste  opzichter  2e  kl. 
G.  van  de  Beek. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 
van  B.  O.  W. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 
Benoemd:  tot  adjunct-chef  der  4e  afdeeling  J.   H.  Israël, 
thans  tijdelijk  met  de  waarneming  dier  functie  belast. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Assistent  in  de  Natuurkunde  aan  de  Polytechnische  School  te  Delft. 

Salaris  f  1200.  (Zie  Adv.) 
Werktuigkundig  Ingenieur,   met   practische   ervaring    in    eene  groote 

industrieele  onderneming.  Brieven  franco,  letters  D.  A.  H.  Algemeen 

Advertentie-Bureau  Nijgh  &  Van  Ditmar  te  Rotterdam. 
Schrijver  Teekenaar  bij  het  Hoogheemraadschap  van  Delfland.  Salaris 

f  700.  (Zie  Adv.) 

Fabrieks-opzichter,  energiek,  respectabel  en  streng  solide,  met  prima 
referenties,  aan  eene  belangrijke  industrieele  onderneming.  Brieven, 
met  vermelding  van  alle  bijzonderheden,  onder  No.  32214  aan  het 
bureau  der  Rotterdamsche  Courant. 
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Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
van  29  Nov.  jl.  is  vastgesteld  de  navolgende: 

LIJST  DER  STATIONS  voor  den  Inspecteur,  de  Hoofdingenieurs 
en  verdere  beambten  van  den  Waterstaat,  voor  den  bui- 
tengewonen dienst  en  de  correspondentie  langs 
de  d  ij  ken,  gedurende  den  ijsgang  en  het  hoog 
opper  water  op  de  rivieren,  in  den  winter  van 
1892—1893. 


H  05 

2  S 


O  03 

o  o> 


10 

11 

12 
13 
14 

15 
16 

17 

18 
19 
20 


21 

22 
23 

24 

25 

26 
27 

28 

29 


30 
31 

32 

33 


Stations. 


's-Gravenhage,  Gorinchem 
of  elders  

Boven-Rijn. 

Emmerik  

Beneden-Spijk  

Lobith  

Millingen  


Neder -Rijn  en  Lek. 

Pannerden  (oostzijde)  . 

Pannerden  (westzijde) . 
Arnhem  of  elders    .  . 


Te  bezetten  door : 


W.  F.  Leemans, 

Jhr.  F.  E.  P.  Sandberg, 


P.  J.  Jonas, 

E.  R.  van  Bentum, 

S.  Klaassen, 

R.  Tijssen, 


J.  G.  Ermerins, 

L.  M.  C.  P.  Breukel, 

W.  Peters, 
W.  Blom, 


',B.  Koldenhof, 

Arnhem  )P.  Visser, 

J.  Visser, 


Elden  

Opheusden  .  .  . 
Grebbe  .... 
Eck-en-Wiel  .  . 
Wijk-bij-Duurstede 

Kuilenburg .    .  . 


Vianen  .    .  . 

Vreeswijk  .  . 

Nieuwpoort 

Schoonhoven  . 

Krimpen    .  . 

Waal. 

Nijmegen    .  . 


G.  C.  Lodder, 
C.  Spoon  Az., 
J.  C.  Mann, 

J.  G.  Reijnders, 
W.  Scheerder  Az., 

H.  van  Oordt, 

F.  W.  K.  de  Klerk, 

(Jhr.  F.  L.  Ortt, 
(G.  Merts, 

R.  H.  Gockinga, 

G.  H.  Vroeg, 

J.  J.  Bulkens, 
W.  F.  Druijvesteijn, 
A.  Veenenbos, 
E.  Ouweneel, 


F.  Doffegnies, 
H.  Bok  ma, 


Nijmegen  . 

■  IJ. 

■  |B 

Druten 


IH.  Van  der  Minne, 
 (W.  L.  Binnendijk, 

Ti  .  (A.  A.  H.  W.  König, 

iie' |J.  G.  Thamer, 

Wamel  J.  Van  der  Sijp, 

St.  Andries  J.  G.  G.  Feith, 

Zalt-Bommel  ?■  Bosoom, 

'J.  A.  Jelgersma, 

Tuijl  J.  Van  Enst, 

Merwede. 


Woudrichem 


's-Gravenhage,  Gorinchem 
of  elders  


Gorinchem 


J.  Haringx, 

A.  M.  K.  W.  Baron  van 

Ittersum, 
A.  Götz  van  der  Vet, 

H.  F.  Beijerman, 
J.  C.  Ramaer, 


'jC.  J.  E.  La  Fontijn, 
fG.  H.  C.  Bakker, 

Asperen  |j.  G.  Grutterink, 


Inspecteur. 
Asp.-Ingenieur 


Tijdel.  opzichter. 

Idem. 
Opzichter. 
Tijdel.  opzichter. 


Ingenieur. 
Opzichter. 

Tijdel.  opzichter. 
Hoofdingenieur. 

Opzichter. 
Bureelambten. 
Idem. 

Buitengew.  opz. 
Opzichter. 

Idem. 
Buitengew.  opz. 
Tijdel.  opzichter. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Ingenieur. 
Bureelambten. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Idem. 
Asp.-Ingenieur. 
Sluis-havenm. 
Bakenmeester. 


Ingenieur. 
Opzichter. 

Idem. 
Buitengew.  opz. 

Adj. -Ingenieur. 
Buitengew.  opz. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Tijdel.  opzichter. 
Adj. -Ingenieur. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Idem. 


Idem. 
Hoofdingenieur. 

Bureelambten. 

Ingenieur. 

Idem . 
Opzichter. 
Bureelambten. 

Opzichter. 


34 
35 
36 
37 

38 

39 
40 
41 


42 
43 
44 

45 

46 
47 
48 
49 

50 

51 

52 


53 
54 

55 

56 
57 
58 
59 

60 

61 
62 
63 
64 
65 

66 

67 
68 
69 
70 


f- 


Hardinxveld 
Sliedrecht  . 
Dordrecht  . 
Alblasserdam 

Werkendam 


Paulowna-hoeve. 
Kop  van  't  Eiland 
Deeneplaat .    .  . 


IJssel. 


Westervoort 
Doesburg  . 
Dieren    .  . 


P.  Schotel, 

J.  C.  Baumann, 

H.  De  Kiewit, 

L.  De  Graaff  Dzn., 

F.  Baucke, 
J.  Kooreman, 

W.  J.  Ragut  JPzn., 

A.  Van  Schaik, 

H.  W.  Van  Elzelingen 


H.  Portheine  Ji\, 
L.  W.  Van  der  Made, 
J.  Jansen, 

|D.  N.  Labrijn, 
'|H.  Baerents, 

Deventer  iW.  C.  Van  Veen, 

Welsum  H.  J.  Weehuizen, 

Wijhe  C.  Hanke, 

Zwolle  of  elders  .    .    .    .  J.  W.  Welcker, 


Zutphen 


Zwolle 


Katerveer 
Kampen . 


(H.  J.  B.  Valken. 
'G.  Van  Unen  Wz. 

O  M.  Ritmeester, 
J.  L.  Weijs, 


Maas. 
Maastricht  of  elders. 
Maastricht  .    .    .  . 


Roermond 


Venlo  

Cu  ijk  

Grave  

Neder-Asselt,  tegenover 
Grave   


Ph.W.Van  der  Sleijden 

ij.  A.  E.  Musquetier, 
J.  Massink  Gz., 

A.  B.  Marinkelle, 
J.  Venema, 

L.  Kooreman, 
J.  Beukelman, 
J.  W.  Messer, 


J.  Olie, 

i  Jhr.  C.  J.  De  Jong  van 

Ravesteijn  ]    Beek  en  Donk, 

(E.  Trosée, 


Megen  .  . 
Oijen .  .  . 
Alem .  .  . 
Blauwe-Sluis 
Crévecoeur  . 


J.  A.  P.  Van  Kuijk, 

J.  E.  Dieden, 

J.  B.  Groenen, 

J.  W.  Otten, 

W.  O  Van  der  Beeke, 


's-Hertogenbosch  of  elders.  |g'  f0^.001^,  . 
6  (O.  J.  Van  der  Eist, 


's-Hertogenbosch. 
Baardwijk  (Overlaat) 


O  Van  der  Flier, 
B.  A.  Steenaart, 

F.  J.  Dootjes, 


tt      i  „  )C.  A.  Jolles, 

Heusden  lr,    «    r-      ■  u 

/G.  A.  Kenniphaas, 


Veen 


L.  Kuiler, 


Opzichter, 
idem. 
idem. 
Bakenmeester. 

Aspirant  Ingen. 
Opzichter. 

Buitengew.  Opz. 

idem. 
Tijdel. Opzichter. 


Opzichter. 

idem. 
Tijdel.Opzichter. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

idem. 
idem. 
idem. 
Hoofdingenieur. 

Bureelambten, 
idem. 

Opzichter, 
idem. 


Hoofdingenieur. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Ingenieur. 
Opzichter. 

Opzichter, 
idem. 
idem. 

Buitengew.  Opz. 

Ingenieur. 
Bureelambten. 

Buitengew.  Opz. 
Opzichter. 

idem. 
Buitengew.  Opz. 
Opzichter. 

Hoofdingenieur. 
Adjunct  Ingen. 

Bureelambten, 
idem. 

Buitengew.  Opz. 

Ingenieur. 
Buitengew.  Opz. 

Opzichter. 


Voor  den  dienst  der  ijsopruiming  in  de  groote  rivieren. 


STANDPLAATS. 


AANGEWEZENEN. 


NAAM. 


's-Gravenhage  of  elders 
langs  de  rivieren    .  . 

Rotterdam  of  elders  langs 
Neder- Rijn  en  Lek .  . 

Nijmegen  of  elders  langs 
Boven-Rijn  en  Waal  . 


Dordrecht  of  elders  langs 
de  Merweden  en  Dordt- 
sche  waterwegen    .  . 


Zutphen  of  elders  langs 
den  IJssel  

's-Hertogenbosch  of  elders 
langs  de  Maas   .    .  . 


C.  F.M.H.  Schnebbelie 
E.R.  v.Nes  v. Meerkerk, 

D.  J.  Steijn  Parvé, 
W.  Ten  Bosch, 

J.  N.  O.  Mink, 

R.  J.  Castendijk, 

C.  B.  Schuurman, 
J.  A.  Sluiter, 

W.  J.  L.  Chevalier, 

D.  L.A.  Van  de  Kreke, 
J.  Hubregtse, 

O  Verheij, 
A.  Bot. 

H.  Doijer, 

R.  P.  J.  Tutein  Nol- 
thenius, 


QUA  LIT  El  T. 


Hoofdingenieur. 
Ingenieur. 

idem. 
Opzichter, 
idem. 

Ingenieur. 

Idem. 
Adj. -Ingenieur. 
Buitengew.  Opz. 
Opzichter. 
Buitengew.  Opz. 
Bakenmeester. 
Hulpbakenm. 

Ingenieur. 

idem. 


Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELLNFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  - 

Orgaan 

7"  Jaargang.                            ■>«                           1892.  -  lï  51. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

MM  pwiifl  aan  de  U\ml  en  de  mconomie  ra  Opiare  Werkeu  ei  Nnverlieiü. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland ;   /  8.— 

Voor  bet  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  /  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over  bet  bedrag  der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlvjke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeehngen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertenttén  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj  oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


's-Gravenhage,  17  December. 


Prijs  der  Advertentiën 


/  0.25 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 


INHOUD. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs.  —  Het  gebruik  der  rekenlinialen  (geilt.), 
<3oor  M.  F.  Onnen.  —  Ons  papier  (vervolg  van  blz.  530).  —  üit  het  Jaarverslag  van 
■de  Kamer  van  Koophandel  en  Fabrieken  te  Rotterdam  over  1891.  —  Staten-Generaal. — 
Aanteekeningen'  uit  Technische  Tijdschriften :  Engineering  Aug.  1892  (bewerkt  door 
J.  J.  W.  van  Loknen  Maktinet).  —  Lgat  der  boekwerken  vauwege  de  Vereeniging 
van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven  en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  — 
Statistieke  Mededeelingen.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivierberichten.  —  Bin- 
nen- en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open 
Betrekkingen. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 


Het  gebruik  der  rekenlinialen. 

et  beginsel,  waarop  deze  hoogst  nuttige  en  toch  zoo 
gemakkelijk  te  behandelen  instrumenten  berusten,  is 
niet  anders  dan 

log  ah  —  log  a  +  log  b  en  log  j-  =  log  a  —  log  b. 

Zetten  we  met  eene  willekeurige  eenheid  tot  grondslag  op 
twee  evenwijdige  latten  A  en  B  (fig.  1)  achtereenvolgens  uit : 
log  4  =  0,  log  2  =  0,301,  log  3  =  0,477  enz.  en  plaatsen  wij 
bij  de  verkregen  punten  de  bijbehoorende  getallenwaarden,  dus 
4,  2,  3,  enz.,  dan  hebben  we  eene  reke-nliniaal  in  den  meest 
primitieven  vorm.  Door  beide  schalen  langs  elkander  te  verschui- 
ven, kunnen  we  er  vermenigvuldigingen  en  deelingen  mede 
bewerkstelligen.  Staat  b.v.  het  nulpunt  4  van  B  op  de  3  van  A, 
zooals  in  de  figuur  is  aangegeven,  dan  wijst  het  hierop  log  3 
aan ;  leest  men  nu  op  B  een  ander  cijfer,  b.v.  7  af,  dan  heeft 
men  log  7  bij  die  log  3  bijgeteld,  en  hunne  som  is  op  A  af  te 
lezen. 

Doch,  daar  we  de  getallenwaarden  zelf  hebben  bijgeschreven, 
leest  men  niet  af  log  3  +  log  7  =  log  24,  doch  3  X  7  =21. 
Hetzelfde  geldt  natuurlijk  voor  andere,  grootere  getallen  en  men 
heeft  dus  reeds  in  dit  eenvoudige  instrumentje  een  volledige 
productentafel,  waarmede  door  eene  enkele  beweging  te  vinden 
is,  wat  anders  in  uitgebreide  tabellen  of  met  behulp  van  loga- 
rithmen  moet  worden  opgezocht.  In  hoeverre  die  volledigheid  te 
wenschen  overlaat,  zal  straks  blijken. 

In  den  vorm,  waarin  tegenwoordig  de  rekenlinialen  bij  alle 
handelaren  in  en  fabrikanten  van  physische  instrumenten  ver- 
krijgbaar zijn,  voldoen  ze  evenwel  aan  veel  hooger  eiochen,  daar 
ze,  dank  zij  eene  doelmatige  aanbrenging  van  verschillende 
schaal  verdeelingen  nog  vele  andere  tabellen  bevatten,  zoodat  ze 
in  verreweg  de  meeste  gevallen  in  de  plaats  kunnen  treden  van 
de  gewoonlijk  door  technici  gebruikte  tafels.  Toch  hebben  ze 
den  gemakkelijk  te  behandelen  vorm  van  een  gewonen  dubbelen 
decimeter,  Gaan  wij  na  hoe  dit  kostbare  latje  is  kunnen  worden 
samengesteld. 

De  vaste  liniaal  A  heeft  de  doorsnede  volgens  fig.  2 ;  de  bewe- 
gende B  kan  in  de  gleuf  van  A  heen  en  weer  schuiven;  beide 
zijn  aan  alle  zichtbare  zijden  van  indeelingen  voorzien,  dien  we 
een,  voor  een  zullen  nagaan.  Hierbij  leggen  we  eens  voor  goed 
het  instrument  zóó  voor  ons,  als  de  cijfers  op  de  bovenzijde  het 
aanwijzen.  Allereerst  is  dan  (bij  het  gewone  formaat  van  26  c.M. 
lengte)  het  kantje  «6,  fig.  2,  verdeeld  als  een  gewone  maatstok, 
in  250  m.M ;  i  h  heeft  dezelfde  indeeling,  doch  deze  vangt  aan 
bij  het  begin  der  lat,  zoodat  ze  260  m.M.  lang  is.  Ook  ef  is  in 
m.M.  verdeeld,  welke  indeeling  eveneens  bij  't  begin  der  lat 
aanvangt  en  ons  in  staat  stelt,  lengten  te  meten,  die  grooter 
zijn  dan  A  zelf  lang  is.  Hiervoor  schuiven  we  B  zoover  uit,  naar 
rechts,  dat  de  te  meten  lengte  vervat  is  tusschen  het  linkereinde 
van  A  en  het  rechtereinde  van  B  ;  op  de  schaal  e  f  wijst  dan 
het  linkereinde  van  B  de  gezochte  lengte  in  m.M.  aan. 

Veel  meer  valt  er  te  zeggen  van  de  indeeling  op  g  h.  De 
lengte  van  250  m.M.  is  volgens  bovengenoemd  beginsel  loga- 
rithmisch  ingedeeld,  d.  w.  z.  bij  het  nulpunt  (links)  staat  het 
cijfer  4,  omdat  log  4  =0  is.  Aan  het  rechtsche  einde  hebben 

De  Vereeniging  m  Bnrgerlijke  Ingenieurs  stelt  zicb  in  geenen  deele  verantwoorden]*  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscüeidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicnt- 


Ons  geacht  Eerelid  Aquasie  Boachi  bracht  bij  schrijven  van 
einde  Juli  1.1.  den  datum  van  4  Januari  1843  in  herinnering, 
toen  de  Koninklijke  Akademie  te  Delft  plechtig  werd  geopend,  en 
sprak  de  verwachting  uit,  dat  de  naderende  50ste  verjaring  van 
die  gewichtige  gebeurtenis  dankbaar  en  feestelijk  zou  worden 
herdacht.  Dit  schrijven,  voorgelezen  in  onze  Algemeene  Vergade- 
ring van  3  September  1.1.  vond  warme'  toejuiching  en  wekte  het 
verlangen,  dat  de  gemelde  datum  niet  onopgemerkt  mocht  voor- 
bijgaan. 

Wij  hebben  dezer  dagen  met  belangstelling  vernomen,  dat  in 
eene  Vergadering  van  Hoogleeraren  en  Leeraren  der  Polytechnische 
School  besloten  is  het  vijftigjarig  lustrum  der  regeling  van  het 
technische  onderwijs  op  eenvoudige  wijze  feestelijk  te  vieren.  In 
den  namiddag  van  den  4en  Januari  e.k.  stellen  zij  zich  voor  de 
belanghebbenden  en  dus  inzonderheid  de  Oud-leerlingen  en  Leer- 
lingen der  Koninklijke  Akademie  en  der  Polytechnische  School  in 
de  Siadsdoelen  te  Delft  te  vereenigen,  waar  zij  door  den  Directeur 
der  Polytechnische  School  zullen  worden  ontvangen,  en  waarna 
door  den  Hoogleeraar  J.  M.  Telders  eene  feestrede  zal  worden 
uitgesproken.  Na  deze  samenkomst  zal  ten  huize  van  den  Direc- 
teur eene  receptie  worden  gehouden. 

De  oud-leerlingen  zullen  ten  half  zes  ure  de  gelegenheid  vinden 
om  met  de  vertegenwoordigers  der  Studenten-Corporatiën  aan 
een  kameraadschappelijken  maaltijd  aan  te  zitten. 

Wij  gevoelen  ons  gedrongen  onze  leden  en  alle  oud- leerlingen 
der  Koninklijke  Akademie  en  der  Polytechnische  School  op  te 
wekken  aan  deze  samenkomst  le  Delft  deel  te  nemen :  alzoo 
blijk  te  geven  van  hunne  gehechtheid  aan  de  inrichting  van 
onderwijs,  waar  allen  hunne  technische  vorming  hebben  ont- 
vangen, en  tevens  hulde  te  brengen  aan  dé  verdienstelijke  mannen, 
die  sedert  de  oprichting  hunne  krachten  aan  het  onderwijs 
hebben  gewijd. 

Het  Bestuur  der  Vereeniging  v.  B.  ƒ., 

J.  van  der  Vegt,  Voor  z-it  ter. 
L.  E.  Asser,  Secretaris. 
's-Gravenhage,  16  December  1892. 
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wij  log  10  =  1  uitgezet  en  voor  die  eenheid  de  lengte  aan- 
genomen van  250  m.M.  Met  deze  eenheid  tot  grondslag  is  nu 
op  de  schaal  gh  door  deelstreepjes  en  bijbehoorende  cijfers  aan- 
gegeven: log  2  =  0,301  door  0,301  X  250  =  75>02  m.M., 
log  3  =  0,477,  door  119,28  m.M.,  enz.  Verder  log.  1,1  =0,0416, 
log  1,  2  enz.,  log  2,  1  enz.,  log  1,  11,  log  1,  12  enz.,  men  kan 
het  in  zooveel  decimalen  voortzetten  als  men  verkiest,  doch  zal 
er  wijselijk  voor  zorgen,  dat  de  scherpte  der  indeeling  er  niet 
door  wordt  geschaad ;  hiervoor  is  't  wenschelijk,  dat  de  deel- 
Fig.  2.  Fig.  3. 
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streepjes  van  0,5  tot  1  m.M.  van  elkander  staan,  al  krijgt 
hierdoor  de  schaal  een  ietwat  vreemd  aanzien,  waarmede  men 
in  den  beginne  wel  eens  last  kan  hebben.  Zoo  is  de  ruimte 
tusschen  1,1  en  2,2  in  tien  deelen  verdeeld,  die  tusschen  2,1 
en  2,2  slechts  in  5,  en  die  tusschen  4,1  en  4,2  in  twee  deelen. 
Wanneer  men  bij  het  aflezen  eener  uitkomst  niet  steeds  de 
aandacht  hierop  gevestigd  houdt,  kan  men  invloedrijke  fouten 
begaan. 

Precies  dezelfde  indeeling  als  g  h  heeft  de  lat  B  over  de 
breedte  m  n ;  in  den  normalen  stand  van  B  sluiten  dus  alle 
deelstreepjes  van  beide  indeelingen  op  elkander.  Willen  we  nu, 
om  met  een  enkel  voorbeeld  het  gebruik  van  deze  schaal  te 
verklaren,  het  product  3,12  X  2,6  zoeken,  dan  schuiven  we 
het  nulpunt  van  mn  op  het  deelstreepje  3,12  van  g  h  en  lezen  op 
gh  af,  wat  deelstreep  2,6  van  mn  er  op  aanwijst,  dat  is  8,11; 
wij  hebben  niet  anders  gedaan  dan  log  3,12  en  log  2,6  bij 
elkander  geteld.  Men  moest  kunnen  aflezen  8,112,  doch  op  de 
rekenlinialen  vindt  men  slechts  de  eerste  cijfers  eener  uitkomst 
juist  aangegeven.  Is  het  eerste  cijfer  1,  dan  vindt  men  3  cijfers 
nauwkeurig,  en  kan  nog  een  vierde  tusschen  de  deelstreepjes 
schatten;  wil  men  consciëntieus  te  werk  gaan,  dan  moet  men 
zich  bij  dit  schatten  de  kleine  ruimte  tusschen  twee  streepjes 
ook  logarithmisch  ingedeeld  denken;  van  merkbaren  invloed  zal 
deze  omstandigheid  echter  wel  nimmer  wezen.  Is  het  eerste 
cijfer  eener  uitkomst  2  of  3,  dan  is  het  derde  alleen  dan  nauw- 
keurig af  te  lezen,  wanneer  het  even  is;  is  't  eerste  cijfer  4, 
5,  6,  7,  8  of  9,  zooals  in  bovenstaand  geval,  dan  is  't  derde 
alleen  dan  nauwkeurig,  wanneer  het  5  is.  Deze  eigenschap  van 
de  rekenlinialen,  dat  ze  nimmer  nauwkeuriger  uitkomst  geven 
dan  van  4  cijfers,  en  meestal  slechts  van  3,  maakt  ze  voor 
zuivere  berekeningen  onbruikbaar,  doch  hoe  zelden  komen  in 
de  techniek,  waar  men  toch  altijd  met  zekere  willekeur  in  't 
aannemen  van  grootheden  heeft  te  maken,  dergelijke  becijfe- 
ringen voor.  Veel  meer  zijn  de  technici  er  mede  gebaat,  wanneer 
ze  spoedig  eene  goede  uitkomst  vinden,  en  hiervoor  leent  zich 
de  rekenliniaal  uitstekend.  In  't  bijzonder  eigent  zich  het  instru- 
ment voor  eene  reeks  vermenigvuldigingen  met  of  deelingen 
door  eenzelfde  getal.  Elk  handboek  bevat  tabellen  voor  producten 
met  it\  deze  heeft  men  natuurlijk  ook  op  zijne  rekenliniaal, 
want  men  behoeft  slechts  de  1  van  m  n  op  deelstreep  3,14 
van  gh  vast  te  houden,  om  de  geheele  tabel  te  kunnen  aflezen. 
Evenzoo  schept  men  zich  door  eene  enkele  beweging  van  de 
lat  B  de  geheele  productentafel  van  elk  ander  getal.  Hoe  dik- 
wijls moet  men  niet  bij  de  berekening  van  gewichten  eene 
reeks  grootheden  vermenigvuldigen  met  het  S.  G.  van  't  mate- 
riaal ;  we  hebben  daarvoor  slechts  de  1  van  m  n  op  7,6,  7,2 
enz.  van  g  h  vast  te  houden,  om  zonder  meer,  al  onze  gewichten 
eenvoudig  af  te  lezen. 

Om  eene  reeks  getallen  te  deelen  b.   v.  door  1,4,  schuiven 


wij  de  een  van  m  n  op  1,4  van  g  h  en  lezen  bij  de  7  van  g  h 
af  op  m  n,  dat  ^  =  5  is,  evengoed  als  men  bij  vermenig- 
vuldiging zou  aflezen,  dat  5  X  1,4  =  7  is.  Mocht  men  in  den 
beginne  moeite  hebben  met  de  wijze  van  aflezen  voor  een  pro- 
duct of  een  quotiënt,  dan  neme  men  steeds  in  aanmerking, 
dat  met  een  product  altijd  de  som,  met  een  quotiënt  altijd  het 
verschil  van  twee  logarithmen  correspondeert. 

Komen  wij  nog  even  terug  op  het  product  3,12  X  2A  dan 
dient  te  worden  opgemerkt,  dat  dit  met  nog  drie  andere  stan- 
den van  de  lat  B  te  vinden  is.  Men  kan  evengoed  de  1  van 
m  n  schuiven  op  het  deelstreepje  2,6  van  g  h  en  dan  bij  3,12 
van  m  n  de  uitkomst  aflezen.  Evenzoo  kan  men  de  deelstreepjes 
3,12  of  2,6  van  m  n  schuiven  op  de  1  van  g  h.  In  alle  vier  de 
gevallen  telt  men  de  twee  logarithmen  bij  elkander.  Verder  be- 
hoeft het  geen  betoog,  dat  de  uitkomst  van  een  der  producten 
26  X  31,2  of  0,026  X  3120.  enz.  door  dezelfde  beweging  van 
de  lat  B  gevonden  wordt ;  men  vindt  met  de  rekenliniaal  niet 
anders  dan  de  volgorde  der  cijfers;  de  plaats  van  het  decimaal- 
teeken  moet  na  de  bewerking  afzonderlijk  worden  bepaald. 
Daarom  zal  in  't  vervolg  ook  niet  meer  worden  gesproken  van 
een  deelstreepje  1,4  of  3,12,  enz.  doch  steeds  van  14,  312  enz.  Wij 
zullen  ons  deze  omstandigheid  echter  zoodanig  weten  ten  nutte  te 
maken,  dat  de  weinige  last,  die  ze  veroorzaakt,  weder  ruim- 
schoots wordt  vergoed. 

Wij  voegen  nu  een  tweede  beweegbaar  stuk  aan  de  lat  A 
toe  ;  het  is  een  koperen  ruitertje,  fig.  3,  dat  glijden  kan  in  de 
gleuven  bij  b  en  i  van  lat  A.  De  uiteinden  der  vingers  v  en  w 
doen  als  merkstreepjes  dienst,  wanneer  er  voor  dit  doel  geene 
bijzondere  teekens  op  zijn  aangegeven ;  v  is  zoodanig  aange- 
bracht, dat  zoowel  op  g  h  als  m  n  deelstreepjes  er  door  kunnen 
worden  aangewezen,  hetzelfde  doet  w  bij  de  schalen  c  d  en 
l  m,  waarover  later.  Door  dit  van  B  onafhankelijk  verschuif- 
baar stuk  is  ons  instrument  geschikt  voor  veel  samengestelder 
u   -t   •  u       16  X  29  X  41  X  2,18       ._K  .  ,  .,K 

becijferingen,  b.  v.  — 3  x  0  71  X  lil  —  =  175,4.  Men  schuift 

de  1  van  m  n  op  deelstreep  16  van  g  h  en  den  vinger  v  bij 
29  van  m  n  ;  hierdoor  fixeert  men,  om  zoo  te  zeggen,  het  pro- 
duct 16  X  19  op  g  h.  Nu  de  3  van  m  n  onder  den  vinger 
geschoven,  dan  geeft  de  1  van  m  n  reeds  de  uitkomst  aan  van 

16  X  29 

 g  ,  Ook  dit  nemen  we  niet  de  moeitt  af  te  lezen,  doch 

schuiven  den  vinger  op  41  van  m  n.  Daarna  weer  de  71  van 
m  n  onder  den  vinger ;  we  letten  er  niet  op  dat  de  1  van  m  n. 

16  X  29  X  41 

die  nu  de  uitkomst  van  — ^  t~         aangeeft,  geheel  buiten 

o  ^  U,  / 1 

de  schaal  g  h  valt,  doch  schuiven  den  vinger  op  218  van  m  n, 
ten  slotte  de  111  van  m  n  onder  den  vinger,  en  lezen  als 
einduitkomst  af  op  schaal  g  h,  wat  de  1  van  mn  er  op  aanwijst. 
De  geheele  becijfering  is  haast  in  even  zoovele  seconden  gemaakt, 
als  er  getallen  aan  deelnemen,  en  men  stelle  zich  voor,  hoeveel 
meer  tijd  er  voor  noodig  zou  zijn,  wanneer  het  uit  een  logarith- 
mentafel  moest  worden  opgebladerd. 

Het  is  bij  bovenstaande  berekening  voorgekomen,  dat  de  1 
van  m  n  geheel  buiten  de  schaal  kwam  te  vallen,  we  behoefden 
die  uitkomst  niet  af  te  lezen,  doch  het  geval  kan  zich  voordoen, 
dat  dit  wel  noodig  is.  Het  is  gemakkelijk  aan  te  toonen,  dat 
het  resultaat,  hetwelk  door  de  1  van  de  m  n  op  g  h  zou  worden 
aangeduid,  wanneer  deze  schaal  ver  genoeg  naar  links  was 
voortgezet,  ook  wordt  aangewezen  door  het  rechtsche  eindpunt 
van  m  n.  Denken  we  ons  de  schaal  g  k  naar  rechts  voortgezet, 
zoodat  er  eene  nieuwe  indeeling  g'  h'  ontstaat,  waarop  dus 
achtereenvolgens,  van  af  het  nulpunt  van  g  h  zijn  uitgezet : 
log  11  =  1,0416,  door  1,0416  X  ^50  m.M.,  log  12,  log  13  enz., 
log  14',  1  enz.  tot  log  100  =  2  door  500  m.M.,  ook  in  zoovele 
decimalen  nauwkeurig  als  eene  duidelijke  indeeling  toelaat, 
dan  had  men  diezelfde  schaal  g'  h'  kunnen  verkrijgen,  door  bij 
het  punt  10  van  g  h  te  beginnen,  en  naar  rechts  uit  te  zetten 
log  1,1  =  0,0416,  log  1,2,  log  1,3  enz.,  log  1,11  enz.,  tot  log 
10  =  1.  Dat  wil  zeggen,  men  krijgt,  door  schaal  gh  voort  te 
zetten  tot  100  nog  eens  dezelfde  indeeling  terug,  en  hieruit 
volgt  onmiddellijk,  dat  men  ook  dezelfde  schaal  terug  krijgt, 
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wanneer  men  gh  naar  links  voortzet  door  log  0.9  enz.  uit  te 
meten.  Verder  kunnen  we,  juist  omdat  de  plaats  van  het  deci- 
maalteeken  toch  afzonderlijk  moet  worden  bepaald,  op  de  nieuwe 
schalen  zoowel  links  als  rechts,  ook  dezelfde  cijfers  als  op  g  h 
staan  aangegeven,  bij  de  deelstreepjes  plaatsen.  Wat  derhalve 
het  nulpunt  van  m  n  op  de  naar  links  voortgezet  gedachte 
schaal  zou  aanwijzen,  geeft  het  rechtsche  eindpunt  van  m  n  op 
gh  ook  aan  (1). 

Er  is  nog  een  ander  schijnbaar  bezwaar  bij  het  gebruik  der 
besproken  indeeling ;  het  wordt  echter  op  dezelfde  wijze  opge- 
lost. Schuiven  we  het  nulpunt  van  m  n  op  de  4  van  g  h  met  't 
doel  4  X  26  te  zoeken.  Daar  log  4  =  0,602  door  150,5  m.M. 
en  log  2,6  =  0,415  door  103,7  m.M.  wordt  voorgesteld,  heeft 
men  voor  hnnne  som  254,2  m.M.  noodig  en  het  gezochte 
product  valt  alzoo  4,2  m.M.  rechts  van  de  schaal  g  h ;  we 
kunnen  evenwel  krachtens  bovenstaande  redeneering  ook  het 
rechtsche  eindpunt  van  mn  op  de  4  van  g  h  schuiven,  om 
zonder  bezwaar  af  te  lezen  bij  de  26  van  m  n,  dat  4  X  26  =  104. 
Toch  zou  een  der  beide  genoemde  moeielij kneden  ons  bij  eenige 
onachtzaamheid  kunnen  overvallen,  doch  we  hebben  het  instru- 
ment nog  niet  in  zijn  geheel  bekeken,  en  zullen  bemerken  dat 
dit,  dank  zij  de  indeelingen  cd  en  lm,  niet  eens  mogelijk  is. 
Trouwens  de  schalen  gh  en  mn  behoeven  we  slechts  zelden 
voor  vermenigvuldiging  en  deeling  te  gebruiken;  hoe  geschikt 
ze  er  reeds  voor  z";n,  we  willen  er  ons  niet  eens  van  bedienen  ! 

De  schalen  cd  en  lm  maken  het  instrument,  om  zoo  te 
zeggen,  bijna  volmaakt,  't  Is  waar,  met  de  indeelingen  g  h  en 
mn  zijn  reeds  gemakkelijk  door  vermenigvuldiging,  quadraten 
en  kuben  te  vinden,  doch  voor  tweedemachtwortels  moet  men 
al  zoekende  te  werk  gaan,  en  derdemachtwortels  krijgt  men 
eerst  na  lang  probeeren.  Deze  bewerkingen  worden  met  behulp 
der  schalen  cd  en  lm  een  graadje  eenvoudiger.  Wij  deelen 
beide  logarithmisch  in,  doch  nemen  als  eenheid  125  m.M.  aan, 
en  krijgen  dus  over  de  lengte  van  250  m.M.  twee  zelfde 
schalen  achter  elkander,  hebben  er  echter  voor  gezorgd,  dat  in 
den  normalen  stand  der  lat  B  de  vier  aanvangspunten  van  c  d, 
lm,  mn  en  gh  alle  samenvallen.  Stel  nu,  dat  het  nulpunt  van 
m  n  een  getal  p  op  gh  aanwijst,  dan  is  het  over  den  afstand 
log  p  X  250  m.M.  uit  zijn  normalen  stand  verschoven,  log 
p  X  250  =  log  p2  X  125;  op  de  schaal,  waarvan  125  m.M. 
de  eenheid  is,  vinden  we  dus  onmiddellijk  het  quadraat  van  p; 
ook  is  echter  de  derdemacht  reeds  af  te  lezen  en  wel  op  c  d 
bij  deelstreep  p  van  l  m.  Voor  beide  machtsverheffingen  is  dus 
eene  enkele  beweging  der  lat  B  voldoende.  De  vierkantswortel 
b.v.  uit  150  wordt  op  g  h  aangewezen  door  de  1  van  B  (of  door 
vinger  v),  wanneer  de  1  van  B  (of  vinger  w)  op  deelstreep  15 
van  c  d  wijst.  Hierbij  neme  men  echter  in  aanmerking,  dat  deze 
laatste  schaalverdeeling  uit  twee  gelijke  helften  bestaat,  zoodat 
men  voor  wortels  uit  getallen,  die  een  oneven  aantal  cijfers 
voor  het  decimaalteeken  hebben,  de  linksche  helft  gebruiken 
moet ;  is  dat  aantal  cijfers  even,  dan  de  rechtsche  helft.  Men 
kan  zich  hiermede  niet  meer  verwarren,  wanneer  men  onthoudt, 
dat  c  d  is  ingedeeld  van  1  tot  100.  Voor  den  derdemachtswortel 
uit  b.v.  71  verschuift  men  lat  B  zoodanig,  dat  deelstreep  71 
van  cd  op  lm  hetzelfde  getal  aanwijst  als  de  1  van  m  n  op  g  h. 
Men  vindt  op  deze  wijze,  omdat  er  twee  deelstreepjes  71  op  cd 
zijn  aangegeven,  de  drie  wortels  en  moet  voor  zich  zelf  uit- 
maken welke  men  hebben  moet.  Er  is  evenwel  een  ander,  iets 
gemakkelijker  middel  om  kuben  en  kubiekwortels  af  te  lezen; 
het  is  tegelijkertijd  kenschetsend  om  aan  te  toonen,  hoeveel 
men  met  de  rekenliniaal  kunnen  doen.  Wij  trekken  B  geheel 
uit  de  gleuf  en  schuiven  ze  omgekeerd  er  weder  in,  zoodat 
dus  gh  met  lm  en  cd  met  mn  aansluit.  Hebben  wij  A  inden 
gewonen  stand  vast  gehouden,  dan  staan  nu  alle  cijfers  van  B 
onderste  boven.  Schuiven  wij  nu  B  zoodanig  dat  b.v.  de  2  van 
m  n  correspondeert  met  de  2  (of  een  van  beide  cijfers  2)  van 
cd,  dan  geeft  het  nulpunt  van  mn  de  derdemacht  onmiddellijk 
aan.  Tegelijkertijd  gebeurt  hetzelfde  op  de  onderste  helft  van  de 
rekenliniaal;  daar  correspondeeren  ook  dezelfde  cijfers  met 
elkaar  en  wordt  de  derdemacht  aangewezen.  De  verklaring  van 
een  en  ander  ligt  voor  de  hand :  men  telt  bij  elkander  log  2 
van  beide  schalen,  dat  is,  gereduceerd  tot  schaal  cd  of  lm, 
waarop  men  afleest,  log  2  X  (250  +  125;  m.M.  =  log23X'125 
m.M.,  en  men  moet  dus  23  aflezen.  Met  denzelfden  wonderlijken 
stand  van  de  lat  B  vindt  men  op  dezelfde  wijze  't  product  van 
een  getal  met  't  quadraat  van  een  ander  getal.  Derdemachts- 


(1)  De  zoogenaamde  rekenplaten  of  ronde  rekenlinialen,  passen  dit 
practisch  toe,  ook  op  onze  schaalverdelingen  cd  en  lm  wordt  er 
gebruik  van  gemaakt. 


wortels  trekt  men  op  deze  manier  iets  gemakkelijker,  omdat  B 

kan  blijven  stilstaan.  Voor  ^  92  b.v.  schuift  men  een  der  beide 
eindpunten  van  m  n  op  een  der  twee  deelstreepjes  92  van  cd, 
en  zoekt  het  getal  op  dat  zichzelf  op  beide  schalen  ontmoet.  Men 
vindt  weder  3  wortels,  waarvan  men  den  juisten  kiezen  moet. 

Brengen  wij  B  in  den  oorspronkelijken  stand  terug;  het 
getal  it  behoort  op  c  d  en  lm  door  een  in  't  oog  vallend  teeken 
te  zijn  aangegeven,  daar  berekeningen  met  dit  getal  aanhoudend 
voorkomen.  Den  inhoud  eener  cirkelvormige  doorsnede  van  b.v. 
17  c.M.  diameter  vindt  men  aldus  :  schuif  de  1  van  m  n  op  17 
van  g  h,  daarna  vinger  w  op  n  van  l  m  en  de  4  van  l  m  onder 
w ;  men  leest  dan  zonder  meer  op  cd  bij  de  1  van  l  m  het 
resultaat  af.  Is  de  diameter  b.v.  95  m.M.,  dan  is  men  natuurlijk 
zoo  verstandig  om  niet  het  nulpunt,  doch  het  rechtsche  einde 
van  m  n  op  deelstreep  95  van  gh  te  schuiven,  ten  einde  te 
voorkomen  dat  B  te  ver  uit  de  liniaal  komt  te  vallen.  Men 
gewenne  er  zich  overigens  vroegtijdig  aan,  de  bewegende  lat 
steeds  om  en  bij  den  middenstand  te  houden;  hierom  is  't  en 
tevens  omdat  de  bewegingen  van  B  slechts  half  zoo  groot  be- 
hoeven te  zijn,  dat  wij  voor  alle  bewerkingen,  waar  geen  qua- 
draten of  kuben  in  voorkomen,  bij  voorkeur  de  schalen  c  d  en 
lm  in  gebruik  zullen  nemen;  men  beschikt  op  beide  over 
twee  deelstreepjes  voor  elk  getal,  en  over  drie  nulpunten,  zoodat 
zich  de  bewegende  lat  bij  de  meest  samengestelde  vormen  over 
niet  meer  dan  de  halve  lengte  uit  de  liniaal  behoeft  te  ver- 
wijderen. Daar  evenwel  de  aangenomen  eenheid  dezer  schaal- 
verdelingen slechts  125  m.M,  is,  zijn  de  uitkomsten  iets  minder 
zuiver  af  te  lezen  dan  met  behulp  der  schalen  gh  en  mn.  In 
gevallen  dus,  waarbij  men  op  eenige  meerdere  nauwkeurigheid 
prijs  stelt  en  verder,  wanneer  men  met  tweede-  en  derdemachten 
te  maken  heeft,  neme  men  de  laatste  indeelingen  te  baat. 

Aan  de  onderzijde  van  B  zijn  nog  3  schalen  aangebracht, 
welke  de  aandacht  verdienen.  De  breedte  r  s  is  empirisch  inge- 
deeld in  graden  en  minuten.  Schuift  men  B  zoodanig  in  de 
gleuf,  dat  r  s  correspondeert  met  g  h,  dan  leest  men  de  hoeken 
en  hunne  tangenten  bij  alle  deelstreepjes  af,  wanneer  B  in  den 
middelstand  staat.  De  indeeling  p  q  geeft  sinussen  aan,  doch  daar- 
voor behoeft  B  niet  te  worden  omgekeerd.  Een  merkstreepje 
aan  de  onderzijde  van  A  doet  den  hoek  kennen,  als  de  1  van 
cd  op  lm  den  sinus  in  decimalen  aangeeft.  De  indeeling  q  r 
eindelijk  geeft  ons  de  logarithmen  aan  van  getallen,  die  door  de 
1  van  mn  op  gh  worden  aangewezen.  Deze  3  schalen,  p  q,  qr 
en  rs  zouden  zoodanig  kunnen  zijn  aangebracht,  dat  men  in  eens 
log.  sin.  en  log  tang.  kon  aflezen,  doch  bij  mijn  exemplaar  is 
dit  niet  't  geval. 

De  indeeling  q  r  stelt  ons  in  staat,  met  de  rekenliniaal  wille- 
keurige machtverheffingen  en  worteltrekkingen  te  verrichten, 
doch  het  is  niet  waar,  dat  dit  eenvoudiger  zou  te  doen  zijn, 
wanneer  er  aan  het  ruitertje,  fig.  3,  een  derde  vinger  was  aan- 
gebracht, die,  op  schaal  a  b  wijzende,  direct  het  verband  tusschen 
de  getallen  en  hunne  logarithmen  aangaf.  Men  zou  dan  wel  is 
waar  de  log.  vinden,  vermenigvuldigd  met  een  constante  fout 
(125  of  25Ó),  die  dus  niet  in  aanmerking  komt,  doch  bij  de 
plaatsing  van  't  decimaalteeken,  dat  men  in  elk  geval  gedurende 
de  geheele  werking  moet  bijhouden,  zou  men  die  constante  fout 
eveneens  moeten  in  aanmerking  nemen,  en  ofschoon  dit  zeer 
goed  mogelijk  is.  kan  een  ieder  met  een  enkele  proef  voor  zich 
uitmaken,  dat  het  genoeg  ongemak  bezorgt,  om  boven  deze 
methode  het  gebruik  der  schaal  q  r  te  verkiezen. 

Ten  slotte  is  de  onderzijde  van  A  voorzien  van  de  voornaamste 
technische  opgaven,  en  nu  is  't  toch  niet  twijfelachtig  of  er  een 
handiger  vorm  bestaat,  waarin  zooveel  tabellen  bij  elkander  zijn 
vervat  als  in  onze  rekenliniaal,  nog  daargelaten  het  feit,  dat  de 
in  de  techniek  voorkomende  berekeningen  alle  veel  spoediger 
met  dit  instrument  zijn  te  verrichten  dan  met  welk  dik  boek 
vol  tabellen  men  verkiest. 

De  eenige  gegronde  aanmerking,  die  er  op  zoude  te  maken 
zijn,  betreft  de  plaatsing  van  het  decimaalteeken ;  hiervoor  is 
soms  evenveel  tijd  noodig  als  voor  de  berekening  zelf,  doch  men 
krijgt  er  spoedig  de  noodige  handigheid  voor.  Ook  het  gebruik 
van  de  rekenliniaal  zelf  vereischt  eenige  oefening,  wil  men  voor 
elk  speciaal  geval  den  zekersten  en  kortsten  weg  kennen  om  de 
uitkomst  af  te  lezen  ;  doch  men  zie  er  niet  tegen  op  een  klein 
uurtje  te  besteden  om  zich  in  de  reeks  schaalverdeelingen  thuis 
te  brengen,  de  op  'teerste  gezicht  onregelmatig  geplaatste  deel- 
streepjes te  rangschikken,  want  de  daarvoor  bestede  tijd  brengt 
zijne  rente  ruimschoots  op. 

M.  F.  Onnen. 
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Ons  papier. 

(Vervolg  van  bladz.  531.) 

Nadat  een  overzicht  is  gegeven  van  de  wijze,  waarop  het 
onderzoek  plaats  vindt,  is  het  van  belang  na  te  gaan,  welke 
eischen  de  Pruisische  Regeering  stelt  aan  het  door  haar  benoo- 
digde  papier. 

Bij  besluit  van  den  17den  November  1891,  zijn  door  het 
Koninklijk  Staatsministerie  de  navolgende  voorschriften  vast- 
gesteld, die  den  lsten  Januari  1893,  onder  opheffing  der  bepa- 
lingen van  den  5den  Juli  1886  in  werking  treden. 

§  1. 

De  voor  ambtelijke  doeleinden  bestemde  papieren  moeten  de 
navolgende  eigenschappen  bezitten. 

Bij  voorkeur  zal  ook  bij  formulieren,  boeken  enz.  de  grootte 
van  33  X  42  c.M.  worden  gebruikt. 

Tabel  I. 

Stofklasse  I  tot  IV. 

Klasse  I.  Papier  gemaakt  van  lompen  zonder  andere  toevoe- 
gingen, met  niet  meer  dan  3  procent  asch  (vroeger  was  slechts 
2J/2  procent  asch  toegestaan.) 

Klasse  II.  Papier  gemaakt  van  lompen  met  bijmenging  van 
niet  meer  dan  25  procent  cellulose,  stroostof,  esparto,  maar 
zonder  houtslijp,  met  niet  meer  dan  5  procent  asch  (vroeger  3 
procent). 

Klasse  III.  Papier  van  willekeurige  grondstof  gemaakt,  maar 
zonder  houtslijp  en  met  niet  meer  dan  15  procent  asch. 

Klasse  IV.  Papier  van  willekeurige  samenstelling  en  onbe- 
grensd aschgehalte. 

Alle  papiersoorten  moeten  lijmvast  zijn. 

Tabel  II. 

StevigheidsMasse  1  tot  6. 


ha 
56 


Klasse. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

a. 

Gemiddelde  breek- 

lengte  in  M.  min- 

6000 

5000 

4000 

3000 

2000 

1000 

b. 

Gemiddelde  rek- 

king in  procenten 

der  oorspronkelijke 

lengte  minstens  . 

4.5 

4 

3 

2.5 

2 

1.5 

c. 

Tegenstand  tegen 

verfrommelen  .  . 

6 

6 

5 

4 

3 

1 

Schaal  van  weerstand 
tegen  verfrommelen. 

0  rr:  buitengewoon 
gering. 

1  —  zeer  gering. 

2  —  gering. 

3  —  middelmatig. 

4  —  tamelijk  groot. 

5  —  groot. 

6  ~  zeer  groot. 

7  —  buitengewoon 
groot. 

Tabel  III. 

Bestemmingsklassen,  grootte  der  vellen  en  gewichten  der  normaal  papieren. 


3 

Eigenschappen. 

Grootte 

Gewicht  per 

Bestemming. 

der 

c 

■V 
■J3 
X 

Stof- 

Stevigheids- 

vellen in 

1000  vel 

vierkante  meter 

klasse. 

klasse. 

c.M. 

in  K.G. 

in  G. 

2a 
2b 


3a 


36 


A.  Schrijfpapier. 

Voor  bijzonder  gewichtige, 
lang  te  bewaren  oirkonden  i 
orderpapier  (quarto)  .  .) 

Voor  oirkonden,  registers  v. 
d.  burg.  stand,  ambtsboe- 
ken  enz. 
Voor  eerste  soort    .    .  .] 
Voor  tweede  soort  .    .  .j 

Voor  lang  te  bewaren  akten 
papieren : 

voor  kanzlei,  mundir  enz. 
postpapier  (quarto)  . 

id.  (octavo) 
voor  conceptpapier.  . 


4a 
4b 


Voor  papieren,  die  voor  ge- 
woon gebruik  bestemd  zijn 
en  slechts  enkele  jaren  in 
akten  bewaard  worden 
voor  kanzlei,  mundir  enz. 
postpapier  (quarto)    .  . 

id.        (octavo)    .  . 
voor  conceptpapier.  . 


II 
II 


III 


III 


33  X  42 
26.5X42 


33  X  42 
33  X  42 


33  X  42 
26.5X42 
26.5X21 
33  X  42 


breek! .  3500 M. 

uitzetting 
2.75  pet.  tegen- 
stand tegen 
verfrommelen 
tamelijk  groot 


33  X  42 
26.5X42 
26.5X21 
33  X  42 


15 
12 


14 
13 


13 
10.4 
52 
13 


12 
9.6 
4.8 
12 


Aanmerking. 
De  onder  A  1—46 
gegeven  voorschrif- 
ten gelden  ook  voor 
schrijfpapieren,  die 
tevens  bedrukt  wor- 
den (Registers  v.  d. 
burg.  stand  enz.). 


76 

8a 

86 
8c 


Voor  enveloppen,  pakpapier 
enz, 

voor  eerste  soort  .  .  . 
voor  tweede  soort  .  .  . 
voor  enveloppen  (van  beide 
soorten) 

1.  tot  de  grootte  van  13  X 
19  cM.  ...... 

2.  voor  grootere  en  voor  die 
welke  bestemd  zijn  voor 
geld-  en  waardeverzen- 
dingen  

voor  klasse  5a  ...  . 
voor  klasse  56    ...  . 

Voor  papier,  dat  voor  min- 
der belangrijke  doeleinden 
in  het  dagehjksch  verkeer 
gebruikt  wordt  en  waar- 
voor geen  aanspraak  op 
duurzaamheid  gemaakt 
wordt,  kan  zonder  acht  te 
slaan  op  stevigheid  geko- 
zen worden  

B.  Aktenomslagen. 

Voor  aktenomslagen ,  die 
meermalen  gebruikt  wor- 
den en  lang  moeten  wor- 
den bewaard  

Voor  aktenomslagen ,  die 
voor  het  loopend  gebruik 
bestemd  zijn  

C.  Drukpapier. 

Voor  belangrij  ke,  lang  te  be- 
waren gedrukte  stukken. 

Voor  minder  belangrijke 
gedrukte  stukken .    .  . 

Voor  gedrukte  stukken,  die 
voor  minder  belangrijke 
doeleinden  in  het  dage- 
lijksch  verkeer  gebruikt 
worden,  kan  zonder  acht 
op  de  stevigheidsklasse  te 
slaan,  gebruikt  worden  . 


II 
III 

3 
5 

— 

IV 

— 

— 

— 

T  ] 

breeklengte 
2500  M. 

Uitzetting6 
3.5  pCt. 

OO  X  4/ 

8-1  9 

.] 

schenrlengte 
2500  M.  Uitzet- 
ting 2.5  pCt. 

36  X  47 

42.3 

1  i 

maar  j 
tot  10  l 

pt.  asch' 

4 

III 

4 

IV 

Voor  boeken,  formulieren  enz.  zijn,  zoo  de  normale 
grootte  N°.  1  =  33  X  42  niet  aanwendbaar  is,  de  vol- 
gende afmetingen  of  veelvouden  daarvan  onder  inacht- 
aangegeven  eenheidsgewichten  te 


gebruiken. 

N°. 

2 

34  X  43 

cM 

N°. 

3 

36  X  45 

» 

N°. 

4 

38  X  48 

» 

N°. 

5 

40  X  50 

» 

N°. 

6 

42  X  53 

» 

N°. 

7 

44  X  56 

» 

N°. 

8 

46  X  59 

» 

N°. 

9 

48  X  64 

» 

N°. 

10 

50  X  65 

» 

N°. 

11 

54  X  68 

» 

N°. 

12 

57  Y  78 

» 

14.6 
16.2 
18.2 
20.0 
24.5 
27.1 
29.9 
33.8 


100 


110 


i  naar 
be- 

)  hoefte. 

De  levering  mag  van  de  in  tabel  III  vermelde  eenheids- 
gewichten : 

a.  voor  schrijf-  en  drukpapier  2,5  procent ; 

b.  voor  actenomslagen  en  pakpapier  4  procent  naar  boven  en 
naar  beneden  verschillen,  terwijl  het  vel  papier,  dat  voor  de- 
inpakking  der  riemen  gebruikt  wordt,  medegewogen  wordt. 

§  2- 

De  schrijfpapiersoorten  der  stof  klassen  I,  II  en  III,  voor  zoo- 
verre ze  in  de  bestemmingsklassen  1  tot  46  vallen,  moeten  met 
een  watermerk  worden  voorzien.  Dit  watermerk  moet  in  natten 
toestand  op  de  zeef  in  het  papier  worden  gebracht.  Het  moet 
den  naam  van  den  fabrikant,  verder  het  woord  «normaal"  en  in 
cijfers  de  gebruiksklasse  bevatten.  Afkortingen  zijn  geoorloofd, 
mits  men  slechts  zekerheid  van  den  maker  heeft. 

§  3. 

Papiersoorten  der  bestemmingsklassen  1  tot  46  worden  slechts 
van  firma's  aangenomen,  die  hun  watermerk  hebben  aangemeld 
bij  het  mechanisch-technisch-proefstation. 
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115 
130 
115. 


480» 


250 
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§  4. 

De  met  de  voorgeschreven  watermerken  voorziene  normaal- 
papiersoorten mogen  wat  breeklengte  en  rekbaarheid  aangaat 
op  zijn  hoogst  10  procent  naar  boven  en  naar  beneden  afwij- 
ken van  de  in  tabel  III  vermelde.  Alle  andere  eigenschappen 
moeten  overeenstemmen  met  de  voorgeschrevene. 

§5. 

Den  fabrikant  staat  het  vrij  om  het  papier,  wanneer  het 
waterwerk  niet  de  eigenschappen  van  het  papier  met  juistheid 
aanwijst,  door  latere  stempeling  (droge  stempeling)  van  elk  vel 
dit  in  eene  lagere  bestemmingsklasse,  waarvoor  zijne  eigen- 
schappen voldoende  zijn,  te  brengen. 

Ook  de  leverancier  heeft  het  recht  zulks  te  doen. 

§  6- 

Om  vast .  te  stellen  of  het  geleverde  papier  de  eigenschappen 
bezit,  overeenstemmende  met  die,  welke  door  het  watermerk 
worden  aangegeven,  moeten  monsters  ter  onderzoeking  aan  het 
proefstation  worden  opgezonden. 

Het  onderzoek  betreft  het  voldoen  aan  de  in  §  1,  tabel  I  en  II 
vermelde  eigenschappen  tegen  eene  renumeratie  van  20  Mark 
voor  elke  papiersoort. 

Bij  leveringen  beneden  de  300  Mark  kan  van  een  onderzoek 
worden  afgezien. 

Bij  leveringen  van  hooger  bedrag  is  minstens  een  der  geleverde 
papiersoorten  jaarlijks  ter  onderzoeking  op  te  zenden. 

Loopt  het  onderzoek  gunstig  af,  zoo  betaalt  de  inzender,  in 
het  tegenovergesteld  geval  betaalt  de  leverancier  de  kosten  van 
het  onderzoek. 

§  7. 

De  monsters  worden  door  den  inzender  uit  verschillende 
pakken  der  leverantie  (in  het  geheel  op  zijn  minst  10  vellen) 
genomen  en  voor  het  onderzoek  opgezonden  aan  het  Koninklijk 
mechanisch-technisch  proefstation  te  Charlottenburg. 

Die  monsters  moeten  onbeschreven  en  zonder  uiterlijke  ge- 
breken zijn ;  ze  mogen  niet  opgerold  en  slechts  in  zoo  verre 
opgevouwen  worden,  dat  er  minstens  vlakken  van  21  X  27  cM. 
ongeschonden  blijven. 

Om  beschadiging  bij  het  transport  per  post  te  voorkomen  is 
het  gewenscht  voor  de  verpakking  stijve  kartonnen  bladen  te 
gebruiken. 

Voor  het  onderzoek  van  te  bedrukken  papieren  moeten  de 
monsters  genomen  worden  voordat  het  papier  naar  de  drukkerij 
gaat. 

§  8- 

De  door  het  proefstation  af  te  geven  certificaten  over  het 
ambtelijk  onderzoek  bevatten  in  de  eerste  plaats  de  mededeeling  : 
of  het  papier  de  door  het  watermerk  (eventueel  door  het  later 
aangebrachte  droogstempelmerk)  aangegeven  eigenschappen  in 
voldoende  mate  bezit. 

In  de  2de  plaats  worden  bovendien  de  resultaten  van  het 
détailonderzoek  op  de  tot  nog  toe  gebruikelijke  wijze  mede- 
gedeeld. 

§9. 

Blijkt  bij  het  ambtelijk  onderzoek,  dat  het  watermerk  niet 
overeenstemt  met  de  eigenschappen  van  het  papier,  zoo  heeft 
de  inzender  het  recht  de  geheele  leverantie  af  te  wijzen.  Papieren, 
die  door  een  droogstempel  in  eene  lagere  klasse  zijn  gerang- 
schikt, mogen  slechts  voor  die  lagere  klasse  worden  aangenomen. 

Blijkt  het  bij  het  ambtelijk  onderzoek,  dat  de  voorschriften 
slechts  even  vervuld  worden  of  dat  geringe  afwijkingen  naar 
beneden  voorhanden  zijn,  zoo  mag  het  proefstation,  op  het  ver- 
zoek van  de  door  het  watermerk  vermelde  firma,  deze  het 
resultaat  van  het  onderzoek  mededeelen. 

§  10. 

Ter  verklaring  van  het  onderzoek  en  van  de  in  de  vooraf- 
gaande tabellen  gebruikte  technische  uitdrukkingen  is  het  vol- 
gende op  te  merken: 

De  duurzaamheid  en  qualiteit  van  eene  papiersoort  hangen 
in  hoofdzaak  af  van  hare  samenstelling  en  stevigheidseigen- 
schappen. 

De  samenstelling  wordt  geconstateerd  met  behulp  van  een 
microscoop.  De  ervaring  leert  tot  nog  toe,  dat  lompen  het  duur- 
zaamste materiaal  geven,  terwijl  houtslijp  het  minst  duur- 
zaamste papier  oplevert,  Door  het  microscopisch  onderzoek  kan 
tevens  ten  naastebij  de  verhouding  der  verschillende  vezelstoffen, 
wat  massa  aangaat,  worden  vastgesteld. 

Het  gehalte  aan  asch  geeft  die  papierbestanddeelen  aan,  die 
bij  verbranden  en  daarop  volgend  gloeien  als  onverbrandbaar 


achterblijven;  het  bedraagt  bij  papier,  dat  geen  minerale  vul- 
stoffen is  toegevoegd,  op  zijn  hoogst  3  procent. 

De  minerale  vulstoffen  dienen  om  het  papier  een  beter  aan- 
zien en  gevoel  te  geven,  het  geschikter  voor  den  druk  en  het 
goedkooper  of  zwaarder  te  maken.  De  toegestane  grenzen  zijn 
in  de  voorschriften  opgegeven. 

Het  schrijfpapier  moet  lijmvast  zijn,  opdat  het  goed  beschreven 
kan  worden  en  de  inkt  niet  doorslaat. 

Tot  de  stevigheidseigenschappen  rekent  men  stevigheid  tegen 
scheuren,  rekbaarheid  en  tegenstand  tegen  verfrommelen  en 
wrijven. 

De  dan  volgende  verklaringen  zijn  hier  te  voren  reeds  terug- 
gegeven en  kunnen  daarom  hier  verzwegen  worden. 

§  11- 

De  ambtelijke  colleges  zijn  verplicht,  de  door  tabel  III  der 
voorschriften  aangegeven  grenswaarden  der  stof-  en  stevigheids- 
klassen bij  de  aanbestedingen  tot  grondslag  te  nemen. 

In  de  papierleverantie-contracten  is  de  clausule  op  te  nemen, 
dat  de  leverancier  zich  onderwerpt  aan  alle  in  de  voorschriften 
hem  opgelegde  verplichtingen. 

De  voorschriften  zijn  aan  alle  contracten  vast  te  hechten  en 
worden  voor  dat  doel  afdrukken  door  het  Koninklijk  mechanisch- 
technisch  proefstation  te  Charlottenburg  op  aanvrage  verstrekt. 

Berlijn,  den  17den  November  1891. 

Het  Koninklijk  Staats- Ministerie. 

Met  deze  voorschriften  als  basis,  is  het  duidelijk,  dat  de 
ambtelijke  archieven  geleidelijk  gevuld  worden  met  deugdzame 
papieren. 

Een  verdere  stap  wordt  nu  nog  overwogen  en  wel  wil  men 
voorschrijven,  dat  het  publiek  in  schrifturen  aan  beambten 
eveneens  van  de  met  watermerk  voorziene  normaalpapieren  zal 
moeten  gebruik  maken. 

Een  groot  voordeel  is  het,  dat  de  ambtenaren  hun  dienstpapier 
geleverd  krijgen  en  zulks  niet  zelf  in  te  koopen  hebben. 

Hoe  het  gebruik  in  dat  opzicht  in  Nederland  is,  weet  ik  niet 
maar  op  de  usance  in  Nederlandsch-Indië  verdient  hier  nader 
de  aandacht  te  worden  gevestigd. 

Met  uitzondering  der  ambtelijke  colleges  ontvangen  in  Ned.- 
Indië  de  meeste  ambtenaren,  die  er  een  bureau  op  nahouden, 
eene  zekere  jaarlijksche  tegemoetkoming  voor  schrijfbehoeften. 
Wordt  deze  som  overschreden,  dan  hebben  zij  het  meerdere  uit 
eigen  zak  bij  te  passen.  Verantwoording  van  de  wijze  hoe  zij  de 
hun  toegestane  schrijffondsen  hebben  besteed,  wordt  niet  ver- 
langd. Over  het  te  gebruiken  papier  bestaan  geene  bepalingen 
of  wordt  daaraan  althans  niet  de  hand  gehouden. 

Dewijl  in  den  regel  de  tegemoetkoming  voor  schrijfbehoeften 
zeer  spaarzaam  is  toegemeten  (vele  ambtenaren  ontvangen, 
ondanks  ze  verplicht  zijn  eene  uitvoerige  briefwisseling  te  onder- 
houden, in  het  geheel  niets)  wordt  men  meer  of  min  gedwongen 
het  benoodigde  schrijfpapier  tegen  den  laagst  mogelijken  prijs 
in  te  koopen. 

Welke  slechte  papiersoorten  daardoor  dikwijls  gebruikt 
worden,  is  na  al  de  voorafgaande  uiteenzettingen,  duidelijk! 

Om  in  een  jaar  eenige  guldens  uit  te  sparen,  worden  groote 
belangen  dikwijls  geschaad. 

Stuitend  is  zulks  dikwijls  voor  het  publiek,  dat  b.  v.  bij 
extracten  uit  de  registers  van  den  burgerlijken  stand,  daarvoor 
behoorlijk  in  den  vorm  van  zegel  en  leges  betaalt  en  gaarne 
bereid  zal  zijn  1  a  2  cent  meer  te  geven,  wanneer  het  alsdan 
de  zekerheid  verkrijgt,  dat  het  gebruikte  papier  deugdelijk  is. 

Ik  onderzocht  het  inlegvel  (i)  uit  een  extract  van  den  burger- 
lijken stand  in  Ned.-Indi'è,  opgemaakt  in  het  jaar  1881.  Hoewel 
dat  stuk  behoorlijk  was  bewaard,  was  het  inlegvel  thans  reeds 
erg  geschonden.  Dit  was  niet  te  verwonderen,  daar  het  slechts 
voor  5  procent  uit  lompen  was  samengesteld  en  voor  55  respec- 
tievelijk 40  procent  uit  cellulose  en  stroo  bestond.  Bij  verbranding 
bleek  het  papier  geducht  met  vulstoffen  te  zijn  verzwaard, 
daar  er  20  procent  asch  overbleef.  De  breeklengte  was  1170 
Meter  en  de  uitzetting  2,3  procent.  Het  zou  dus  in  Pruisen 
volgens  de  nieuwe  voorschriften  tot  de  laagste  stof-  en  stevigheids- 
klasse behoor  en  en  dus  niet  eens  voor  enveloppen  mogen  worden 
gebruikt ! 

Verspreid  als  onze  bezittingen  in  Ned.-Indië  liggen,  kan  be- 
zwaarlijk van  Regeeringswege  het  benoodigde  papier  aan  de 
verschillende  ambtenaren  worden  verstrekt,  maar  m.  i.  zou  het 
wenschelijk  zijn,  dat  voorgeschreven  werd,  dat  althans  voor  alle 
belangrijke  stukken  alleen  mocht  gebruik  gemaakt  worden  van 
papier  met  bepaalde  watermerken,  waaruit  direct  de  qualiteit  is 
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af  te  leiden.  Men  zou  alsdan  elk  importhuis  te  Batavia  kunnen 
toestaan  zijn  watermerk  aldaar  te  deponeeren,  af  en  toe  eenige 
monsters  kunnen  laten  onderzoeken  en  voor  het  geval  dat  het 
daarbij  herhaaldelijk  blijkt,  dat  de  qualiteit  niet  overeenstemt 
met  de  door  het  watermerk  vermelde  eigenschappen,  dit  merk 
van  het  ambtelijk  gebruik  uitsluiten. 

De  fabrikanten  in  Europa  kunnen  voor  de  uitzending  naar 
Indië  het  papier  laten  onderzoeken,  zoodat  ze  zich  overtuigen 
kunnen  of  hun  fabrikaat  voldoet.  Bovendien  zal  het  niet  lang 
meer  duren  of  ze  kunnen  ook  zonder  voorafgaand  onderzoek 
voor  de  qualiteit  van  hunne  waar  garandeeren. 

Terwijl  in  de  eerste  jaren  na  het  oprichten  van  het  proef- 
station te  Charlottenburg  menigmaal  in  Pruisen  slechter  papier 
geleverd  werd  dan  verlangd  was  (in  1889  bleken  van  de  266 
onderzochte  papiersoorten  48,5  procent  slechter  dan  ze  mochten 
zijn),  wordt  dit  gaandeweg  beter,  zoodat  in  1891  van  de  440 
onderzochte  36,8  procent  niet  voldeden. 

Zeer  deugdzaam  papier  kost  hier  en  gros  1.20  Mark  per  K.G. 
of  per  riem  van  500  vel  in  ons  geld  (gerekend  op  14  K.G.  het 
riem  van  1000  vel)  t  f  5  en  kan  dus  gevoegelijk  in  Ned.- 
Indië  geleverd  worden  beneden  de  prijzen  waarvoor  tegenwoor- 
dig aldaar  Hollandsch  schrijfpapier  wordt  verkocht. 

Zoolang  Nederland  of  Indië  nog  geen  proefstation  voor  papier 
rijk  is,  zou  gevoegelijk  de  Indische  Regeering  jaarlijks  eenige 
monsters  naar  Charlottenburg  kunnen  opzenden,  ten  einde  na 
te  gaan  of  het  watermerk  overeenstemt  met  de  daardoor  uitge- 
drukte qualiteit. 

Voor  elke  papiersoort  betaalt  men  voor  het  onderzoek  20 
Mark.  Laat  men  jaarlijks  25  soorten  onderzoeken,  dan  zou 
zulks  500  Mark  of  met  kosten  van  transport  enz.  nog  geen 
500  gulden  behoeven  te  kosten. 

Dus  voor  een  betrekkelijk  gering  bedrag  kan  men  zich  reeds 
de  zekerheid  verschaffen,  dat  voor  belangrijke  stukken  werkelijk 
goed  deugdzaam  papier  gebruikt  wordt.  Waar  de  Megeering  het 
publiek  laat  betalen  voor  de  zekerheid  van  overeenkomsten,  kan 
het  m.  i.  genoemde  som  gevoegelijk  afzonderen,  als  zij  daardoor  de 
overtuiging  schenkt  dat  het  papier  waarop  die  overeenkomsten 
geschreven  zijn,  duurzaam  is. 

(Wordt  vervolgd.)  A.  H.  Berkhout. 


Uit  het  Jaarverslag  van   de   Kamer  van 
Koophandel  en  Fabrieken  te  Rotter- 
dam over  1891. 

Het  handelsverkeer  was  over  het  algemeen  levendig ;  de  later  te 
geven  cijfers  van  het  scheepvaartverkeer  toonen  in  menig  opzicht  ver- 
meerdering ;  de  vrachten  bleven  echter  zeer  laag  en  de  reederijen  maakten 
dan  ook  over  het  algemeen  geen  schitterende  zaken. 

Met  de  wenschelijkheid  van  sommige  zijden  betoogd,  om  ook  hier 
te  lande  eene  herziening  van  het  tarief  van  invoerrechten  in  protecti- 
onistischen  geest  aan  de  orde  te  stellen,  stemt  de  Kamer  niet  in ;  zij 
aarzelt  niet  als  hare  vaste  overtuiging  uit  te  spreken,  dat  de  tot  nog 
toe  door  Nederland  gehuldigde  vrijhandelspolitiek  ook  in  de  toekomst 
voor  ons  land  behoort  gevolgd  te  worden. 

Het  bestuur  van  de  vereeniging  «Het  Buitenland»  mag  met  tevreden- 
heid terug  zien  op  wat  in  het  afgeloopen  jaar  werd  tot  stand  gebracht ; 
aan  verschillende  jongelieden  werd  plaatsing  in  het  buitenland  bezorgd ; 
de  vereeniging  breidde  den  kring  harer  werkzaamheden  uit. 

Gedurende  het  jaar  1891  hield  de  gunstige  toestand  van  den  mond 
van  den  Waterweg  weder  stand.  De  dieptelijnen  van  70  decimeter 
beneden  laagwater  bleven  tot  in  zee  doorloopen,  ofschoon  het  bagger- 
werk  in  de  laatste  helft  des  jaars  met  veel  geringer  kracht  dan  vroeger 
werd  voortgezet. 

De  verbetering  van  den  Waterweg  is  ook  in  1891  weder  met  kracht 
voortgezet ;  verschillende  baggerwerken  werden  uitgevoerd  en  aanbe- 
steed. Van  Rotterdam  tot  2  kilometer  beneden  Maassluis  was  gedu- 
rende het  geheele  jaar  over  eene  breedte  van  minstens  100  M.  een 
vaarwater  van  minstens  65  decimeters  diepte  onder  laagwater  aanwezig. 
De  verwachting  dat  de  ondiepte  in  den  stroomovergang  beneden  Maas- 
sluis bij  den  zoogenaamden  Hoorn  voor  goed  zou  verdwijnen,  heeft 
zich  nog  niet  bewaarheid. 

De  drempel  van  het  zoogenaamde  Zuiden  bleef  ook  in  1891  nog 
dezelfde  bezwaren  voor  de  groote  vaart  opleveren  als  in  vorige  jaren. 
De  minste  diepte  bij  gewoon  laagwater  bedroeg  in  Januari  slechts  56 
decimeters,  in  Juni  58,  in  December  zelfs  65,  doch  in  Maart  1892 
weder  slechts  58  decimeters. 

In  den  loop  van  1892  zal  echter  een  aanvang  gemaakt  worden  met 
het  baggeren  van  een  nieuw  groot  scheepvaarwater  van  doorgaande 
richting  zonder  stroomovergangen,  waardoor  verwacht  wordt  dat  die 
ongunstige  toestand  voor  goed  tot  het  verledene  zal  behooren. 

De  verbreeding  en  verruiming  van  het  benedeneind  van  het  Scheur 
en  van  het  bovendeel  der  Doorgraving  werden  voltooid. 


Het  sein  der  minste  diepte  bij  laagwater  bedroeg  in  Februari  74 
decimeters,  klom  in  Juni  tot  76  en  kon  op  dit  nog  nimmer  bereikte 
cijfer  blijven  tot  in  December. 

Levendig  scheepvaartverkeer,  tengevolge  van  den  gunstigen  toestand 
van  den  Waterweg  bleef  dan  ook  in  1891  heerschen.  Het  aantal  schepen 
dat  dezen  met  70  decimeters  en  meer  heeft  bevaren  bedroeg  86  tegen 
65  in  1890. 

In-  en  uitgeklaard  werden  8343  stoomschepen  en  1115  zeilschepen, 
te  zamen  9458  schepen  (ongerekend  de  visschersvaartuigen  ten  getale 
van  3050). 


Uit  Zee. 


1889. 

1890. 

1891. 

Totaal  aantal  schepen  

Tonnenmaat  

4,768 
2,870,899 

4,818 
3,017,252 

4,727 
3,075,313 

Naar  Zee. 

1889. 

1890. 

1891. 

Totaal  aantal  schepen  

4,775 
2,883,068 

4,819 
3,017,080 

4,731 
3,110,990 

Is  het  aantal  schepen  dit  jaar  niet  toegenomen,  wel  is  dit  het  geval 
met  de  tonnenmaat.  zooals  uit  bovenstaande  cijfers  blijkt. 

Naar  aanleiding  van  het  den  heer  hoofdinspecteur  van  den  Water- 
staat P.  Caland  op  zijn  verzoek  verleend  eervol  ontslag  uit  den  Staats- 
dienst, meende  de  Kamer  die  gelegenheid  niet  te  mogen  laten  voorbij 
gaan,  om  dezen  verdienstelijken  ingenieur  te  toonen  dat  Rotterdam 
niet  vergeten  is,  dat  hij  het  was,  die  het  plan  van  de  doorgraving  van 
den  Hoek  van  Holland  doorzette  en  richtte  tot  hem  een  schrijven, 
waarin  de  verzekering  wordt  gegeven  hoe  in  het  bijzonder  Rotterdam 
veel,  zeer  veel  aan  hem  te  danken  heeft. 

Bij  de  gelegenheid  dat  het  25  jaar  geleden  was,  dat  de  eerste  spade 
gestoken  werd  (31  October  1866)  voor  de  doorgraving  van  den  Hoek 
van  Holland  werd  in  het  dagblad  «De  Scheepvaart»  door  den  hoofd-inge- 
nieur  W.  F.  Leemans  een  overzicht  gegeven  van  de  totstandkoming 
van  den  Nieuwen  Waterweg.  Door  gedeeltelijke  overname  van  deze 
beknopte  geschiedenis  in  het  verslag  van  de  Kamer,  wordt  een  dienst 
bewezen  aan  velen,  die  belang  stellen  in  den  Waterweg. 

In  de  Rijnhaven  is  thans  eene  ruimte  van  22  H.A.  beschikbaar  met 
een  diepte  van  7  meter  en  2  H.A.  met  een  diepte  van  3  meter. 

De  kaaimuur  langs  de  Wilhelminakade  werd  in  het  afgeloopen  jaar 
bijna  geheel  voltooid;  besloten  werd  om  als  proef  een  electrische  kraan 
te  plaatsen. 

De  inrichtingen  der  Ned.-Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij 
aan  die  kade  kwamen  geheel  gereed  en  de  booten  dier  Maatschappij 
varen  daar  geregeld  af ;  spoorlijnen  werden  gelegd  in  aansluiting  aan 
het  stations-emplacement  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen. 

Ook  de  spoorweg  naar  het  Petroleum-etablissement  kwam  geheel 
gereed. 

Het  aantal  pakhuizen  en  loodsen  werd  niet  onaanzienlijk  uitgebreid. 

Als  Bijlage  van  het  verslag  wordt  een  kaart  der  havenwerken  van 
Rotterdam  gegeven. 

De  wateroppervlakte  van  de  rivier  beneden  de  bruggen  is  aan  de 
scheepvaart  dienstbaar  gemaakt  door  het  leggen  van  26  stel  boeien, 
waaraan  zeeschepen  vastgemeerd  aan  beide  kanten  direct  in  Rijnschepen 
kunnen  overladen. 

De  rivier  boven  de  bruggen  dient  tot  ligplaats  voor  Rijnschepen,  die 
op  bevrachting  wachten,  en  aldaar  geen  havengeld  betalen, 

Aan  den  rechteroever  der  rivier  vindt  men  nu  van  oost  naar  west 
gaande,  de  volgende  kaden :  Rhijnspoorkade  ter  lengte  van  500  M., 
Oosterkade  360  M.,  Boompjes  940  M.,  Willemskade  520  M.,  Wester- 
kade 350  M.,  Parkkade  530  M.  Langs  deze  kaden  kunnen  schepen 
met  een  diepgang  van  5  tot  7M.  r  laagwater  aanleggen. 

De  havens  aan  denzelfden  kant  ten  noorden  van  de  rivier,  zijn  de 
volgende:  Oude  Haven  200  M.  lang,  bij  70  M.  breed;  de  Kolk  200  M. 
bij  35  M.  •  het  Steiger  320  M.  bij  15  M.;  de  Nieuwe  Haven  500  M. 
bij  40  M.  •  het  Boeren-  of  Buizengat  1640  M.  bij  40  M.;  het  Haring- 
vliet 400  M.  bij  65  M.;  de  Blaak  135  M.  bij  55  M. 

Deze  havens  worden  voornamelijk  gebruikt  door  de  tallooze  markt- 
en beurtschepen,  die  wekelijks  te  Rotterdam  komen, 

De  Wijnhaven  600  M.  lang  bij  45  M.  breed,  de  Scheepmakershaven 
790  M.  bij  45  M.,  de  Leuvenhaven  860  M.  bij  65  M.  Deze  havens 
hebben  eene  diepte  van  1.80  tot  4  M.  en  worden  gebruikt  door  Rijn- 
schepen en  kleinere  zeeschepen,  meest  zeilschepen. 

De  Zalmhaven  300  M.  lang  bij  120  M.  breed;  de  Veerhaven  200  M. 
bij  70  M.,  ter  diepte  van  5  M.  L.W. ;  de  Westerhaven  310  M.  bij 
80  M.,  ter  diepte  van  6  M.  —  L.W.;  de  Parkhaven  480  M.  bij  100  M., 
ter  diepte  van  3  M.  —  L.W.;  de  Oostkous  520  M.  bij  140  M.,  diep 
1  50  M.  voor  houtvlotten,  de  Middelkous  510  M.  bij  65  M.  en  diep  van 
3  tot  9.20  M.,  de  Voorhaven  500  M.  bij  35  M.  en  diep  van  2.50  tot 
3  H.,  de  Achterhaven  280  M.  bij  50  M.,  diep  van  1.90  tot  2.60  M.,  de 
Buizenwaal  100  M.  bij  80  M.  en  diep  1.90  M. 
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De  kaden  aan  den  linkeroever  zijn: 

Maaskade  O.z.  570  M.  lang,  met  eene  diepte  van  3  M. 

Maaskade  W.z.  560  M.  lang,  met  eene  diepte  van  4  M.  voor  aanleg- 
plaats van  binnenlandsche  stoombooten. 

Prins  Hendrikkade  O.z.  500  M.  lang,  5.60  M.  diep. 

Prins  Hendrikkade  W.z.  380  M.  lang,  5.50  M.  diep,  aanlegplaats 
voor  zeeschepen  in  de  groote  vaart. 

Nassaukade  580  M.  lang,  6.50  M.  diep. 

Stieltjeskade  350  M.  lang,  7.00  M.  diep. 

Wilhelminakade  740  M-  lang,  7.00  M.  diep. 

Katendrechtsche  kade  670  M.  lang,  7.00  M.  diep,  voor  zeeschepen 
met  hout. 

'  St.  Janskade  850  M.  lang,  7.00  M.  diep,  voor  de  petroleum -etablisse- 
menten. 

De  havens  aan  den  linkeroever: 

Fabriekshaven  600  M.  lang  en  80  tot  50  M.  breed. 

Binnenhaven  1000  M.  lang,  80  M.  breed,  op  eene  diepte  van  7  tot 
7.50  M.  -r  L.W. 

Entrepóthaven  200  M.  lang,  60  M.  breed,  7  M.  -;-  L.W.  diep. 

Spoorweghaven  4100  M.  lang,  115  M.  breed,  6.50  tot  7M.  L.W. 

Rijnhaven  nog  niet  geheel  gereed,  doch  bij  eene  diepte  van  7  M, 
eene  oppervlakte  van  29  hectaren. 

Katendrechtsche.  haven  70  M.  lang,  145  M.  breed,  7  M.  —  L.W.  diep. 

Dokhaven  320  M.  lang,  135  M.  breed,  6  tot  10  M.  -f-  L.W.  diep. 

St.  Janshaven  125  M.  lang,  60  M.  breed,  3  M.       L.W.  diep. 

Petroleumhaven  165  M.  lang,  60  M.  breed,  3  tot  7  M.     L.W.  diep. 

Bij  elkaar  geteld,  alzoo: 

Oppervlakte  der     Lengte  der 
havens.  kaden. 

Rechteroever  53.15  H.A.       12.080  K.M. 

Linkeroever   54.14    »  8.805  » 

Te  zamen    .    .    .    107.29  H.A.       20.885  K.M. 

Hierbij  is  de  Koningshaven  niet  onder  de  oppervlakten  der  havens 
opgenomen,  terwijl  daarenboven  op  de  rivier  aan  de  boeien  nog  lig- 
plaats is  voor  26  zeeschepen. 

Des  niettegenstaande  gebeurt  het  des  winters  dat  alle  havens  overvol 
zijn  en  weldra  zal  men  plaats  te  kort  komen. 

24  Januari  1892  bevonden  zich  binnen  Rotterdam,  de  kleine  vaar- 
tuigen buiten  rekening  latende,  56  zeestoombooten,  31  zee-zeilschepen, 
607  rijnschepen,  973  binnenvaartuigen  en  140  binnenstoombooten. 

Uit  een  staat  van  de  inklaringen  uit  zee  op  Rotterdam  en  in  het 
geheele  Rijk  blijkt,  dat  het  percentsgewijze  aandeel  van  Rotterdam  in 
het  geheel  bedroeg,  wat  betreft  het  aantal  schepen  en  de  scheepsruimte 
in  tonnen: 

in  1850       28  °/0  schepen,       36  °/0  scheepsruimte, 

»  1860      28  »        »  41   »  » 

»  1870      36  »        »  50  »  » 

»  1880      42  »        »  49  »  » 

»  1890      48   >:         »  54  »  » 

Inklaringen     te  Antwerpen       en       te  Rotterdam. 

Schepen.  Tonnen.  Schepen.  Tonnen. 
1885  .  .  .  4198  3,393,527  3724  2,120,347 
1887  .  .  .  5022  3,801,952  4153  2,488,284 
1889  .  .  .  4356  4,050,549  4547  2,809,203 
1891  .  .  .  4461  4,693,238  4467  3,008,779 
Verkeer  der  voornaamste  Nederlandsche  havens  met  Duitschland 
in  1891  in  tonnen: 

Rotterdam   2,598,924 

Amsterdam   187,557 

Dordrecht   158,909 

Nijmegen  ,   27,106 

Tiel   30,593 

Arnhem   34,136 

Gorinchem   .    ,   32,596 

Het  aandeel  van  Rotterdam  in  het  goederenvervoer  dezer  havens 
met  Duitschland,  was  in  : 

1885  1887  1889  1891 

80  %.       82  °/0.        84  %.       84  °/0. 
De  reederijen  hebben  in  het  afgeloopen  jaar  slechte  zaken  gemaakt. 
Over  het  algemeen  waren  de  vrachten  lag. 

De  resultaten  van  de  Ned.-Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij 
waren  niet  gunstig. 

De  Rotterdamsche  Lloyd  deelde  6K  °/0  uit,  tegen  7  °[0  in  1890. 
De  Stoomvaart-Maatschappij  Rotterdam  is  geliquideerd. 
Op    het    etablissement    van    de    Ned.  Stoomboot-Maatschappij  te 
Feijenoord  werkten  gemiddeld  1274  werklieden,  tegen  1707  in  1890. 
Op  de  fabriek  «De  Maas»  waren  gemiddeld  382  werklieden  in  dienst. 
De  toestand  der  branderijen  bleef  in  1891  even  kwijnend  als  in  de 
voorgaande  jaren,  die  der  distilleerderijen  kan  niet  bloeiend  genoemd 
worden ;  de  financieele  resultaten  der  bierbrouwerijen  waren  over  het 
algemeen  niet  onbevredigend.  Joh.  Krap. 

ST  ATEN-GENER  AAL. 

Waterstaatsbegrooting  voor  1893. 

Voorloopig  Verslag.  (Vervolg  van  blz.  533.) 

Stoomgemaal  en  verbetering  van  het  vaarwater  builen  den 
afsluitdijk  bij  Schellingwoude. 

Artt.  83  en  84.  «Blijkens  de  Memorie  van  Toelichting  worden  de 
uitgaven  voor  het  stoomgemaal  te  Schellingwoude  en  de  afsluiting 


van  het  vaarwater  buiten  den  afsluitdijk  aldaar,  oorspronkelijk  geraamd 
op  f  284,000  en  f  500,000,  thans  gesteld  op  f  598,430  en  f  802,750. 
Deze  mededeelingen  hadden  op  zeer  vele  leden  een  hoogst  onaange- 
namen  indruk  gemaakt,  omdat  de  redenen  voor  de  overschrijding  der 
oorspronkelijke  ramingen  aangevoerd,  weinig  afdoende  voorkwamen. 

Ten  aanzien  van  het  stoomgemaal  werd  reeds  in  1890  opgemerkt, 
dat  voor  f  284,000  geen  stoomgemaal  van  300  paardek rach ten  was  te 
verkrijgen  (zie  Handelingen  1890 — 1891,  bladz.  497).  Nu  beroept  men 
zich  in  de  eerste  plaats  op  de  slapte  van  den  bodem,  maar  met  die 
omstandigheid  was  men  reeds  lang,  ook  door  den  bouw  der  Oranje- 
sluizen, bekend.  Dat  de  kosten  dei  stoomwerktuigen  tegenvielen,  was 
verder  het  gevolg  der  oppervlakkige  raming :  immers  blijkens  de 
Memorie  van  Toelichting  werd  geen  uitgewerkt  ontwerp  opgemaakt. 
Verder  spreekt  die  Memorie  van  kosten  van  woningen  van  het  per- 
soneel, maar  was  het  noodig  hiervoor  geld  uit  te  geven,  waar  bij  het 
oude  stoomgemaal  woningen  beschikbaar  zijn  ?  Eindelijk,  wordt 
gewaagd  van  de  kosten  van  buitengewoon  toezicht  wegens  den  omvang 
der  werken  en  de  vervaardiging  der  stoomwerktuigen  in  het  buitenland. 
Maar  op  de  kosten  van  dat  toezicht  had  bij  de  raming  gerekend 
moeten  worden,  terwijl  het  ten  deze  weinig  verschil  maakt  of  de 
werktuigen  in  het  buitenland  of  hier  te  lande  vervaardigd  worden. 
Uit  de  Memorie  van  Toelichting  blijkt  niet  duidelijk  of  er  komen  zal 
een  stoomgemaal  van  300  waterpaardekrachten  of  wel  van  meer 
capaciteit.  Daaromtrent  ontving  men  gaarne  nadere  inlichting. 

De  overschrijding  der  geraamde  kosten  van  de  verbetering  van  het 
vaarwater  buiten  den  afsluitdijk,  schenen  eveneens  voornamelijk  aan 
te  lage  raming  geweten  te  moeten  worden. 

Men  herinnerde  dat  de  toenmalige  Minister  in  1888  (Handelingen 
1888 — 1889,  bladz.  745)  had  verklaard  dat  dit  werk  eene  zaak  van 
zeer  eenvoudigen  aard  was,  maar  dat  destijds  reeds  van  de  zijde  der 
Kamer  op  de  onzekerheid  der  raming  was  gewezen.  Inzonderheid 
wekte  het  bevreemding  dat  eene  zoo  veel  grootere  hoeveelheid  zand 
noodig  is  geweest  dan  waarop  gerekend  was. 

Tegenover  deze  beschouwingen  werd  aangevoerd,  dat  ramingen  voor 
werken  als  de  onderhavige  altijd  kunnen  tegenvallen,  al  worden  ze 
ook  zoo  nauwkeurig  mogelijk  opgemaakt.  Voor  het  stoomgemaal  is  in 
1888,  toen  het  vraagstuk  ten  aanzien  van  het  vereischt  vermogen 
onderzocht  werd,  wèl  een  avant-projet,  maar  geen  in  alle  onderdeelen 
uitgewerkt  ontwerp  gemaakt ;  de  berekening  der  kosten  berustte  toen 
op  de  voor  aanleg  van  soortgelijke  werken .  geldende  regelen  en  bij 
fabrikanten  verkregen  inlichtingen,  en  is  bovendien  getoetst  aan  de 
aanlegkosten  van  reeds  uitgevoerde  stoomgemalen.  Eerst  toen  tot  den 
aanleg  van  het  stoomgemaal  besloten  was,  is  een  in  alle  onderdeelen 
uitgewerkt  ontwerp  opgemaakt,  ingericht  naar  de  eischen  die,  afwijkende 
van  die  van  het  avant-projet,  daarvoor  toen  gesteld  zijn,  en  zijn 
andermaal  van  bekende  fabrikanten  opgaven  gevraagd  omtrent  de 
kosten  der  uitvoering  van  dat  ontwerp.  Dat  voor  aanleg  van  den  dam 
eene  zooveel  grootere  hoeveelheid  zand  noodig  is,  was  verder,  naar 
men  meende,  het  gevolg  van  de  omstandigheid  dat  men  gestuit  was 
op  eene  aangeslibte  geul,  waarvan  het  bestaan  geheel  onbekend  was. 

Voorts  werd  nog  betoogd  dat  het  nut  van  een  afgesloten  bagger- 
bergplaats  —  waarvan  bij  de  oorspronkelijke  raming  geen  sprake  was  — 
twijfelachtig  is,  aangezien  achter  den  strekdam  geen  scheepvaart  is  en 
het  nederstorten  van  den  bagger  voor  de  uitwatering  niet  nadeelig 
kan  wezen.  Deze  meening  werd  door  andere  leden  niet  gedeeld.  De  te 
maken  bergplaats  werd  noodig  geacht  om  op  de  minst  kostbare  wijze 
de  groote  hoeveelheid  specie  te  bergen,  die  tot  het  maken  en  op  de 
diepte  houden  der  vaargeul  benoorden  het  open  IJ  gebaggerd  moet 
worden.  Bovendien  leverde  deze  werkwijze  het  groote  voordeel  op,  dat 
men  binnen  zeker  tijdsverloop  in  de  nabijheid  van  Amsterdam  eene 
zeer  productieve  landaanwinning  verkrijgt." 

Oranjesluizen. 

»De  klacht  werd  geuit,  dat  gedurende  zes  weken  de  binnenvloed- 
deuren  van  de  zuiderschutsluis  der  Oranjesluizen  ter  reparatie  zijn 
weggenomen,  hetgeen  voor  de  drukke  scheepvaart  veel  vertraging  ver- 
oorzaakte. Naar  vernomen  was  zou  het  volgende  jaar  hetzelfde  ge- 
beuren met  de  deuren  der  noorderschutsluis..  Gevraagd  werd  of  in 
de  hieruit  voor  de  scheepvaart  voortvloeiende  bezwaren  niet  door  aan- 
schaffing van  een  stel  nooddeuren  voorzien  kon  worden. 

Daar  voortdurend  wordt  geklaagd  over  de  ondiepte  van  de  vaargeul 
tusschen  de  Oranjesluizen  en  den  vuurtoren  van  het  Y,  waardoor  de 
grootere  schepen  bij  harde  zuidenwinden  vaak  vast  raken,  uitte  men 
den  wensch,  dat  met  het  baggerwerk  spoedig  zou  worden  begonnen." 

Visschershaven  te  IJmuiden. 

Art.  85.  »Door  de  vereeniging  «IJmuidens  belang"  en  vele  andere 
belanghebbenden  zijn  tot  den  Minister  adressen  gericht,  waarbij  in  het 
belang  der  visscherij  op  krachtiger  voortzetting  van  den  aanleg  eener 
visschershaven  te  IJmuiden  wordt  aangedrongen.  Men  vestigde  de  aan- 
dacht des  Ministers  op  de  groote  bezwaren,  die  de  tegenwoordige 
toestand  voor  de  visscherij  oplevert.  Het  werk  schijnt  tot  dusverre  met 
weinig  kracht  te  zijn  aangevat.  Naar  beweerd  werd,  wacht  men  veelal 
met  het  verrichten  van  werkzaamheden  aan  deze  haven,  totdat  be- 
hoefte bestaat  aan  het  daaruit  te  graven  zand." 

Kanaal  door  Zuid- Beveland. 

Art.  91.  «Volgens  de  Memorie  van  Toelichting  zijn  sedert  jaren 
klachten  vernomen  over  het  oponthoud,  dat  de  scheepvaart  bij  het 
doorvaren  der  drie  bruggen  voor  het  gewoon  verkeer  over  het  Kanaal 
door  7Aiid-Beveland  ondervindt.  Het  was  sommigen  leden  niet  duidelijk 
hoe  hierover  geklaagd  kon  worden.  Immers  worden  de  bruggen  altijd 
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geopend,  als  er  schepen  aankomen,  terwijl  de  voetgangers  en  rijtuigen 
moeten  wachten  totdat  zij  weder  gesloten  zijn.  De  omstandigheid,  dat 
de  schepen  op  tij  varen,  scheen  voorts  oponthoud  eer  te  voorkomen 
dan  te  bevorderen.  De  tijvaart  veroorzaakt  toch  dat  de  schepen  het 
Kanaal  in  den  regel  tegelijkertijd  slechts  in  ééne  richting  bevaren,  bij 
vloed  in  de  Wester-  en  Oosterschelde  van  Wemeldinge  naar  Hansweert; 
bij  eb  in  omgekeerde  richting. 

Overigens  werd  de  verruiming  der  doorvaartwijdte  van  de  bruggen 
geacht  meer  te  strekken  in  het  belang  van  Antwerpen  dan  in  dat  der 
Nederlandsche  scheepvaart. 

Verder  werd  gevraagd,  welke  werken  noodig  zijn  voor  het  maken 
eener  tweede  opening  in  de  bruggen  en  hoeveel  de  werken  aan  de 
drie  bruggen  te  zamen  zullen  kosten". 

Haven  te  Delfzijl. 

Art.  112.  «Ten  vorigen  jare  verklaarde  de  Minister  in  de  Memorie 
van  Antwoord  dat  hij  ten  aanzien  van  de  verruiming  der  haven  te 
Delfzijl  geene  beslissing  wenscht  te  nemen  dan  na  alvorens  omtrent 
hare  noodzakelijkheid  nader  de  ondervinding  geraadpleegd  te  hehben. 
Het  had  sommige  leden  bevreemd  dat,  terwijl  voor  de  verbetering  van 
den  toegang  tot  de  haven  van  Harlingen,  een  werk,  waarvan  de  uitslag 
zeer  onzeker  is,  groote  sommen  worden  gevraagd,  de  Minister  blijft 
nalaten  voor  de  verruiming  der  haven  te  Delfzijl,  welke,  naar  men 
meende,  geene  technische  bezwaren  oplevert  en  veel  minder  geld  zou 
kosten,  een  krediet  aan  te  vragen.  Die  verruiming  werd  geacht  voor 
het  Noorden  des  lands  van  groot  belang  te  zijn.  Het  bezit  in  de 
de  Beneden-Eems  een  uitstekenden  vaarweg  van  meerendeels  10  meter 
diepte  bij  volzee,  die  door  de  samenwerking  van  Pruisen  en  Nederland 
goed  verlicht  en  ook  bij  nacht  veilig  bevaarbaar  is.  Het  ijs  zet  zich 
in  de  Beneden-Eems  niet  vast,  behalve  in  de  onmiddellijke  nabijheid 
der  haven,  hetgeen  bij  eenige  stoomvaart  echter  voorkomen  kan 
worden.  De  provincie  Groningen  heeft  groote  sommen  besteed  ten 
einde  de  hoofdstad  der  provincie  in  verbinding  te  brengen  met  de 
haven  van  Delfzijl  en  met  de  kanalen  der  noordelijke  provinciën. 
Groningen  is  bovendien  met  Delfzijl  verbonden  door  het  Damsterdiep 
en  den  Staatsspoorweg.  Gelijk  ten  vorige  jare  in  de  Memorie  van 
Antwoord  is  uiteengezet,  onderhoudt  het  Rijk  de  haven  van  Delfzijl 
door  tusschenkomst  van  de  gemeente.  Gezorgd  wordt  voor  het  gewone 
onderhoud;  er  is  een  betere  kaaimuur  gebouwd  en  de  stroomgeulen 
worden  opengehouden,  maar  in  de  laatste  twaalf  jaren  is  niets  gedaan 
om,  in  verband  met  de  toenemende  grootte  der  schepen,  de  haven  op 
eene  diepte  van  5.19  M.  onder  A.P.  te  houden,  met  uitzondering  van 
een  klein  gedeelte,  dat  ook  nog  voor  zwaai-,  lig-,  los-  en  laadplaats 
dient.  Dit  nu  werd  doodend  geacht  voor  de  zeevaart  op  Delfzijl.  De 
kleine  schepen  moeten  te  veel  vracht  nemen,  de  groote  blijven  weg. 
Was  er  meer  ruimte  in  de  haven,  dan  zou  er  een  overvloed  van  goede- 
ren voor  de  groote  vaart  komen.  De  aanvoer  naar,  en  de  afvoer  van 
plaatsen  aan  den  Boven-Eems  zou  dan  plaats  hebben  over  Delfzijl,  en 
de  provincie  Groningen  zou  voor  haar  in-  en  uitvoer  veel  minder  te 
betalen  hebben  dan  bij  den  af-  en  aanvoer  over  Holland.  Het  kanaal 
van  Groningen  over  Lemmer  is  ook  zeer  onvoldoende  en  bezwaard 
met  hooge  tollen.  In  de  laatste  jaren  kwamen  te  Delfzijl  reeds  meer- 
malen schepen  aan,  waarvan  de  lading  gedeeltelijk  voor  het  noorden 
van  ons  land,  gedeeltelijk  voor  Oost-Friesland  bestemd  was.  Op  spoedige 
verruiming  van  de  haven  te  Delfzijl  werd  om  deze  redenen  door  deze 
leden  met  nadruk  aangedrongen." 

Raad  van  toezicht  op  de  spoorwegdiensten. 

Art.  124.  »Niet  algemeen  was  men  ingenomen  met  de  benoemingen 
van  een  voorzitter  en  twee  leden  van  den  Raad  van  Toezicht  op  de 
spoorwegdiensten . 

Ten  aanzien  van  den  voorzitter  werd  opgemerkt,  dat,  na  de  ten 
vorigen  jaren  door  den  Minister  gegeven  verklaring  dat  hij  een  geschikt 
persoon  had  gevonden,  de  benoeming  van  iemand,  die  5f  met  spoorweg- 
zaken óf  met  de  handelsbelangen  van  nabij  bekend  was,  verwacht  had 
mogen  worden.  Benoemd  werd  intusschen  een  hoofdambtenaar  van  het 
Departement  van  Financiën. 

Hiertegen  werd  aangevoerd,  dat  de  benoemde  wegens  het  groote 
aandeel,  dat  hij  had  gehad  aan  de  behandeling  der  overeenkomsten 
met  de  beide  groote  spoorwegmaatschappijen,  als  alleszins  geschikt  voor 
de  betrekking  was  te  beschouwen. 

Ten  aanzien  van  de  benoeming  der  leden  werd  de  bedenking  inge- 
bracht, dat  het  de  voorkeur  hadde  verdiend  personen  te  benoemen,  die 
geschikt  waren  de  belangen  van  den  handel,  van  den  landbouw  of  van 
de  posterijen  in  den  Raad  te  vertegenwoordigen.  Meer  bijzonder  kwam 
men  op  tegen  de  benoeming  tot  lid  van  een  ingenieur,  die  met  spoor- 
wegzaken niet  bekend  kon  worden  geacht,  ofschoon,  naar  men  onder- 
stelde, de  Raad  van  Toezicht  toch  wel  deskundigen  ter  benoeming  zou 
hebben  voorgedragen.  Enkele  leden  meenden  dat  het  instellen  van  een 
handelsraad,  die  den  Raad  van  Toezicht  van  advies  zou  kunnen  dienen, 
aanbeveling  verdiende. 

Verder  werd  door  eenige  leden  opgemerkt  dat  terwijl  de  wedden 
van  den  voorzitter  met  f  2000  en  die  van  de  leden  met  f  1300  ver- 
hoogd zijn,  het  traktement  van  den  secretaris  slechts  met  f  500  is  ver- 
meerderd. Deze  leden  achtten  het  billijk  de  wedde  van  den  secretaris 
alsnog  met  f  500  te  verhoogen  en  dus  zijne  bezoldiging  te  brengen 
op  f  3500.  Thans  bedraagt  de  wedde  der  aan  den  Raad  toegevoegde 
ingenieurs  nog  f  200  meer  dan  die  van  den  secretaris. 

Aangedrongen  werd  op  spoediger  uitgaven  van  het  jaarlijksch  verslag 
van  den  Raad  van  Toezicht. 


Gevolgen  der  nieuwe  spoorwegovereenkomsten. 
Door  vele  leden  werd  geklaagd  over  de  werking  der  nieuwe  spoor- 
wegovereenkomsten. Men  betoogde,  dat  geen  van  de  gunstige  gevolgen 
bij  de  behandeling  dier  overeenkomsten  voorgespiegeld,  verwezenlijkt 
was.  Zoo  is  van  de  in  uitzicht  gestelde  verlaging  van  tarieven  tot 
dusver  niets  gekomen.  En  men  was  huiverig  daarop  thans  aan  te 
dringen,  omdat  dit  een  nadeeligen  invloed  zou  hebben  op  de  uitkomsten 
der  exploitatie  van  de  twee  groote  spoorwegmaatschappijen,  welke 
uitkomsten  reeds  zóó  ongunstig  zijn,  dat  de  aandeelhouders,'  met  name 
die  van  de  Hollandsche  maatschappij,  wellicht  zoo  spoedig  mogelijk 
gebruik  zouden  maken  van  het  recht  om  den  Staat  tot  naasting  te 
dwingen.  Gevraagd  werd  wat  de  Regeering  in  dat  geval  dacht  te  doen ; 
of  zij,  wanneer  de  Hollandsche  Maatschappij  naasting  verzocht,  dè 
geheele  exploitatie  aan  de  Maatschappij  tot  exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen zou  willen  opdragen,  dan  wel  gestemd  was  voor  de  invoe- 
ring van  Staatsexploitatie.  Er  was  overigens,  naar  de  meening  dezer 
leden,  geen  beter  bewijs  te  leveren  van  de  ondeugdelijkheid  der  over- 
eenkomsten dan  het  feit,  dat  de  spoorwegmaatschappijen  zóó  geringe 
winsten  maken,  dat  men  nu  reeds  op  verplichte  naasting  bedacht 
moest  zijn. 

Bij  de  behandeling  der  spoorwegovereenkomsten  is  ook  uitzicht  ge- 
geven op  het  beletten  van  de  veelvuldige  misbruiken,  bestaande  in  het 
ontduiken  van  tarieven  voor  goederenvervoer  door  het  geven  van 
restitutiën.  Dit  bleef,  naar  men  meende,  intusschen  op  groote  schaal 
geschieden.  De  concurrentie  tusschen  de  spoorwegmaatschappijen  —  in 
dit  opzicht  zijn  de  bezwaren  bij  de  behandeling  der  spoorwegovereen- 
komsten gemaakt  vooralsnog  niet  bewaarheid  —  is  in  de  laatste  jaren 
nog  verscherpt  en  heeft  het  geven  van  restitutie  bevorderd.  Gevraagd 
werd,  of  door  invoering  van  lage  algemeene  tarieven  voor  het  goederen- 
vervoer dit  kwaad  niet  zou  worden  kunnen  beperkt.  Waar  men  daar- 
tegen aanvoerde,  dat  dan  toch  restitutie  zou  verstrekt  worden,  omdat 
anders  aan  vervoer  te  water  de  voorkeur  zou  gegeven  worden,  werd 
hierop  geantwoord,  dat  het  dan  dubbel  noodig  was  tegen  deze  resti- 
tutiën te  waken,  aangezien  op  die  wijze  de  schipperij  zou  vernietigd 
worden,  terwijl,  als  dit  geschied  zou  zijn,  de  tarieven  weder  hooger 
zouden  worden. 

Van  verschillende  zijden  werd  verder  de  meening  geuit,  dat  voor  de 
eigendommen  der  Rijnspoorwegmaatschappij  een  veel  te  hoogen  prijs 
was  betaald.  Het  bleek  meer  en  meer,  dat  die  maatschappij  een  deso- 
laten  boedel  had  achtergelaten.  Vermeld  werd,  dat  de  toestand  van 
den  weg  van  's-Gravenhage  naar  Utrecht  zoo  slecht  was  bevonden, 
dat  men  zich  over  het  uitblijven  van  ongelukken  grootendeels  ver- 
wonderde. Verreweg  de  meeste  dwarsliggers  waren  geheel  vergaan.  De 
brug  over  den  IJssel  bij  Westervoort  eischt  eene  geheele  vernieuwing. 
De  toestand  van  de  brug  over  de  Gouwe  was  zeer  slecht  gebleken, 
terwijl  ook  die  van  vele  andere  groote  en  kleine  bruggen  veel  te 
wenschen  scheen  over  te  laten.  Het  bedrag  van  f  800,000,  bestemd 
voor  de  vernieuwing  van  de  baan  en  den  bovenbouw  van  den  weg 
van  den  Rhijnspoorweg,  zou  dan  ook  op  verre  na  niet  toereikend  zijn. 
Wat  daaraan  meer  wordt  besteed,  komt  evenals  het  nadeelig  verschil 
tusschen  de  waarde,  waarvoor  het  materieel  werd  overgenomen  en  de 
werkelijke  waarde,  bij  naasting  ten  nadeele  van  den  Staat.  De  meening 
werd  uitgesproken  dat  indien  men  bij  de  behandeling  der  spoorweg- 
overeenkomsten geweten  had,  hoe  het  met  de  zaken  van  den  Rhijn- 
spoorweg gesteld  was,  die  overeenkomsten  niet  zouden  zijn  aange- 
nomen en  van  het  geven  eener  som  van  ongeveer  7  millioen  aan  die 
maatschappij  wegens  vervroegde  naasting  wel  geen  sprake  zou  zijn 
geweest. 

In  verband  met  het  voorafgaande  werd  op  spaarzaamheid  ten  aan- 
zien van  het  maken  van  spoorwegwerken  en  op  groote  voorzichtigheid 
ten  aanzien  van  het  verleenen  van  goedkeuring  voor  door  de  spoorweg- 
maatschappijen gewenschte  werken  met  nadruk  aangedrongen.  Gaarne 
zou  men  jaarlijks  een  staat  ontvangen,  de  eerste  maal  het  tijdperk 
sedert  de  goedkeuring  der  spoorwegovereenkomsten  omvattende,  waarin 
vermeld  worden  alle  spoorwegwerken  welke  de  Regeering  zelve  uitvoert 
en  verder  alle  werken,  die  met  goedkeuring  der  Regeering  worden  uit- 
gevoerd en  de  kosten  van  die  werken.  Voor  zoover  zij  nog  niet  zijn 
uitgevoerd,  ware  de  raming  der  kosten  mede  te  deelen,  welke  mede- 
deeling  na  de  uitvoering  ware  aan  te  vullen  met  vermelding  der 
werkelijk  gedane  uitgaven.  Kon  zulk  een  staat  bij  de  Memorie  van 
Antwoord  nog  niet  worden  overgelegd,  dan  zou  men  daarbij  toch 
gaarne  zoo  nauwkeurig  mogelijk  worden  ingelicht  omtrent  de  uitbrei- 
dingswerken, welke  de  Minister  voor  rekening  van  den  Staat  wenscht 
te  doen  uitvoeren,  en  omtrent  die,  waarvoor  hij  toestemming  heeft 
gegeven  en  die,  waaromtrent  zijne  goedkeurig  is  gevraagd. 

Men  vroeg  verder,  of  bij  het  Departement  een  rekeningstaat  wordt 
aangehouden  van  de  door  de  spoorwegmaatschappijen  met  toestemming 
van  den  Minister  uitgevoerde  werken  en  of  de  noodige  maatregelen 
zijn  genomen  dat  bij  naasting  over  de  afrekening  voor  uitbreidings- 
werken geene  moeilijkheid  kan  ontstaan. 

Andere  leden  konden  zich  met  de  tegen  de  nieuwe  spoorwegovereen- 
komsten geopperde  grieven  niet  vereenigen.  Huns  inziens  waren  die 
overeenkomsten  nog  te  kort  in  werking  om  over  de  resultaten  te  oor- 
deelen.  Zij  meenden  dat  over  eenige  jaren  de  daarvan  verwachte  voor- 
deden zich  zouden  vertoonen.  Verder  wezen  zij  op  de  omstandigheid, 
dat,  indien  de  beide  groote  spoorwegmaatschappijen  slechte  zaken  ge- 
maakt hebben,  de  directiën  in  hare  verslagen  de  nieuwe  regeling  geens- 
zins betreuren.  De  opbrengst  per  kilometer  was  voorts  iets  toegenomen 
en,  indien  de  uitkomsten  onvoldoende  waren,  dan  was  dit  voor  een 
deel  het  gevolg  van  de  hoogere  eischen  door  het  personeel  ten  aanzien 
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van  werktijd  en  bezoldiging  gesteld.  Eene  geringe  verandering  in  den 
werktijd  en  de  bezoldiging  had  toch  wegens  de  talrijkheid  van  dat 
personeel  eene  verhooging  der  uitgaven  met  vele  duizenden  guldens  ten 
gevolge.  Ook  diende  niet  uit  het  oog  verloren  te  worden,  dat  het  ge- 
meenschappelijk gebruik  van  onderscheidene  lijnen  door  de  beide  onder- 
nemingen eerst  gaandeweg  in  toepassing  kwam.  Dat  verlaging  van 
tarieven,  althans  voor  het  personenverkeer,  nadeelige  financieele  uit- 
komsten zou  opleveren,  werd  dezerzijds  niet  toegegeven.  Thans  zijn  de 
wagens  veelal  slechts  door  enkele  passagiers  bezet.  Verlaagde  men  het 
tarief  en  nam  daardoor  het  vervoer  toe,  dan  zou  het  gevolg  zijn  dat 
de  wagens  beter  gevuld  werden  en  geene  groote  vermeerdering  van 
beschikbaar  materieel  noodig  zijn.  Gaarne  vernam  men,  of  invoering 
van  lagere  personen-  en  goederentarieven  en  van  zonetarieven  binnen- 
kort te  wachten  is  en  of  het  waar  was,  dat  die  invoering  afstuitte  op 
geschillen  tusschen  de  beide  spoorwegdirectiën." 

Verkoop  Zuidooster  spoorweg. 

»In  eene  afdeeling  werd  beweerd,  dat  reeds  eenige  maanden  geleden 
door  den  directeur  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoor- 
wegen een  contract  zou  zijn  geteekend.  waarbij  de  Zuidoosterspoorweg 
aan  de  Exploitatiemaatschappij  wordt  verkocht,  en  zou  die  koop  tot 
groote  speculatie  in  de  aandeelen  van  den  Zuidoosterspoorweg  aan- 
leiding hebben  gegeven.  Gaarne  zou  men  vernemen,  of  de  mededeeling 
omtrent  het  sluiten  van  dat  contract  juist  was  en  of  dan  misschien 
de  Kamer  daaromtrent  niets  had  vernomen,  omdat  de  Minister  aan 
den  verkoop  zijne  goedkeuring  had  onthouden." 

Nieuw  gebouw  voor  het  Meteorologisch  Instituut. 

Art.  133.  «Volgens  de  Memorie  van  Toelichting  zal  het  nieuwe 
gebouw  eene  som  van  ongeveer  f  90,000  kosten.  Sommige  leden  waren 
niet  overtuigd,  dat  dit  nieuwe  gebouw  inderdaad  noodig  is.  Gevraagd 
werd,  of  die  raming  enkel  den  aankoop  van  grond  en  het  bouwen,  dan 
wel  ook  de  inrichting  van  het  nieuwe  gebouw,  voor  zooveel  meubilair, 
instrumenten  enz.  betreft,  omvat?  Of  zal  later  voor  die  inrichting 
weder  eene  nieuwe  aanvrage  te  doen  zijn?  Men  vroeg  of  in  zulk  een 
observatorium  geen  ijzeren  voorwerpen  mogen  aanwezig  zijn,  zoodat 
alles,  wat  anders  uit  ijzer  vervaardigd  wordt,  hier  uit  koper  wordt 
gemaakt.  Verder  werd  gevraagd  of  thans  reeds  grond  voor  het  gebouw 
is  aangekocht,  waar  het  gebouw  zal  worden  geplaatst,  en  of  het  plan 
bestond  dat  ook  in  de  andere  universiteitssteden  dergelijke  observatoria 
zouden  worden  opgericht. 

Van  andere  zijde  werd  hierop  geantwoord,  dat  het  Meteorologisch 
Instituut  in  geenerlei  verband  stond  met  de  universiteit  te  Utrecht  en 
dat  dus  van  oprichting  van  observatoria  in  andere  universiteitssteden 
wel  geen  sprake  zou  zijn.  Dat  aan  het  nieuwe  gebouw  behoefte  bestaat, 
was,  naar  men  meende,  in  de  Memorie  van  Toelichting  voldoende  aan- 
getoond. De  plaats,  waarop  het  tegenwoordig  gebouw  gelegen  is,  was 
inderdaad  voor  het  doen  van  meteorologische  waarnemingen  geheel 
ongeschikt. 

Gaarne  zou  men  de  verzekering  ontvangen,  dat  het  niet  de  bedoeling 
is  de  fdialen,  die  het  Instituut  te  Amsterdam  en  te  Rotterdam  heeft, 
op  denzelfden  voet  in  te  richten  als  het  nieuwe  gebouw." 

Bevloeiing. 

Art.  149.  »Tegen  deze  nieuwe  uitgave  werden  van  verschillende 
zijden  bedenkingen  geopperd.  Sommige  leden  waren  van  oordeel,  dat 
een  onderzoek  naar  de  wenschelijkheid  van  bevloeiing  niet  op  den  weg 
van  den  Staat  ligt  en  enkel  als  eene  vraag  van  bijzonder  belang  kan 
worden  beschouwd.  Zij  betoogden  dat  in  Drenthe  voor  bevloeiing,  waar 
het  noodig  is,  door  de  eigenaars  van  landerijen  goede  maatregelen 
genomen  zijn,  en  dat  ook  in  andere  provinciën  de  eigenaars,  wier  uit- 
sluitend belang  het  is,  zeiven  hadden  na  te  gaan,  in  hoeverre  maat- 
regelen tot  bevloeiing  hunner  eigendommen  wenschelijk  zijn.  Het 
voorstel  van  den  Minister  kwam  bovendien  vooral  hierom  zeer  be- 
denkelijk voor,  omdat  daarmede  een  onafzienbaar  veld  van  onder- 
zoekingen wordt  geopend,  waarvan  de  kosten,  gelijk  trouwens  aan  het 
slot  der  toelichting  wordt  erkend,  onmogelijk  zijn  te  berekenen. 

Andere  leden  gingen  niet  zoo  ver;  zij  meenden  dat  het  onderzoek 
voor  den  landbouw  van  veel  belang  was  en  daarom  ondersteuning  van 
het  particulier  initiatief  door  den  Staat  gewettigd  was;  maar  zij 
wenschten  dat  onderzoek  te  beperken  tot  die  gevallen,  waarin  door 
een  complex  van  eigenaars,  of  door  een  gemeentebestuur  de  wensche- 
lijkheid van  bevloeiing  was  aangetoond.  Het  onderzoek  zou  dan  van 
technischen  aard  moeten  zijn  en  zich  bepalen  tot  de  vraag,  op  welke 
wijze  de  bevloeiing  zou  kunnen  geschieden. 

Ook  werd  in  overweging  gegeven  niet  dadelijk  eene  commissie  van 
vijf  leden  te  benoemen  voor  een  onderzoek  over  het  geheele  land,  maar 
slechts  één  deskundige  te  benoemen  en  eene  proef  op  kleine  schaal 
te  nemen.  Was  die  proef  ingesteld,  dan  kon  men  nader  nagaan,  of  er 
termen  waren  om  een  meer  uitgebreid  onderzoek  te  doen  plaats 
hebben. 

Er  waren  ook  verscheidene  leden,  die  zich  met  het  voorstel  van  den 
Minister  konden  vereenigen  en  daarvan  goede  vruchten  voor  den 
landbouw  verwachtten. 

Overigens  werd  nog  de  meening  uitgesproken,  dat,  na  de  beslissing, 
ten  vorigen  jare  genomen  omtrent  het  overbrengen  van  posten  betref- 
fende den  landbouw  naar  hoofdstuk  V  der  Staatsbegrooting,  ook  deze 
aanvrage  op  die  begrooting  te  huis  behoorde,  wat  echter  door  anderen 
werd  ontkend." 


Tentoonstelling  te  Chicago. 
Art.  164.  »Zeer  vele  leden  verklaarden  zich  met  dezen  post  niet  te 
kunnen  vereenigen.  Sedert  in  1884  het  voorstel  der  Regeering  om 
Nederland  officieel  te  doen  vertegenwoordigen  op  eene  tentoonstelling 
te  Antwerpen  verworpen  werd  (zie  Handelingen  1884 — 1885,  2de 
zitting,  blz.  73 — 77),  heeft  men  zich  van  officieele  vertegenwoordiging 
bij  dergelijke  gelegenheden  onthouden.  Men  meende  dat  van  deze 
wijze  van  handelen  thans  niet  behoort  afgeweken  te  worden,  ook 
omdat  het  niet  wel  aanging  tegenover  de  Vereenigde  Staten  van 
Noord-Amerika  te  doen,  wat  men  tegenover  andere  natiën  geweigerd 
heeft.  Voorts  scheen  het  bijzonder  bedenkelijk  voor  Chicago  een 
officieelen  commissaris  te  benoemen,  omdat  onze  industrie  daar  zeer 
slecht  vertegenwoordigd  zal  zijn.  De  plaatsruimte  voor  Nederland  is, 
naar  men  meende,  veel  te  laat  aangevraagd  en  de  Nederlandsche 
industrieelen  schijnen,  ook  wegens  de  hooge  invoerrechten,  weinig 
voordeel  in  de  zaak  te  zien.  Wilde  men  hierin  verandering  brengen, 
dan  zou  het  Rijk  een  paar  ton  gouds  beschikbaar  moeten  stellen. 
Maar  bovendien,  de  aanvraag  van  f  15,000  komt  volstrekt  niet  ten 
goede  aan  de  Nederlandsche  inzenders ;  zij  zal  integendeel  grootendeels 
strekken  om  aan  den  consul  te  Chicago  eene  vergoeding  voor  represen- 
tatiekosten te  geven.  En  dat  achtte  men  geheel  onnoodig." 

Uitvoering  fabriekswet. 

Art.  165.  «Verscheidene  leden  meenden  dat  de  arbeidswet  nog  steeds 
gebrekkig  wordt  toegepast.  Naar  het  schijnt  zijn  de  kleinere  fabrikanten 
en  industrieelen  en  zelfs  de  ambtenaren  der  gemeentepolitie  met  de 
bepalingen  der  wet  niet  voldoende. bekend.  Ook  blijven  de  burgemeesters 
niet  zelden  in  gebreke  voor  mededeeling  van  voorkomende  ongelukken 
aan  de  inspecteurs  te  zorgen.  Ook  in  de  verslagen  der  inspecteurs 
over  1891  wordt  het  een  en  ander  in  denzelfden  geest  medegedeeld. 
(Zie  bladz.  4,  160,  168,  277,  283.) 

Men  vroeg  of  de  Regeering  gezind  was  maatregelen  te  nemen,  ten 
einde  te  verzekeren  dat  de  politie-ambtenaren  beter  bekend  zijn  met 
de  bepalingen  van  de  wet  en  van  de  ter  uitvoering  daarvan  gegeven 
voorschriften. 

Voorts  werd  gevraagd,  of  het  thans  niet  gebleken  is,  dat  het  toezicht 
op  de  uitvoering  der  wet  niet  kan  opgedragen  blijven  aan  drie 
inspecteurs,  die  nevens  de  bezoeken,  welke  zij  aan  fabrieken  en  werk- 
plaatsen hebben  te  doen,  ook  met  allerlei  administratieve  werkzaam- 
heden zijn  belast;  of  dus  aanstelling  van  adjunct-inspecteurs  niet 
bepaald  noodig  is  om  de  goede  werking  der  wet  te  verzekeren.  Andere 
leden  verklaarden  daarentegen  dat  zij  geenszins  op  vermeerdering  van 
dit  personeel  wenschten  aan  te  dringen. 

Eindelijk  verzocht  men  dat  de  Minister  maatregelen  zou  nemen  om 
de  verslagen  der  inspecteurs,  die  reeds  in  het  voorjaar  inkomen, 
vroeger  ter  kennis  van  de  Staten-Generaal  te  brengen.  Th.  S. 

AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

ENGINEERING,  Augustus  1892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
Beproeven  van  stoomdynamo's  bij  de  Engelsche  marine. 

Aan  een  voordracht  onlangs  gehouden  in  het  «Institution  of  Mecha- 
nical  Engineers»  over  toepassingen  der  electriciteit  bij  de  marine,  ont- 
leenen  wij  het  volgende  omtrent  bovenstaand  onderwerp : 

De  machines  moeten  eerst  een  proef  van  zes  uur  doorstaan  met  volle 
belasting,  terwijl  ieder  half  uur  stoomdruk,  stroomsterkte  en  spanning 
gemeten  worden.  Ook  de  temperatuur  van  het  lokaal  en  die  van  de 
magneten  en  van  het  anker  worden  van  tijd  tot  tijd  bepaald. 

Na  afloop  van  de  proef  mag  de  temperatuur  van  alle  toegankelijke 
deelen  der  machine  de  temperatuur  der  omgeving  met  niet  meer  dan 
30°  Fahr.  overtreffen  ;  de  maximum  temperatuur  van  bet  anker  mag 
niet  meer  zijn  dan  70°  boven  die  van  het  proeflokaal.  Wanneer  deze  grens 
met  10°  overschreden  wordt,  bestaat  er  grond  den  dynamo  af  te  keuren. 
Aan  deze  temperatuurproeven  wordt  zeer  veel  gewicht  gehecht,  daar 
men  aanneemt  dat  een  dynamo,  die  in  dit  opzicht  niet  aan  de  gestelde 
eischen  voldoet,  geen  langen  levensduur  kan  hebben.  Het  reserve-anker, 
dat  bij  iedere  machine  geleverd  wordt,  onderwerpt  men  aan  dezelfde 
proeven. 

Wat  de  stoommachines  betreft,  wordt  vooral  gelet  op  een  gunstig 
kolenverbruik,  een  regelmatigen  gang  en  snelle  reguleering  bij  ver- 
anderlijke belasting.  De  fabrikant  moet  het  stoomverbruik  per  electrische 
paardekracht  garandeeren,  terwijl  een  boete  opgelegd  wordt  voor  meerder 
verbruik ;  is  dit  laatste  meer  dan  5  K.G.  hooger  dan  het  gegaran- 
deerde, dan  kan  de  machine  afgekeurd  worden.  De  sneldheid  mag  om 
niet  meer  dan  5  °/0  varieeren  van  volle  belasting  op  belasting  nul. 

(«Engineering^,  5  Augustus.) 

LIJST  DER  WERKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  f  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 
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Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 

uitgegeven  in  4892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f'  0.40. 


Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden  van    werken  ten   behoeve   van  besturen  en  particulieren ; 

uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 


STATISTIE  X51  IE      3VE  EDEDEEIjI  JVT  Gr  33  JNT. 

Opbrengst  en  Vervoer  van  Spoor-  en  Tramwegen. 
SEPTEMBER    18  9  2. 


Personenvervoer 


Namen  der  Maatschappijen. 


Aantal.  Opbrengst. 


Goederenvervoer. 


Ton- 
nen 


Opbrengst. 


Opbrengst 
diversen. 


Totale  opbrengst. 


1892. 


1891. 


Perdag-kilom. 


1892. 


Maatsch.  tot  Expl.  van  Staatsspoorwegen.  . 
Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-maatschappij. 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 
N.-Brab.— Duitsche  Spoorweg-maatschappij  . 
Ned.  Ind.  Spoorwegmaatschappij 

lijn  Sarnarang — Vorstenlanden — Willem  1  . 

lijn  Batavia — Buitenzorg  

Bataviasche — Ooster  Spoorweg-maatsch.  .  . 

Deli  Spoorweg-maatschappij  

Ned.  Zuid-Afrik.  Spoorweg-maatschappij 

Oosterlijn  Porluqeesche  yrens  —  Nelspruit  . 

Stoomtramweg  Springs — Krugersdorp  . 
Amsterdamsche  Omnibus-maatschappij  .    .  . 

Tramweg  Amsterdam — Sloterdijk  

Stoomtramweg-mij.    Antwerpen — Bergen  op 

Zoom — Tholen  

Arnhemsche  Tramweg-maatschappij .  .  . 
Stoomtramweg-mü.  VBosch — Helmond.  .  . 
Stoomtramweg-mij.  Breskens — Maldeghem  . 
Dedemsvaartsche  Stoomtram  weg-maatschappij 
Eerste  Groninger  Tramweg-maatschappij  . 

Stoomtram  Ede — Wageningen  

Tramweg  Eindhoven — Geldrop  

Geldersch-Overijselsche  StoomtramwegmU .  . 
Geldersche  Stoomtramweg-maatschappij  . 
Gendringsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Ginnekensche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Gooische  Stoomtramweg-maatschappij  .  .  • 
's  Gravelandsche  tramwegmaatschappij.    .  . 

Haagsche  Tramwegmaatschappij  

Nederlandsche  Tramweg-maatschappij  .  .  . 
Noord-Brab.  Stoomtramweg-maatschappij  .  . 
Noord-Holl.  Tramweg-maatschappij 
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Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
in-d.  sch. 

Tempera-  Gevallen 
tuur,  graden  i    regen  in 
Celsius     |  mM. 

9  Dec.  1892. 

10  „  „ 

11  n  „ 

12  ,  „ 

13  „ 

14  *  „ 

15  n 

755.4 
759.0 

748.3 
753.7 
767.2 
763.3 

Z.Z.0. 
N.N.O. 

w. 
w. 
w.z.w. 

Stil, 

4 
1 

2 
2 
1 

-ï-3 

4 

2 
3 
6 

2 
8 

6 
2 
9 
4 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -t-  A  P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
's  m. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave 

10 

Dec. 

37.84 

10.71 

8.41 

8.54 

9.21 

12.98 

11.08 

7.05 

11 

37.70 

10.53 

8.24 

8.42 

9.08 

42.90 

11.03 

6.98 

12 

V 

37.59 

10.40 

8.13 

8.32 

8.97 

42.70 

10.95 

6.92 

13 

7} 

37.55 

10.31 

8.03 

8.25 

8.88 

43.56 

10.85 

6.83 

14 

V 

37.64 

10.32 

8.01 

8.22 

8.88 

44.37 

12.21 

7.18 

15 

51 

38.60 

10.39 

8.05 

8.26 

8.92 

44.25 

13.15 

8.48 

16 

71 

39.51 

11.00 

8.44 

8.54 

9.28 

44.53 

13.24 

8.90 
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Keul. 

Lob. 

Nijm. 

Arnh. 

Weste 
zelfr. 
i'-  - ■ 

'voort 
brug. 

Maas- 
tricht 
brug. 

Venlo 

Grave 

Nul  der  oude  schaal. 

35.85 

13.91 

6.22 

6.95 

7.37 

42.20 

4.85 

Laagste   stand  bij 

open  water  te  Keulen 

en  te  Jtfaastricht  met 

daarmede  overeenko- 

mende standen . 

36.85 

9.37 

6.87 

7.51 

8.02 

7.87 

41.70 

8.85 

4.85 

Standen  overeenko- 

mende met  1.50  M. 

-f-  peil  te  Keulen  .  . 

37.35 

9.79 

7.60 

7.88 

8.38 

8.21 

Gem.  zomerst.  (1  Mei 

tot  1  Nov.)  1881—90. 

38.66 

11.25 

8.72 

9.00 

9.53 

9.38 

42.87 

10.13 

6.04 

Merk  III.  (Verbod 

van  stoomvaart)  .  .  . 

43.65 

15.70 

12.62 

12.71 

Hoogste  stand  bij 

open  water  

45.36 

16.68 

13.50 

13.28 

13.92 

13.57 

46.95 

18.33 

11.26 

Men  zie  verder  „De  Ingenieur'"  1891,  No.  1. 

BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Het  50-jarig  lustrum  der  regeling  van  het  technisch  onderwijs. 

Den  4den  Januari  1893  zal  het  50  jaren  geleden  zijn,  dat  de  Konink- 
lijke Academie  tot  opleiding  van  Burgerlijke  Ingenieurs  te  Delft  — 
sedert  1864  veranderd  in  de  Polytechnische  School  ■ —  feestelijk  werd 
ingewijd,  nadat  zij  reeds  in  het  vorige  jaar  was  opgericht. 

Die  oprichting  vormt  een  keerpunt  in  de  wetenschappelijke  tech- 
nische opleiding  in  Nederland. 

Koninklijke  Academie  en  Polytechnische  School  hebben  er  in  hooge 
mate  toe  medegewerkt,  dat  in  Nederland  en  zijne  Koloniën  groote 
openbare  werken  konden  worden  uitgevoerd  en  dat  ook  op  het  gebied 
der  nijverheid  veel  kon  worden  tot  stand  gebracht  door  de  krachten 
die  in  het  land  zelf  beschikbaar  waren. 

Dientengevolge  heeft  ons  vaderland  in  de  tweede  helft  dezer  eeuw, 
een  tijdperk  waarop  juist  de  vooruitgang  der  technische  wetenschappen 
zijn  eigenaardigen  stempel  heeft  gezet,  op  waardige  wijze  zijne  plaats 
op  technisch  gebied  naast  andere  volken  kunnen  handhaven. 

Bovendien  was  de  Koninklijke  Academie  te  Delft  gedurende  geruimen 
tijd  de  kweekschool  voor  hen,  die  bestemd  waren  voor  den  burgerlijken 
dienst  in  Nederlandsch-Indië.  Ook  daardoor  heeft  zij  op  de  welvaart  en 
de  ontwikkeling  onzer  Koloniën  belangrijken  invloed  uitgeoefend. 

Is  de  oprichting  der  Delftsche  Academie  dus  een  feit,  waarvan  de 
groote  nationale  beteekenis  niet  kan  worden  ontkend,  in  het  bijzonder 
bestaat  er  voor  hare  oud-leerlingen  en  voor  die  van  hare  opvolgster, 
de  Polytechnische  School,  reden,  die  gebeurtenis  met  dankbaarheid  te 
herdenken. 

Immers  aan  die  inrichtingen  werd  hunne  opleiding  voltooid,  en 
danken  zij  in  de  eerste  plaats  wat  zij  zijn  in  de  maatschappij. 

De  herinnering  aan  den  feestdag  van  4  Januari  a.s.  wenschen  vele 
oud-leerlingen  der  Delftsche  Academie  of  der  Polytechnische  School, 
levendig  te  houden  door  een  bewijs  van  belangstelling  van  blijvenden 
aard,  en  wel  door  de  aanbieding  aan  den  Raad  van  Bestuur  der  Poly- 
technische School  van  een  bedrag,  dat  den  grondslag  zal  kunnen 
vormen  voor  een  studiefonds  ten  bate  van  hen,  aan  wie  in  de  toekomst 
de  behartiging  der  belangen  voor  openbare  werken  en  nijverheid  in  ons 
vaderland  en  in  de  overzeesche  gewesten  zal  worden  toevertrouwd. 

Zij  wenschen  zoodoende  tevens  een  bewijs  van  waardeering  te  geven 
aan  de  hoogleeraren  en  leeraren  der  Polytechnische  School,  die,  evenals 
hunne  voorgangers  aan  de  Delftsche  Academie,  voortdurend  hunne 
zorgen  hebben  gewijd  aan  den  bloei  dezer  inrichtingen  en  steeds  ge- 
toond hebben  hoezeer  de  belangen  hunner  leerlingen  hen  ter  harte  gaan. 

Het  te  stichten  fonds  zal  kunnen  dienen  om  van  tijd  tot  tijd  gepro- 
moveerden in  staat  te  stellen  tot  het  ondernemen  van  eene  buiten- 
landsche  studiereis,  tat  vorming  van  eene  beurs,  of  op  eenige  andere 
wijze  ten  bate  der  leerlingen  kunnen  worden  aangewend,  zulks  op  de 
wijze,  die  de  Raad  van  Bestuur  der  Polytechnische  School  daartoe  het 
meest  geschikt  zal  oordeelen. 

Overtuigd  dat  zij  daardoor  handelen  in  den  geest  van  vele,  zoo  niet 
van  alle  oud-leerlingen  der  Delftsche  Academie  en  der  Polytechnische 
School,  roepen  zij  hen  op,  hunne  pogingen  in  den  hierboven  aange- 
duiden  zin  te  willen  steunen,  door  inzending  van  eene  bijdrage  aan 
den  heer  B.  J.  Van  den  Berkhof  te  's-Gravenhage,  Laan  Copes  van 
Cattenburch  201,  vóór  31  December  a.s. 

De  giften  van  hen,  wier  verblijfplaats  hen  verhindert  tijdig  hieraan 
gevolg  te  geven,  zullen  aan  hetzelfde  adres  worden  ingewacht  tot 
1  Mei  1893. 

Van  den  uitslag  der  pogingen,  van  de  plaats  waar  en  van  het  uur 
waarop  de  aanbieding  van  het  fonds  op  4  Januari  1893  zal  plaats 
hebben,  zal  aan  de  inzenders  van  bijdragen  zoo  spoedig  mogelijk 
kennis  worden  gegeven. 


De  prijsvraag  voor  een  brug  over  de  Newa. 

De  tentoonstelling  der  ingekomen  ontwerpen  voor  den  bouw  eener 
nieuwe  brug  over  de  Newa  wordt  eerstdaags  op  het  stadhuis  geopend. 
Het  onderzoek  der  jury  is  afgeloopen  en  de  uitkomst  hiervan  aan  de 
stedelijke  bouwcommissie  medegedeeld. 


Aangezien  door  de  heeren  H.  P.  N.  Halbertsma  en  W.  E.  Cramer, 
te  's-Gravenhage,  geen  gebruik  is  gemaakt  van  den  verlengden  termijn 
van  zes  maanden,  in  zake  den  aanleg  en  exploitatie  van  een  tramweg 
van  Delft  naar  de  gemeenten  De  Lier,  Naaldwijk  en  Maassluis,  is  hunne 
aanspraak  op  de  door  den  gemeenteraad  van  Maassluis  verleende  con- 
cessie vervallen. 


De  Amsterdamsche  tramquaestie. 

De  gemeenteraad  van  Amsterdam  heeft  in  zijne  zitting  van  den 
14den  dezer  beraadslaagd  over  de  bekende  tramquaestie,  waarvan  de 
behandeling  herhaaldelijk  werd  uitgesteld.  Naar  men  weet,  betreft  zij 
den  aanleg  van  tramlijnen  buiten  het  aan  de  Amsterdamsche-Omnibus- 
Maatschappij  geconcessionneerde  rayon.  In  de  voordracht  van  Burg. 
en  Weth.  zijn  vier  lijnen  begrepen  en  een  stoompont,  verbindende  de 
beide  Amsteloevers  ter  vereeniging  van  de  tramlijn  Leidschebosch— 
Amsteldijk  ter  eene  zijde  en  Weesperzijde — Czaar  Peterstraat  ter 
andere  zijde.  In  de  voorwaarden  is  het  stelsel  gevolgd  om,  aangezien 
het  complex  der  lijnen  richtingen  aanwijst,  voor  exploitatie  minder 
gunstig,  eerst  dan  eene  vergoeding  voor  de  gemeente  te  bedingen,  als 
de  onderneming  zelve  eene  behoorlijke  winst  zal  hebben  genoten.  De 
gemeente  eischt  de  helft  der  netto-winst,  in  eenig  jaar  behaald,  na 
aftrek  voor  dat  jaar  van  6  pet.  over  het  gestorte  kapitaal  der  vennoot- 
schap en  van  hetgeen  in  voorafgaande  jaren  minder  dan  6  pet.  over 
dat  kapitaal  zal  zijn  verkregen. 

Verder  bevat  het  cahier  des  charges  o.  a.  bepalingen  omtrent  het 
recht  van  naasting  door  de  gemeente,  de  verzekering  tegen  ongelukken 
van  het  personeel  en  de  verplichting  den  concessionnaris  opgelegd  om 
zijn  personeel  «door  geldelijke  hulp  in  staat  te  stellen  deel  te  nemen 
aan  verzekeringsfondsen  tegen  ziekte  en  voor  pensioen». 

Bepaald  werd  o.  a.  dat  voor  aanleg  en  exploitatie  de  vrije  mede- 
dinging zal  worden  opengesteld,  terwijl  aan  de  mededingers  in  deze, 
vrijheid  in  de  keuze  der  beweegkracht  zal  worden  gelaten.  Met  17 
tegen  16  stemmen  werd  voorts  aangenomen  een  amendement  van  de 
heeren  Treub  c.  s.,  waarbij  aan  den  concessionnaris  de  verplichting 
wordt  opgelegd  om  in  de  morgenuren  arbeiderstrams  te  laten  loopen 
tegen  half  tarief. 

Een  voorstel  van  de  heeren  Hovy  c.  s.  om  des  Zondags  de  tram 
slechts  half  zooveel  maal  te  doen  rijden  als  op  werkdagen,  werd  ver- 
worpen met  22  tegen  8  stemmen. 

De  verdere  behandeling  van  het  cahier  des  charges  is  tot  eene 
volgende  vergadering  uitgesteld. 


Aan  den  heer  dr.  Th.  Van  Buuren  te  Soerabaija,  is  voor  den  tijd 
van  10  jaren  vergunning  verleend  tot  den  aanleg  en  het  gebruik  van 
geleidingen  voor  electrische  verlichting  te  Samarang. 


Ook  de  Eerste  Kamer  der  Staten-Generaal  heeft  het  wetsontwerp 
tot  onteigening  ten  behoeve  van  een  uitwateringskanaal  van  's-Hertogen- 
bosch  naar  Drongelen  zonder  discussie  en  hoofdelijke  stemming  aan- 
genomen. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  8  December  jl.  is  benoemd  tot  kapitein, 
plaatselijk  adjudant  te  Arnhem,  de  le  luitenant  A.  A.  H.  Van 
Heusden,  van  den  staf  der  genie. 


De  civiel-ingenieur  F.  J.  H.  M.  Thijs  blijft  tot  23  Maart  a.s. 
belast  met  de  werkzaamheden  tot  verspreiding  van  het  herziene 
Amsterdamsche  peil. 


In  plaats  van  den  4e  luitenant  der  genie  P.  Huffnagel,  die 
naar  zijn  wapen  terugkeert,  zal  de  le  luitenant  der  genie 
J.  J.  Schuil  op  1  September  1893  als  leeraar  aan  de  Koninklijke 
Militaire  Academie  optreden  en  wordt  in  verband  daarmede 
reeds  op  4  April  a.s.  bij  deze  inrichting  gedetacheerd. 


De  heer  A.  W.  Beck  is  tot  4  Januari  4894  gecontinueerd  als 
tijdelijk  hoofdopzichter  bij  de  werken  van  het  kanaal  van 
Amsterdam  naar  de  Merwede  te  Gorinchem. 


Bij  de  werken  voor  de  verlegging  van  den  Maasmond  is  voor 
den  tijd  van  een  jaar  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter,  de 
heer  J.  H.  Den  Hartog. 


De  heer  H.  R.  Nijmeijer  is  met  ingang  van  4  Januari  a.s. 
voor  den  tijd  van  een  jaar  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  het  onderhoud  van  de  voltooide  werken  van  het  Merwede- 
kanaal,  van  nabij  den  Staatsspoorweg  te  Schotdeuren  tot  binnen 
den  Merwededijk  te  Gorinchem. 
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De  heer  J.  M.  Joseph  is  niet  ingang  van  1  Januari  a.s.  voor 
den  tijd  van  zes  maanden  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter 
bij  het  maken  van  den  mond  der  voorhaven  te  Gorinchem  met 
daarbij  behoorende  werken. 


Tot  buitengewoon  opzichters  bij  het  verbreeden  en  verdiepen 
van  het  groot  scheep  vaarwater  in  het  Scheur  beneden  het 
Ammersgat  en  in  de  Doorgraving  boven  de  haven  voor  Rijks- 
vaartuigen zijn  tot  1  Juli  1893  benoemd,  de  heeren  J.  De 
Keuning  en  J.  F.  Borren. 


De  heer  H.  W.  Brouwer  is  tot  1  Juli  a.s.  gecontinueerd  als 
buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  van  den  spoorweg  Rot- 
terdam— Hoek  van  Holland. 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

Geplaatst :  in  het  Banjoemas,  de  waarnemend  opzichter  2e 
kl.  V.  A  de  Witte. 

Overgeplaatst :  van  Probolingo  naar  Palembang,  de  opzichter 
3e  kl.  S.  J.  Weg  Dzn.  ;  van  Pasoeroean  naar  Pekalen,  de  op- 
zichter le  kl.  V.  H.  Abell;  van  Cheribon  naar  Rembang,  met 
intrekking  zijner  overplaatsing  naar  Menado,  de  opzichter  2e 
kl.  H.  J.  E.  G.  F.  Hofmeijer;  van  Rembang  naar  Menado,  de 
opzichter  2e  kl.  J.  Vredenburgh. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  den  aanleg  van  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  adjunct-ingenieur  le  kl.,  de  1ste  luitenant  dei- 
genie  J.  Radersma. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Ontslagen :  eervol,  de  onderopzichter  le  kl.  B.  G.  J.  Th. 
Ciebrant. 

Benoemd:  tot  onderopzichter  lo  kl.,  de  onderopzichter  2e  kl. 
F.  H.  Hornung. 

Bij  de  Genie. 

Ontslagen :  op  verzoek,  eervol,  de  le  luitenant  der  genie  J. 
Radersma. 

Geplaatst:  bij  den  geniedienst  van  Atjeh  en  Onderhoorig- 
heden,  de  kapitein  M.  A.  J.  de  Haan. 

Bij  de  Marine. 

Benoemd:  tot  vice-commandeur  voor  het  vak  van  scheepsbouw 
bij  het  marine-établissement  te  Soerabaija  A.  den  Hond,  daartoe 
gesteld  ter  beschikking  van  den  Gouverneur-Generaal. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Schrijver-Teekenaar  bij  het  Hoogheemraadschap  van  Delfland.  Salaris 
f  700.  (Zie  Adv.) 


AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  19  December. 

Amsterdam.  Vanwege  het  Min.  v.  Koloniën,  te  1  ure :  Leveren 
van  goederen  ten  beh.  van  's  Rijks  overzeesche  bezittingen,  in  64  perc., 
waaronder :  divers  ijzer,  gegalvaniseerd  plaatijzer,  gootijzer,  nokbedek- 
king  en  haken,  gietijzer,  ijzer-  en  staaldraad  en  ijzergaas,  staaf-  en 
plaatkoper,  soldeer,  kopergaas  en  koperdraad,  gewapend  draadijzer  en 
stalen  haken,  blik,  lood,  zink,  houtsrhroeven,  draadnagels,  nagels, 
klinknagels  en  spijkers,  gaspijpen  en  fittings,  waterputkatrollen  en 
putketting,  balusters,  bassementen,  kapiteeltjes  en  plafondrosetten,  pri- 
vaattrechters, geelkoperen  kranen,  gegalvaniseerd  ijzeren  emmers,  ge- 
goten ijzeren  buizen,  gereedschappen,  hang-  en  sluitwerk  enz.,  enz. 

Idem.  Holl.  IJz.  Spoorwegmij.,  te  1  M  ure:  Volgens  Bestek  n°.  541. 
Bouwen  van  eene  lokaalgoederenloods  en  het  leggen  van  sporen,  wis- 
sels en  bestratingen  op  het  stations-emplacement  Bentheim  (Duitsch- 
land).  Raming  f  8000;  volgens  Bestek  n°.  542.  Ophoogen  van  een 
gedeelte  terrein  en  het  daarop  leggen  van  sporen,  wissels  en  bestra- 


tingen met  verbouwing  van  de  verhoogde  los-  en  laadplaats  op  het 
stations-emplacement  Gildehaus  (Duitschland).  Raming  f9000.  (Zie  Adv. 
in  n°.  50.) 

Delft.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  Leveren  van :  Perc.  1.  180,000 
Waalstraatklinkers;  perc.  2.  50,000  Ryntrottoirklinkers;  perc.  3.  30,000 
anderhalve  en  2000  heele  grèskeien  van  de  Ourthe.  Inl.  van  10—11  uur 
aan  het  bureau  gemeentewerken. 

Enschede.  Archt.  G.  Beltman  A.Gz.,  te  12  ure:  Verbouwen  van 
het  bestaande  voorgebouw  aan  de  weverij  op  den  Noorderhagen,  Inl. 
ten  kantore  van  den  archt. 

Kampen.  Burg.  en  W.eths.,  te  134  ure:  Verbouwen  der  school  A 
aan  den  Vloeddijk. 

Dinsdag  20  December. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Justitie,  te  2  ure :  Driej.  onderhoud,  aan- 
vangende 1  Jan.  1893  en  eindigende  31  Dec.  1895,  van  :  de  strafge- 
vangenis te  Appingedam;  het  huis  van  bewaring  te  Winschoten ;  het 
rechtsgebouw  en  de  strafgevangenis  te  Groningen  ;  het  huis  van  be- 
waring en  het  paleis  van  justitie  te  Leeuwarden ;  de  strafgevangenis 
te  Sneek ;  het  rechtsgebouw  en  het  huis  van  bewaring  te  Heerenveen  ; 
het  rechtsgebouw  en  het  huis  van  bewaring  te  Assen;  het  rechtsge- 
bouw en  het  huis  van  bewaring  te  Zwolle;  het  rechtsgebouw  en  het 
huis  van  bewaring  te  Almelo ;  de  strafgevangenis  en  het  kantongerechts- 
gebouw te  Deventer,  en  het  tweej.  onderhoud,  aanvangende!  Jan.  1893 
en  eindigende  31  Dec.  1894,. van:  het  huis  van  bewaring  en  het  kan- 
tongerechtsgebouw te  Amsterdam.  De  besteding  geschiedt  in  19  perc. 
(Zie  Adv.  in  n°.  50.) 

Goes.  Mr.  Liebcrt,  te  12  ure:  Afbreken  en  weder  opbouwen  van 
eene  schuur  lang  41.22,  breed  15.09,  hoog  11.40  op  de  hofstede  be- 
woond door  P.  de  Lange.  Inl.  bij  den  archt.  Hannink  te  Goes. 

Amsterdam.  Marine,  te  11  ure :  Leveren  van  500  M^.  Teakbalken, 
moulmain. 

Idem.  D.  P.  H.  Hasselman:  Bouwen  van  eene  machinefabriek  aan 
de  Spaarndam nierstraat.  Inl.  bij  den  archt.  H.  J.  Wennekers. 

Middelburg.  Burg.  en  Weths.,  te  lK  ure:  Leveren  van  25,000 
grèskeien,  alsmede  in  10  perc.  de  levering  van  :  a.  eiken-  en  ijpenhout; 
b.  ijzer;  c.  kalk,  tras  en  cement;  d.  60,000  straatklinkers;  e.  37  geg. 
ijzeren  straatsyphons ;  f.  plaatzand  ;  g.  1800  K.G.  ruw  carbolzuur ;  h. 
verrichten  van  sleperswerk ;  i.  verrichten  van  loodgieters-  en  leidekkers- 
werk  in  -  en  aan  de  gemeentegebouwen,  benevens  het  onderhoud  van 
de  openbare  pompen  en  k.  verrichten  van  straatmakerswerk. 

Alkmaar.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  Uitvoeren  der  volgende 
werken,  dienst  1893:  1°.  onderhouden  der  gemeentegebouwen  en  wer- 
ken, in  5  afd.  Raming  f  4065 ;  2°.  doen  van  vernieuwingen  aan  die 
gebouwen,  in  3  rubrieken.  Raming  f  1709;  3°.  doen  van  vernieuwingen 
aan  bruggen.  Raming  f923;  4°.  verrichten  van  voeg-  en  inboetwerken 
aan  de  wallen,  en  afboenen  daarvan,  alsmede  doen  van  eenige  ver- 
nieuwingen. Raming  f  1036 ;  5°.  rioleeren  van  de  Hofstraat  en  het 
Vijvertje.  Raming  f  2046.50;  6".  leveren  en  vervoeren  van  materialen 
voor  de  buitenwegen  enz.  Raming  f  2605.50;  7°.  onderhouden  van  den 
Hoeverweg.  Raming  f  1150. 

Groningen.  Prov.  Best.,  te  12  ure :  1°.  Onderhouden  van  onder- 
scheidene kanalen  en  de  daarbij  behoorende  werken  in  5  perc,  over  de 
jaren  1893,  1894  en  1895 ;  2°.  onderhonden  van  de  rijbanen  op  de 
dijken  wederzijds  het  Eemskanaal  en  aanvoeren  en  verwerken  van 
kleigrond  en  zand  tot  ophooging  en  aanvulling  der  dijken,  ged.  de  jaren 
1893,  1894  en  1895.  Ini.  bij  den  hoofdingenieur  en  den  ingenieur  te 
Groningen ;  bij  de  opzichters  H.  Veenhuis  te  Zuidhorn,  voor  perc.  1 ; 
H.  Bos  te  Loppersum  en  B.  Harms  te  Delfzijl  voor  perc.  2;  B.  Wert- 
mölder  te  Winsum  voor  perc.  3 ;  L.  Edens  te  Groningen  voor  perc.  4 
en  5  en  het  onderhoud  der  rijbanen  enz. 

Woensdag  21  December. 

's-Gravenhage.  Min.  v.  Wat.,  H.  en  N.,  te  11  ure:  Maken  van 
werken  tot  verbetering  van  de  Maas,  tusschen  de  K.M. raaien  199  en 
200  onder  de  gem.  Maasbommel  en  Megen.  Raming  f10,650.  (Zie  Adv. 
in  n°.  49.) 

Idem.  Idem.  Uitvoeren  van  werken  tot  voortzetting  der  normali- 
seering  van  de  Waal  bij  «de  Altena»  onder  de  gem.  Beuningen  en 
Valburg,  prov.  Gelderland,  tusschen  de  K.M. raaien  XXIX  en  XXXII 
der  herziene  rivierkaart.  Raming  f  42,300.  (Zie  Adv.  in  n°.  48.) 

Amsterdam.  Vanwege  het  Min.  v.  Koloniën,  te  1  ure :  Onder- 
houden enz.  van  het  Koloniaal  Etablissement,  ged.  1893,  1894  en  1895. 
Raming  f  4730. 


jjP^T"  Bij  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  vervolg  Aankondiging  van 
Aanbestedingen,  Afloop  van  Aanbestedingen,  Lijst  van  Fabri- 
kanten, Advertentiën. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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1892.  -  lï  52. 


VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS. 


ffiöM  gewijd  aan  de  techniek  en  de  mconomio  van  Onenlare  Werken  en  iverïi. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post.  + 

Voor  Nederland   /  8.— 

Voor  het  Buitenland  ;net  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2. —  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het   bedrag   der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlijke  nummers  20    cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukken  en  mededeelingen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertentien  uiterlijk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s-Gravenhage,  2\  December. 


Prijs  der  Advertentien: 


ƒ  0.26 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentien  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Sprokkelingen  door  J.  W.  C.  T.  —  Ons  papier  (Slot)  door  A.  H.  Berkhout.  — 
Staten-Generaal.  —  Aanteekeningen  uit  Technische  Tijdschriften:  Engineering  Aug. 
1892.  Bewerkt  door  J.  J.  W.  van  Loenen  Martinet,  (vervolg  van  blz.  545).  —  Le 
Genie  Civil.  Aug.  1892.  Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.  —  Lijst  der  boekwerken 
vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven  en  voor  het  publiek 
beschikbaar  gesteld.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Bivierberichten.  —  Binnen- 
en  Buiteulandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsingen  enz.  —  Open  Betrek- 
kingen. —  Vragenbus. 


Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Aan  H.H.  obligatiehouders  der  geldleening  ten  laste  van  de 
Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  wordt  bekend  gemaakt, 
dat  is  uitgeloot  ééne  obligatie  no.  5  (vijf),  die  met  de  ver- 
schenen rente  na  31  December  189*2  zal  worden  uitbetaald 
ten  kantore  van  den  Heer  A.  Vollgraff,  kassier  te  's-Graven-' 
hage,  Noordeinde  94a.  De  coupon  no.  7  der  niet  uitgeloote 
obligatiën  wordt  eveneens  bij  genoemden  kassier  betaalbaar  gesteld. 

's-Gravenhage,  20  December  1892. 

De  Penningmeester, 

ROIJER. 


Sprokkelingen. 

>et  lid  der  Tweede  Kamer  Van  KERKWIJK  en  de  In- 
genieurs. 

Zitting  van  18  Mei  1887.  »A1  dadelijk  breng  ik  in 
"s^^=t''  herinnering,  dat  wij  hier  te  doen  hebben  met  eene 
zaak,  die  een  treurigen  indruk  maakt  op  ieder  die  met  het  vak 
van  ingenieur  in  aanraking  komt. 

In  1875  werd  bij  de  wet  bepaald  dat  een  spoorweg  zou 
worden  gemaakt  van  Zwaluwe  naar  's-Bosch,  een  lijntje  zoo 
eenvoudig,  dat  een  zeer  middelmatig  ingenieur  het  zou  kunnen 
bouwen,  Nochtans  is  in  1887,  dus  12  jaren  later,  dat  lijntje 
niet  alleen  niet  voltooid,  maar,  zegt  de  Regeering,  dat  voor  de 
voltooiing  nog  vier  jaren  zullen  noodig  zijn. 

Om  eene  zaak  op  zulk  eene  wijze  te  kunnen  vertragen,  moet 
men  meer  dan  een  gewoon  bekwaam  man  zijn." 

Zitting  van  26  Juli  1888.  »Men  moet  wel  bedenken,  dat  de 
belangen  van  de  ingenieurs  van  de  Staatsspoorwegen  lijnrecht 
in  strijd  zijn  met  die  van  de  Exp'oitatie-Maatschappij.  Toen  wij 
het  amendement  voorgesteld  hebben,  hebben  wij  gezegd :  inge- 
nieurs zijn  menschen  als  gewone  menschen  —  misschien  zijn  zij 
eenigermate  meer  uitgeslapen  —  en  wanneer  men  nu  de  vol- 
tooiing van  eene  lijn  opdraagt  aan  iemand  die  om  zoo  te  zeggen 
op  straat  staat  zoo  gauw  als  hij  er  meê  klaar  is,  zou  hij  meer 
dan  een  gewoon  christen  moeten  zijn  om  zulk  een  lijn  spoedig 
klaar  te  maken.  Daarom  zeiden  wij  toen  :  draag  de  voltooiing 
van  dit  werk  op  aan  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staats- 
spoorwegen." 


Zitting  van  25  November  1892.  »De  bezwaren  tegen  mijne 
gevoelens  omtrent  het  straffen  der  dwangarbeiders,  hebben  rnij 
niet  in  alle  opzichten  overtuigd,  dat  ik  ongelijk  heb.  Dat  men 
de  dwangarbeiders  straft  als  zij  niet  gehoorzaam  zijn,  kan  ik 
begrijpen,  maar  ik  ben  er  tegen  opgekomen,  dat,  zooals  men  in 
het  Indisch  Staatsblad  lezen  kan,  de  sectie-chefs  der  spoorweg- 
rijnen de  bevoegdheid  hebben  om  de  te  werk  gestelde  dwang- 
arbeiders disciplinair  te  straffen,  met  machtiging  om  die  bevoegd- 
heid over  te  dragen  op  de  afdeeling-chefs. 

Nu  meent  de  Minister,  dat  de  ingenieurs  geen  belang  hebben 
om  het  werk  spoedig  tot  een  eind  te  brengen  en  de  dwang- 
arbeiders te  slaan  om  beter  te  werken.  Ware  de  Minister  ooit 
ingenieur  geweest,  dan  zoude  de  Minister  begrijpen  dat  de 
ambitie,  om  een  uit  te  voeren  werk  goed  en  snel  tot  stand  te 
brengen  den  ingenieur  er  toe  leidt  om  den  stok  op  de  arbeiders 
te  leggen,  vooral  als  men  weet,  dat  niemand  daartegen  op  zal 
komen.  Van  vader  en  grootvader  hebben  die  lieden  immers  altijd 
ransel  gekregen,  zij  zijn  daaraan  gewoon." 

Zooals  den  lezers  van  «De  Ingenieur»  bekend  is,  werd  tegen 
de  aangehaalde  beweringen  uit  de  jaren  1887  en  1888  in  dit 
blad  protest  aangeteekend  (1).  Te  vergeefs  werd  echter  in  laatst- 
genoemd jaar  de  wenschelijkheid  geuit,  dat  de  mede-voorstellers 
van  den  heer  Van  Kerkwijk  van  1887  zouden  verklaren,  dat 
hij  ten  onrechte  in  1888  het  woord  wij»  gebruikte.  Dit  blijft 
te  betreuren,  wijl  een  der  twee  bedoelde  leden,  de  heer  Van 
der  Sleijden,  ingenieur  is  en  de  andere,  wijlen  mr.  Van  der 
Goes,  in  de  ingenieurswereld  geen  onbekende  was. 

Ondertusschen  schijnt  de  meening  van  den  heer  Van  Kerkwijk 
over  den  ingenieur  zich  in  de  laatste  jaren  belangrijk  gewijzigd 
te  hebben.  Of  maakt  hij,  wat  vlugheid  van  werken  betreft, 
onderscheid  tusschen  ingenieurs  in  Indië  en  ingenieurs  in  Neder- 
land ?  Zoo  ja,  zullen  de  Indische  ingenieurs  meer  reden  tot 
tevredenheid  hebben  over  de  wijze  waarop  dit  kamerlid  zijne 
collega's  in  de  Kamer  bespreekt  dan  de  Nederlandsche  tot  dus- 
verre hadden  ?  Er  is  reden  tot  twijfel. 

Jammer  maar,  dat  de  andere  ingenieurs  in  de  Kamer  een 
bescheiden  stilzwijgen  in  acht  namen.  Wel  nam  de  heer  Kielstra 
het  tegenover  den  heer  Van  Kerkwijk  voor  onze  Oost-Indische 
collega's  op,  doch  nu  de  andere  ingenieurs  zwegen,  kon  de 
Minister  van  Koloniën  toch  het  volgende  zeggen: 

«De  beleefdheid  brengt  mede,  dat  ik  ook  den  heer  Van 
Kerkwijk  met  een  enkel  woord  antwoord.  Ik  had  eigenlijk 
gedacht,  dat  de  ingenieurs  sterker  waren  tegen  de  verleiding. 
Intusschen,  daarover  kan  de  heer  Van  Kerkwijk  beter  oordeelen 
dan  ik.  Ik  moet  hel  echter  aan  hem  overlaten  om  zijn  oordeel 
tegenover  de  betrokkenen  te  verdedigen.» 

De  Minister  beschouwde  den  heer  Van  Kerkwijk  ook  weder 
als  een  werkelijk  vertegenwoordiger  van  het  Nederlandsche 
ingenieurscorps.  Is  dit  echter  juist  gezien?  Wordt  de  houding 
van  den  heer  Van  Kerkwijk  niet  meer  verklaarbaar,  wanneer 
men  aanneemt,  dat,  al  is  iemand  40  jaar  geleden  te  Delft  gepro- 
moveerd   en    eenige    jaren    als  telegraaf-ingenieur  werkzaam 


(1)  Jaargang  1887,  bladz.  217  en  jaargang  1888,  bladz.  274/275. 


De  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zich  in  geenen  deele  verantwoordend  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  ot  toegelicht 
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geweest,  de  ingenieur  toch  kan  zijn  opgegaan  in  het  Kamerlid, 
wanneer  hij  door  het  vervullen  van  zijn  Kamerlidmaatschap 
sedert  vele  jaren  van  het  ingenieursschap  niet  de  lasten,  doch 
enkel  de  lusten,  in  den  vorm  van  een  een  wachtgeld,  heeft 
genoten.  (1) 

*  * 
* 

Een  goed  recept  voor  gemeentebesturen.  In  het  verslag  eener 
rede,  door  den  heer  J.  van  Gent  in  de  Groningsche  afdeeling 
van  de  Mij.  tot  Bev.  der  Bouwkunst  gehouden  over  de  geschiedenis 
van  de  A-Kerk  te  Groningen,  leest  men  het  volgende: 

«In  1673  werd  hij  (de  toren)  herbouwd  door  den  architect 
Abram  de  Cock,  welke  zich  zeer  slecht  van  zijn  taak  kweet, 
zoodat  hij  door  de  Stadsregeering  op  de  Poelepoort  gevangen 
gezet  en  het  werk  op  zijn  kosten  verbeterd  werd.» 

*  * 
* 

Navolgingswaardig  ook  in  Nederland  ï 

In  no.  86  van  de  «Deutsche  Bauzeitung»  wordt  de  aandacht 
gevestigd  op  een  opstel  over  de  hervorming  van  het  Pruisische 
Staatsspoorwegbestuur,  voorkomende  in  no.  79  van  de  «Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen»  en  meer  in 
het  bijzonder  op  de  twee  volgende,  door  den  schrijver  voorop- 
gezette grondbeginselen: 

1.  Man  vermeide  alle  Doppelarbeit.  Was  ein  Beambter  oder 
eine  Dienststelle  thun  kann  dazu  stelle  man  nicht  zwei  an. 
Man  vermindere  für  einfachere  Geschafte,  die  Revisionen  und 
Genehmigungen.  Man  begrenze  die  Befugnisse  der  verschiedenen 
Verwaltungszweige  thunlichst  scharf,  damit  jeder  in  seinen 
Bereich,  abgesehen  von  wirklich  unerlasslichen  Revisionen,  mit 
voller  Selbstandigkeit  und  eigner  Verantwortlichkeit  wirken 
kann. 

2.  Man  stelle  eine  einfache,  übersichtliche  und  klare  Gliede- 
rung  der  Organe  her  unter  thunlichster  Vermeidung  aller  bü- 
reaukratischen  Schwerfalligkeit  und  der  sogen.  Arbeit  von 
grünen  Tisch.  Man  verlege  —  wie  der  Verfasser  sich  bildlich 
ausdrückt  —  den  Schwerpunkt  der  Verwaltungs-Pyramide  mehr 
in  die  Nahe  der  Grundflache. 

Zouden  ook  in  Nederland  de  zaken  niet  beter  marcheeren  en 
de  ambtenaren  niet  met  meer  lust  arbeiden,  wanneer  de  juist- 
heid van  bovenvermelde  grondbeginselen  meer  erkend  werd? 

*  * 

* 

Waarom  Hamborg  in  1892  nog  geen  goede  waterleiding  had  ï 

Menigeen  zal  zich  deze  vraag  in  de  vorige  maanden  gesteld 
hebben.  Dat  antwoord  wordt  gegeven  in  no.  85  van  de  «Deut- 
sche Bauzeitung».  In  dat  nummer  komt  een  verslag  voor  van 
een  rede  door  den  Hamburgschen  hoofd-ingenieur  F.  Andreas 
Meijer,  over  de  in  aanbouw  zijnde  waterleidingsinrichtingen,  in 
de  Aren.  und  Ing.  Verein  te  Hamburg  gehouden. 

Wat  blijkt  nu? 

Dat  men  na  den  grooten  Hamburgschen  brand  in  1844  een 
Elbe-waterleiding  is  gaan  maken,  uitsluitend  voor  brandblus- 


(1)  In  een  der  bijlagen  van  de  Waterstaatsbegrooting  vindt  men 
vermeld,  dat  de  heer  Van  Kerkwijk  sedert  1  Januari  1875  f  4100 
wachtgeld  geniet  als  ingenieur  in  algemeenen  dienst  bij  de  Rijks- 
telegraaf. 


sching.  Deze  leiding  kwam  in  1845  reeds  gereed.  Eerst  in  1848 
kwam  men  op  het  denkbeeld  de  brandleiding  voor  gebruikslei- 
ding  in  te  richten.  Verlegging  der  prise  d'eau  werd  niet  noodig 
geacht.  Zij  lag  toen  nog  zoover  van  de  bebouwde  kom  verwij- 
derd, dat  men  veronderstelde,  dat  in  de  eerste  100  jaar  aan  een 
verplaatsing  niet  gedacht  zou  behoeven  te  worden.  Filters  werden 
niet  gemaakt,  enkel  klaarbassins.  Wel  rekende  de  ontwerper, 
de  ingenieur  Lindley,  het  waarschijnlijk,  dat  later  filters  gemaakt 
zouden  moeten  worden. 

Het  zou  echter  geruimen  tijd  duren  voordat  hierover  gedacht 
werd.  De  handelscrisis  van  1857  en  eene  hervorming  der  Ham- 
burgsche  Regeenng  brachten  stilstand  op  technisch  gebied  te 
weeg  en  de  verbetering  van  de  waterleiding  kwam  dientengevolge 
ook  niet  aan  de  orde.  De  epidemieën, "ontstaan  na  de  oorlogen  van 
1866  en  1870/71,  schudden  de  geesten  echter  wakker.  Een 
gesundheitsambt  werd  ingesteld  en  de  verbetering  van  de  water- 
leiding tot  een  ernstig  punt  van  onderzoek  gemaakt.  Dit  onder- 
zoek had  niet  op  bekrompen  wijze  plaats.  De  Hamburgsche 
technici  bepaalde  zich  er  niet  enkel  toe  na  te  gaan,  welke 
ondervinding  in  zake  waterleidingen  in  het  Duitsche  vaderland 
was  opgedaan,  doch  bereisden  ook  Engeland  en  Frankrijk.  Een 
project,  opgemaakt  door  mannen,  toegerust  met  zooveel  ervaring, 
heeft,  zoo  veronderstelt  men  wellicht,  niet  lang  op  uitvoering 
behoeven  te  wachten. 

Optimist,  ook  op  Duitsch  bestuursgebied,  gij,  die  dit  waar- 
schijnlijk acht !  Gij  hebt  dan  niet  gerekend  op  de  veelal  raad- 
zaam geacht  wordende  beoordeeling  van  een  project  door  per- 
sonen, die  nog  meer  specialiteit  zijn  dan  de  ontwerpers  zeiven. 
Gelukkig  voor  de  Hamburgsche  technici  viel  deze  beoordeeling 
gunstig  uit  en  gaf  dus  geen  aanleiding  tot  veel  vertraging.  Wel 
daarentegen  ging  ook  in  zake  de  Hamburgsche  waterleiding- 
quaestie  veel  tijd,  wellicht  meer  dan  voor  het  opmaken  van  het 
project  benoodigd  was  geweest,  verloren  door  het  optreden  van 
een  breede  rij  van  plannenmakers  (1).  De  hoofdingenieur  Meijer 
laat  niet  na  een  overzicht  te  geven  van  de  stoute  denkbeelden 
op  waterleidinggebied  door  de  in  Hamburg  belangstellende  plan- 
nenmakers aan  de  hand  gedaan.  Men  zou  zich  over  ditoverzicht 
|  vroolijk  kunnen  maken,  hadde  het  in  overweging  nemen  van  al 
die  meer  of  minder  ongevraagde  adviezen  geen  zoo  noodlottig 
gevolg  gehad  en  wel  dit,  dat  eerst  in  Juli  1890  een  eindbesluit 
over  de  20  jaren  hangende  quaestie  genomen  werd.  De  beslissing 
was  gunstig  voor  het  project  van  de  Hamburgsche  technici, 
doch  zij  werd,  het  zou  op  gevoelige  wijze  blijken,  te  laat  ge- 
nomen. Voor  de  uitvoering  van  het  project  was  toch  een  tijd- 
ruimte van  3'/2  jaar  gesteld. 

Dat  men  geen  pogingen  onbeproefd  laat,  om  de  zegeningen 
van  de  in  uitvoering  zijnde  werken  eerder  dan  het  gestelde 
tijdstip,  d.  i.  December  1893  deelachtig  te  worden,  spreekt  van 
zelf.  Doch  de  cholera-epidemie  heeft  op  den  voortgang  der  water- 
leidingwerken  ook  een  ongunstigen  invloed  gehad.  Toch  hoopt 
men  in  den  a.  s.  zomer  gefiltreerd  water  te  leveren. 

Ziedaar  het  antwoord  op  de  gestelde  vraag.  Of  men  met  de 
Hamburgsche  ondervinding  ook  in  Nederland  zijn  voordeel  niet 
zou  kunnen  doen?  Ook  dan  wanneer  de  nadeelige  gevolgen 
minder  noodlottig  kunnen  zijn  ? 

J.  W.  C.  T. 


(1)  Zelfs  in  tijden  van  oorlog  schijnen  deze  vertraging  aanbrengende 
lieden  niet  te  ontbreken.  Men  denke  maar  aan  de  «inventeurs^  in  »La 
Débacle"  van  Zola. 
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ONS  PAPIER. 

(Slot.) 

Nadat  in  de  voorafgaande  bladzijden  het  onderzoek  in  algemeene  trekken  is  weergegeven,  moge  voor  hen  die  belang  stellen  in  de  détails,  de  volgende 
schema's  eenige  aandacht  verdienen. 

TABEL  I.  Resultaat  van  het  onderzoek  van  50  Hollandsche  handpapieren  en  van  in  Ned.  Indië  voor  documenten 

gebruikte  papiersoorten. 


OMSCHRIJVING 


VAN  HET 


PAPIER. 


Beschrijving  van  het 


papier. 


Glans. 


In  doorzicht. 


Resultaten  van  de 
stevigheids  onderzoekingen 


sterke 
richting. 


pq 


zwakke 
richting. 


Gemid- 
delde. 


P3 


c 

o> 

bD  • 
co  b 


s  <G 

CO 

co  > 


Resultaat 
van  het 
microscopisch 
onderzoek. 


CS 

-c 

CU 

bC 
J3 


Onderzoek  op 


lijm- 
vastheid 


manier 

van 
lijming. 


Onder- 
zoekings 

voor- 
waarden. 


CS 


5_ 

>  B 

fj  B 

F  co 

^  o 

tl,  o 

■o  CL 

J=  B 

bl/~ 

£  -C 

o  u 

O  3 
>  — 


AANMERKINGEN. 


Stofklasse  I.  Papieren  slechts  uit  lompen  vervaardigd  met  niet  meer  dan  2  procent  asch. 
Stevigheidsklasse  3:  gemiddelde  breeklengte  minstens  4000  M.,  gemid.  uitzetting  minstens  3  °/0,  tegenstand  tegen  verfrommelen  minstens  5  (=  groot). 


1. 

Holl.  handpapier  34.5X43.5  cM. 

wit 

glad 

wolkig  geribt 

5,20 

5,1 

3,76 

5,1 

4,48 

5,1 

5 

1  Linnen  en  katoen 

2 

lijm  vast 

Dierl.  lijm 

15 

65 

gemaakt 

met  waterm. 

vezels. 

2. 

Id.  34,5  X  44  cM. 

id. 

id. 

id. 

5,29 

4,9 

4,43 

6,1 

4,86 

5,5 

5 

1  Kat.  en  linnen  vezels. 

1,5 

id. 

id. 

20 

65 

Stevigheidsklasse  4:  gemiddelde  breeklengte  minstens  3000  M.,  gemiddelde  uitzetting  minstens  2,5  procent,  tegenstand  tegen  verfrommelen 

minstens  4  (=  tamelijk  groot). 


Holl.  handpapier  55  X  76  cM. 
64  K.G.  per  1000  vel. 


wit 


een  wei- 


met waterm. 


3,94 


3,5 


3,17 


4,3 


3,56 


3,9 


Katoenen  en  linnen 
vezels. 


2,0 


ij  m  vast 


Dierl.  lijm 


20 


65 


gemaakt 

Stofklasse  II.  Papieren  uit  lompen  vervaardigd  met  bijvoeging  van  hoogstens  25  procent  cellulose,  stroostof  maar  zonder  houtslijp,  met  niet  meer 

dan  5  procent  asch. 

Stevigheidsklasse  3:  gemiddelde  breeklengte  minstens  4000  M.  enz.  (zie  hierboven). 


4. 

Holl.  handpapier  33  X  41  cM. 

wit 

glad 

sterk  wolkig 

5,45 

4,7 

4,28 

5,9 

4,87 

5,3 

5 

Linnen  met  een 

2,5 

lijmvast 

Dierl.  lijm 

19 

65 

gemaakt 

met  waterm. 

weinig  katoenvezels. 

5. 

Id.  36,5  X  45. 

id. 

zwak  gl. 

wolkig  geribt 

5,49 

5,1 

4,15 

5,5 

4,82 

5,3 

5  a  6 

Katoen-  en  linnen- 

2,1 

onvold. 

17 

65 

met  waterm. 

vezels. 

gelijmd. 

6. 

Id.  38,5  X  50,5. 

gl.  gem. 

wolkig 

5,11 

4,5 

4,46 

4,7 

4,78 

4,6 

5 

Linnen-  en  kat. vezels 

2,5 

lijmvast 

Dierl  lijm 

20 

65 

7. 

Id.  45  X  58;  35  K.G.  per 

wit 

id. 

wolkig  geribt 

5,30 

3,9 

4.20 

4,4 

4,75 

4,2 

4 

Katoenen-  en  linnen- 

2,75 

id. 

id. 

21 

65 

1000  vel. 

met  waterm. 

vezels. 

8. 

Id.  33  X  44  cM. 

id. 

id. 

zwak  wolkig 

4,90 

4,5 

3,91 

6,4 

4,41 

5.5 

5 

Linnen-  en  kat. vezels 

2,3 

id. 

id. 

20 

65 

9. 

Id.  34,5  >(  44  cM. 

id. 

id. 

wolkig  geribt 

4,97 

3,5 

3,81 

4,2 

4,39 

3,9 

4 

id. 

2,75 

id. 

id. 

19 

65 

met  waterm. 

0. 

Id.  36  X  44  cM. 

id. 

id. 

id. 

4,93 

3,8 

3.68 

4,6 

4,31 

4,2 

4 

id. 

2,75 

id. 

id. 

19 

65 

1. 

Id.  37  X  46  cM.;  19  K.G. 

id. 

id. 

id. 

4,64 

4,2 

3,89 

4,4 

4,27 

4,3 

4 

Katoen-  en  linnen- 

2,25 

id. 

id. 

20 

65 

per  1000  vel. 

vezels. 

2. 

Id.  34,5  X  44  cM. 

id. 

id. 

id. 

4,76 

3,4 

3,73 

3,7 

4,25 

3,6 

4 

Linnen-  en  kat. vezels 

3,25 

id. 

id. 

22 

65 

3. 

Holl.  gezegeld  papier  van  25 

id. 

id. 

id. 

5,05 

4,5 

3,40 

5,2 

4,23 

4,9 

4  a  5 

id. 

3- 

id. 

id. 

18 

65 

4. 

cent. 

Holl.  handpapier  42  X  34,5  cM. 

id. 

id. 

id. 

4,60 

4,8 

3,49 

4,6 

4,05 

4,7 

5 

id. 

3,8 

id. 

id. 

19 

65 

9  K.G.  de  480  vel. 

Ongebleekt  volgens  op- 
gave. 

Stevigheidsklasse  4:  gemiddelde  breeklengte  minstens  3000  M.,  gemiddelde  uitzetting  minstens  2,5  procent,  tegenstand  tegen  verfrommelen 

minstens  4  (=  tamelijk  groot). 

Holl.  handpapier  50  X  70  M. 

50  K.G.  per  1000  vel. 
Id.  63,5  X  88  cM.;  90  K.G. 

per  1000  ve). 
Id.  44,5  X  57,5  cM. ;  20  K.G. 

per  480  vel. 
Id.  29,5  X  62  cM. 
Id.  42  X  35  cM.;  9  K.G.  de 

480  vel. 
Id.  34  X  43,5  cM. 


Id.  41,5  X  51,5  cM.;  15  K.G. 

per  480  vel. 
Id.  49,5  X  61  cM.;  42  K.G. 

per  1000  vel. 
Id.  67  X  103  cM.;  120  K.G. 

per  1000  vel. 
Id.  57  X  44,5  cM.;  18  K.G. 

de  480  vel. 
Id.  36,5  X  45,5  cM.;  10 KG. 

de  480  vel. 
Id.  41  X  51  cM.;  25  K.G. 

per  1000  vel. 
Id.  36,5  X  45,5  cM.;10K.G. 

de  480  vel. 
Id.  8 V2  K.G.  de  480  vel. 
Idem. 

Id.  M  X  51,5  cM.;  15  KG. 

de  480  vel. 
Id.  34  X  42,5  cM. 


wit 

zwak 

wolkig  geribt 

4,42 

4,2 

3,46 

4,4 

3,94 

4,3 

5 

Katoen-  en  linnen- 

2,25 

lijmvast 

Dierl.  lijm 

21 

65 

gl.  gem. 

met  waterm. 

vezels. 

id. 

id. 

id. 

4,58 

3,3 

3,19 

3,7 

3,89 

3,5 

5 

id. 

3- 

id. 

id. 

20 

65 

id. 

id. 

zwak  wolkig 

4,06 

3,4 

3,53 

4,0 

3,80 

3,7 

4 

Linnen-  en  katoen- 

3,70 

id. 

id. 

20 

65 

ger.  met  wm. 

vezels. 

id. 

id. 

zwak  wolkig 

4,08 

3,5 

3,48 

4,6 

3,78 

4,1 

5 

id. 

2,70 

zwaKlijmv. 

id. 

19 

65 

id. 

glad 

wolkig  geribt 

4,23 

4,0 

3,26 

4,8 

3,75 

4,4 

4 

id. 

3,50 

lijmvast 

id. 

21 

65 

gemaakt 

met  waterm. 

id. 

id. 

zwak  wolkig 

4,10 

4,1 

3,37 

4,4 

3,74 

4,3 

4 

Katoen-  en  linnen- 

4,50 

id. 

id. 

20 

65 

ger.  met  wm. 

vezels. 

id. 

id. 

id. 

3,82 

4,4 

3,33 

4,1 

3,58 

4,3 

4 

Linnen-  en  katoen- 

3,00 

id. 

id. 

20 

65 

vezels. 

id. 

id. 

wolkig  geribt 

3,96 

3,7 

3,17 

4,0 

3,57 

3,9 

4 

Katoen-  en  linnen- 

3,00 

id. 

id. 

20,4 

65 

met  waterm. 

vezels. 

id. 

zwak 

id. 

3,97 

3,3 

2,98 

3,6 

3,48 

3,5 

4 

id. 

2,75 

id. 

id. 

20,4 

65 

gl.  gem. 

65 

id. 

glad 

id. 

3,55 

3,7 

3,33 

3,8 

3,44 

3,8 

4 

id. 

4- 

id. 

id. 

20 

gemaakt 

id. 

id. 

id. 

3,89 

3,5 

2,96 

3,6 

3,43 

3,6 

4  a  5 

Linnen-  en  katoen- 

3,40 

onvold. 

id. 

20 

65 

vezels. 

lijmvast 

id. 

zwak 

id. 

3,63 

3,4 

3,26 

4,3 

3,45 

3,9 

5 

Katoen-  en  linnen- 

2,25 

lijmvast 

id. 

20 

65 

gl.  gem. 

vezels. 

id. 

glad 

id. 

3,45 

4,3 

3,36 

3,7 

3,41 

4.- 

4 

Linnen-  en  katoen- 

3,7 

id. 

id. 

19 

65 

gemaakt 

vezels. 

id. 

id. 

id. 

3,62 

3,7 

2,94 

4,0 

3.28 

3,9 

3 

Kat.-  en  linnenvezels 

3,0 

id. 

id. 

20.8 

65 

id. 

id. 

id. 

3,76 

3,4 

2,44 

3.8 

3.10 

3,6 

4 

id. 

2,5 

niet  lijm?. 

id. 

20;8 

65 

id. 

id. 

id. 

3,22 

3,5 

2,84 

3,6 

3,03 

3,6 

4 

Linnen-  en  katoen- 

4,5 

lijmvast 

id. 

18 

65 

vezels. 

id. 

id. 

id. 

3,04 

4,0 

2,97 

3,0 

3,01 

3,5 

4  a  3 

Katoen-  en  linnen- 

3- 

niet 

id. 

20 

65 

vezels. 

lijmvast 

Ongebleekt. 


Geldswaardig  papier,  wellicht 
opzettelijk  zwak  gelijmd  om 
radeeringen  te  voorkomen. 


No.  19  is  gebleekt. 
No.  21  is  gebleekt. 


Gebleekt. 
Gebleekt. 

Ongebleekt. 

Ongebleekt. 
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OMSCHRIJVING 


VAN  HET 


PAPIER. 


Beschrijving  van  het 
papier. 


Glans. 


In  doorzicht, 


Resultaten  van  de 
stevigheids  onderzoekingen 


sterke 
richting, 


bC 

a 


zwakke 
richting. 


Gemid- 
delde. 


c  6 
S  £ 

O 

c  <r 

bC  $ 
0) 


Resultaat 
van  het 
microscopisch 
onderzoek. 


Onderzoek  op 


lij  on- 
vastheid 


manier 

van 
lijming. 


Onder- 
zoekings 

voor- 
waarden. 


>  c 
-o  2 

03  C 

BJ  CD 

S-  U 

bt,  o 

"O  O. 

'cd 

.c  c 
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AANMERKINGEN. 


Stevigheidsklasse  5:  gemiddelde  breeklengte  2000  M.,  gemiddelde  uitzetting  minstens  2  procent,  tegenstand  tegen  verfrommelen  minstens  4  (=  tamelijk  groot). 


32. 


33. 
34. 
41. 
42. 

43. 

44. 
45. 

46. 
47. 

48. 

49. 

50. 


Holl.  handpapier  34  X  42,5 
cM. 


wit 


glad 
gemaakt 


wolkig  geribd 

met 
watermerk 


2,80 


3,-1 


2,77 


3,1 


2,79 


■'5,1 


Linnen-  en  katoen- 
vezels. 


2,8 


lijm  vast 


Diei'l.  lijm 


18 


65  | 


Papieren  die  slechts  gedeeltelijk  onderzocht  zijn,  dewijl  ze  geen  480  cM.  lang  waren  of  om  andere  redenen  niet  volledig  onderzocht  konden  worden. 


Holl.  handpapier  voor  wissels 
bestemd  10,5  X  27.5  cM. 
Idem. 

Indisch  gezegeld  papier. 

Inlegvel  van  No.  41,  machinaal 
papier  in  Indië  voor  eene 
acte  gebruikt. 

Holl.  handpapier  met  een 
Indisch  zegel  voorzien. 

Idem. 

Machinaal  papier.gebruikt  aan 
landsdrukkerij  te  Batavia 
vooreen  benoemings  besluit. 

Een  ander  machinaal  eveneens 
aldaar  gebruikt. 

Idem. 


Holl.  handpapier  gezegeld  voor 

Indië. 
Idem. 
Idem. 


wit 
id. 
id. 
id. 


glad 
gemaakt 
id. 

id. 

zeer  glad 
gemaakt 


wolkig  met 
watermerk 
wolkig  met 

rand 
wolkig  geribd 
met  waterm. 


3,60 

2,7 

4 

1,17 

2,3 

3,11 

3,0 

4,4 

5,0 

1,89 

1,9 

2,57 

41 

4,34 

6,02 

3,93 

4,02 

4,47 

7,1 

Linnen  en  katoen. 


Linnen-  en  katoenen 

vezels. 
Cellulose,  stroo  met 
een    weinig  linnen- 
en  katoenvezels. 
Linnen-  en  katoen- 
vezels, 
id. 

Stroo-,  linnen-  en 
katoenvezels. 

id. 

Naaldhout-cellulose , 
stroo,  katoen,  sporen 
van  geslepen  hout  en 
linnen. 

Linnen-  en  katoen- 
vezels, 
id. 
id. 


20 

1,4 

1,0 

30,5 

33,5 
18,8 

1- 

1,2 
1,— 


No.  42  is   geen  hand- 
maar machinaalpapier.j 


TABEL  II.  Resultaten  betreffende  het  onderzoek  van  ÏO  Duitsche  machinaalpapieren. 


Beschrijving  van  het  papier. 

Resultaten  van  de 
stevigheidsonderzoekingen. 

Tegenstand  tegen  ver- 
frommelen. 

s 

CD 

Onderzoek  op 

Onder- 

zoekings- 

c 

CD 

£ 

B 

Sterke 
richting. 

zwakke 
richting. 

Gemid- 
delde. 

Lschgehalte  in  procent 

£ 

voor- 
waarden. 

Loopend  nui 

Kleur. 

Glans. 

In  doorzicht. 

Scheurlengte. 

Uitzetting. 

Scheurlengte. 

Uitzetting. 

Scheurlengte. 

Uitzetting. 

Microscopisch  onderzoek. 

lijmvast- 
heid. 

de  gebruikte  lij 

temperatuur. 

vochtigheids- 
graad. 

Benaming  van 
het  papier. 

KM. 

% 

C°. 

% 

Stofklasse  I.    Papieren  slechts  uit  lompen  vervaardigd  met  niet  meer  dan  2  procent  asch. 

Stevigheidsklasse  I:  gemiddelde  breeklengte  minstens  6000  M.,  gemiddelde  uitzetting  minstens  4,5  °/0,  tegenstand  tegen 

verfrommelen  minstens  6  (=  zeer  grooi). 


1 

wit 

glad 

2 

id. 

id. 

3 

geelachtig 

id. 

4 

wit 

id. 

5 

geelachtig 

id. 

zwak  wolkig 
sterk  wolkig 

wolkig 
zwak  wolkig 

wolkig 


7,63 
6,56 
7.79 
6,76 
7,94 


3,0 
3,0 
2,5 
3,6 
2,7 


5,65 
5.82 
4,23 
6,14 
4,26 


6,0 
6,7 
6,5 
6,3 
7,2 


6,64 
6,19 
6,01 
6,45 
6,10 


4,5 
4,9 
4,5 
5,0 
5,0 


Linnen  en  katoen  vezels 
id. 
id. 
id. 

Linnen   met  toevoeging 
van  kat.  vezels. 


0,5 

lijmvast. 

hars 

18 

65 

1,3 

id. 

id. 

19 

65 

0,8 

id. 

id. 

17,2 

65 

1,0 

id. 

id. 

18,2 

65 

1,1 

id. 

id. 

19,2 

65 

Normaal  I  N°.  7224. 
Grondboekp.Norm.I 
Regist.  v.  d.  burg.st. 
id. 


Stevigheidsklasse  2:  gemiddelde  breeklengte  minstens  5000  M.,  gemiddelde  uitzetting  4  %,  tegenstand 

tegen  verfrommelen  minstens  6  (=  zeer  groot). 


6 

geelachtig 

glad 

wolkig 

7,69 

2,5 

3,96 

7,4 

5,83 

5,0 

6 

Linnen  met  toevoeging 

0,5 

lijmvast. 

hars 

17,6 

65 

Register  v.  d.  burg. 

van  kat.  vezels. 

stand. 

7 

wit 

id. 

id. 

5,78 

3,3 

4,37 

5,2 

5,08 

4,3 

6 

Linnen,  katoen  vezels  met 

1,5 

id. 

id. 

16,5 

65 

id.  II. 

bijvoeging  van  stroo. 

8 

wit 

id. 

sterk  wolkig 

6,63 

3,9 

4,27 

7,4 

5,45 

5,7 

6 

Linnen    met  bijvoeging 

2,0 

id. 

id. 

17,5 

65 

Henneppapier. 

van  kat.  vezels. 

9 

geelachtig 

id. 

wolkig 

6,51 

3,0 

4,49 

6,0 

5,50 

4,5 

6 

id. 

2,0 

id. 

id. 

18,5 

65 

Oorkondenpapier. 

10 

wit 

id. 

id. 

6,48 

3,8 

5,39 

6,4 

5,94 

5,1 

6 

Linnen  en  kat.  vezels. 

1,0 

id. 

id. 

18,6 

65 

Normaal  schrijfpap. 
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Tabel  III.  Overzichtstabel  van  32  Hollandsche 
handpapiersoorten 


Stofklasse. 

Stevigheidsklasse. 

Aantal. 

In  procenten  uitgedrukt. 

I 

3 

2 

6.2 

4 

1 

3.1 

II 

3 

11 

34.4 

4 

17 

53.2 

5 

1 

3.1 

te  zamen 

32 

too.o 

De  in  tabel  I  opgenomen  50  papiersoorten  werden  alle  door 
mij  persoonlijk  onderzocht  met  de  instrumenten  van  het  Rijks 
mechanisch-technisch  proefstation  te  Charlottenburg. 

Eene  uitzondering  hierop  maken  de  nummers  3,  7,  11,  15, 
16,  22,  23,  26,  28  en  29,  die  ik  ontleende  aan  een  dezer  dagen 
te  verschijnen  artikel  van  Dr.  W.  Herzberg.  Ook  tabel  no.  III 
is  aan  dat  artikel  ontleend. 

Bij  mijne  onderzoekingen  had  Dr.  Georg  Fyerabend  de  wel- 
willendheid mij  gedeeltelijk  te  assisteeren  en  betuig  ik  hem 
deswege  nogmaals  gaarne  hier  mijn  welgemeenden  dank. 

De  eerste  34  papiersoorten  uit  tabel  I  heeten  de  beste  Hol- 
landsche handpapieren  te  zijn  en  zijn  gedeeltelijk  als  zoodanig 
van  de  fabrikanten  afgegeven.  De  namen  moeten,  zooals  gezegd, 
hier  verzwegen  worden. 

No.  41  tot  en  met  50  zijn  afkomstig  van  Indische  documenten. 

Bij  het  overzien  der  gevonden  resultaten  valt  het  in  de  eerste 
plaats  op,  dat  geen  enkel  der  onderzochte  papiersoorten  tot  de 
eerste  of  tweede  stevigheidsklasse  behoort,  40,6  procent  behooren 
tot  de  derde,  56,3  procent  tot  de  vierde  en  3,1  procent  tot  de 
vijfde  stevigheidsklasse. 

De  Indische  gezegelde  papieren  no.  43,  44,  48,  49  en  50,  die 
slechts  gedeeltelijk  onderzocht  werden,  behooren  hoogstwaar- 
schijnlijk evenmin  tot  de  2de  stevigheidsklasse. 

Buitengemeen  slecht  zijn  de  op  's  lands  drukkerij  te  Batavia 
voor  gezegelde  aanstellingsbesluiten  gebruikte  papieren  no.  45 
en  no.  47.  Ze  zouden  in  Pruisen  volgens  de  aldaar  heerschende 
bepalingen  nog  niet  eens  gebruikt  mogen  worden  voor  enveloppen 
2de  soort. 

Opvallend  is  verder  het  aanzienlijk  aschgehalte,  dat  onze 
handpapieren  kenmerkt.  Terwijl  alle  32  volledig  onderzochte 
soorten  wegens  het  gebruikte  materiaal  (lompen  zonder  bijvoe- 
ging van  surrogaten)  tot  de  eerste  stofklasse  moesten  gerekend 
worden,  drukt  het  hooge  aschgehalte  29  soorten  in  de  2de 
stofklasse. 

Wat  de  reden  van  dit  hooge  aschgehalte  is,  valt  niet  met 
zekerheid  te  constateeren.  Het  kan  zijn,  dat  de  lompen  niet 
voldoende  van  stof  gereinigd  zijn  of  wel  dat  bij  de  lijming  een 
te  groote  toevoeging  van  chemicaliën  (aluin)  plaats  vond. 

Bij  eene  zorgvuldige  bereiding  van  het  papier  kan  het  asch- 
gehalte waarschijnlijk  onder  2  procent  blijven.  Hiervan  getuigen 
ook  de  10  Duitsche  papiersoorten,  opgenomen  in  tabel  II. 

De  daarop  betrekking  hebbende  cijfers  ontleende  ik  aan  een 
dezer  dagen  te  verschijnen  artikel  van  den  heer  W.  Herzberg, 
die  ze  ter  vergelijking  met  onze  Hollandsche  handpapieren  uit 
het  archief  van  het  proefstation  alhier  reproduceerde.  Er  werd 
daarbij  nog  het  volgende  aangeteekend : 

«In  Tabelle  3  sind  zum  Vergleich  die  Ergebnisse  der  Prüfung 
«einiger  solcher  Papiere  zusammengestellt,  wobei  noch  besonders 
»hervor  gehoben  wird,  dass  dies  nicht  etwa  die  besten  zur 
«Prüfung  gelangten  Sorten  überhaupt  sind;  solche  besonders 
«hervorragende  Papiere  sind  vielmehr  absichtlich  ausgeschieden 
«worden,  um  der  Gegenüberstellung  eine  breitere  Grundlage 
«zu  geben." 

Het  onderscheid  tusschen  deze  10  Duitsche  machinaal-papieren 
en  de  32  beste  Hollandsche,  die  ik  machtig  kon  ivorden,  is  groot 
en  wettigt  de  meeningen  aan  het  begin  van  mijn  artikel  geuit, 
dat  er  middelen  tot  verbetering  van  ons  Hollandsch  handpapier 
moeten  worden  beraamd. 

Ten  slotte  zij  hier  nog  de  aandacht  gevestigd  op  de  gebruikt 
wordende  inktsoorten,  dewijl  ook  daarbij  een  groot  gevaar  dreigt. 

Er  zijn  toch  meerdere  inktsoorten  in  den  handel,  die  na  ver- 
loop van  tijd  verbleeken  en  het  geschrevene  onleesbaar  maken. 
Andere  laten  zich  met  water  of  alcohol  geheel  wegwasschen. 

Bepaalde  voorschriften  betreffende  het  gebruik  van  inkt  voor 
documenten,  registers  van  den  burgerlijken  stand  zijn  daarom 
zeer  gewenscht. 

Welke  eischen  te  stellen  zijn  en  hoe  het  onderzoek  behoort 
plaats  te  vinden,  is  onlangs  uitvoerig  besproken  door  de  schei- 


kundigen Osw.  Schluttig  en  Dr.  G.  S.  Neumann,  in  eene  te 
Dresden  bij  v.  Zahn  &  Jaensch  in  1890  verschenen  brochure 
getiteld :  «die  Eisengallus  tinten"  en  kan  daarom  over  dit  onder- 
werp verder  gezwegen  worden. 

Charlottenburg  bij  Berlijn, 

Juni  1892.  A.  H.  Berkhout. 


STATEN-GENERAAL. 

Wij  hadden  ons  gevleid,  dat  de  Memorie  van  Beantwoording  op 
Hoofdstuk  IX  der  Staatsbegrooting  tijdig  genoeg  in  ons  bezit  zou 
komen  om  reeds  in  dit  nummer  van  «De  Ingenieur»  daarvan  een 
uittreksel  te  kunnen  geven.  Dat  mocht  evenwel  niet  alzoo  wezen. 

Daarom  deelen  wij  ditmaal,  als  intermezzo,  een  en  ander  mede  om- 
trent een  paar  andere  hoofdstukken. 

Vooreerst  vermelden  wij,  dat  bij  de  algemeene  beraadslagingen  in 
de  Tweede  Kamer,  de  sociale  wetgeving  ter  sprake  kwam. 

De  afgevaardigde  uit  Roermond,  de  heer  Ruys  van  Beerenbroek, 
leidde  hieromtrent  het  debat  in.  Hij  ging  uit  van  de  aankondiging  der 
voornemens  van  de  Regeering,  opgenomen  in  de  Troonrede  van  het 
vorig  jaar.  Er  werd  toen  gesproken  zoowel  van  maatregelen  ter  ver- 
zekering van  veiligheid  en  gezondheid  ook  van  volwassen  werklieden 
in  fabrieken  en  werkplaatsen,  als  van  pensionneering  van  den  ouden 
en  verminkten  werkman.  De  spreker  nu  betoogde,  dat  van  laatst- 
genoemden maatregel  eerst  sprake  kan  zijn,  wanneer  eene  veiligheids- 
wet tot  stand  is  gebracht  en  heeft  «doorgewerkt».  Met  ingenomenheid* 
had  hij  dan  ook  vernomen,  dat  de  Regeering  allereerst  de  indiening 
dezer  wet  voorbereidt.  Hij  hoopte  zelfs  dat  die  indiening  niet  lang  meer 
zou  uitblijven,  doch  twee  opmerkingen  knoopte  hij  aan  dien  wensch 
vast.  Geen  ingrijpende  maatregelen  meende  hij  vooreerst,  kunnen 
worden  genomen  voordat  het  resultaat  van  de  enquête  geheel  en  al 
zal  zijn  openbaar  gemaakt.  Dit  voorbehoud  klinkt  niet  onlogisch,  maar 
sluit  het,  zouden  wij  geneigd  zijn  te  vragen,  een  spoedig  tot  stand 
komen  der  wet  niet  uit?  En  ten  andere  wees  hij  er  op  dat,  wanneer 
eenveiligheidswet  nieuwe  verplichtingen  aan  den  werkgever  oplegt, 
daar  tegenover  moet  staan  eene  tegemoetkoming  «ten  einde  den 
fabrikant  en  den  werkman  niet  te  stellen  voor  het  alternatief:  öf 
weinig,  niet  rendeerend  werk,  óf  het  tenietgaan  van  het  geheele  bedrijf.» 
Die  tegemoetkoming  nu  zocht  de  heer  Ruys  in  eene  herziening  dei- 
bepalingen  omtrent  de  heffing  der  invoerrechten. 

Het  bleek,  dat  deze  laatste  opmerking  aanleiding  tot  misverstand 
gaf.  Immers,  zoowel  de  Minister  van  Financiën  als  de  heer  Goeman 
Borgesius  meende,  dat  de  heer  Ruys  had  aangedrongen  op  eene  tariefs- 
herziening in  protectionistischen  zin ;  iets  waarvan  beiden  zich  met 
nadruk  afkeerig  verklaarden. 

Neen,  luidde  het  antwoord,  gij  hebt  mij  verkeerd  begrepen.  Ik  drong 
niet  aan  op  verhooging  van  tarieven  ;  wijzende  op  een  voorstel,  reeds 
onder  de  vorige  Regeering  bij  de  Kamer  aanhangig  gemaakt,  heb  ik 
alleen  gesproken  van  eene  betere  heffing  der  invoerrechten,  opdat  feite- 
lijk de  5  percent,  bij  de  wet  vastgesteld,  aan  invoerrecht  zullen  worden 
geheven  en  niet  slechts  ongeveer  de  helft,  zooals  thans  het  geval  is. 

«Welnu,  zeide  de  heer  Pierson  daarop,  indien  dit  de  bedoeling  is, 
dan  kan  ik  zeggen,  dat  zij  met  de  mijnen  volkomen  strookt,  want  het 
is  ook  mijn  wensch  de  zaak  zoo  te  regelen,  dat  er  meer  in  de  schat- 
kist zal  vloeien  volgens  de  bestaande  bepalingen  van  het  tarief.  Men 
bevindt  zich  hier  echter  voor  een  lastig  probleem.  Het  probleem  bestaat 
niet  hierin,  hoe  men  de  opbrengst  van  het  tarief  zal  verhoogen,  maar 
hoe  dit  te  doen  op  zoodanige  wijze,  dat  handel  en  nijverheid  er  niet 
onder  lijden  of  er  door  belemmerd  worden.  Zoo  opgevat  is  het  pro- 
bleem niet  eenvoudig. 

Ik  heb  eenige  deskundigen  geraadpleegd,  en  zoodra  ik  met  de  zaak 
gereed  ben  —  hetgeen  ik  niet  ben,  want  het  gaat  hier  met  de  des- 
kundigen als  met  de  doctoren  —  they  disagree  —  dan  zal  ik  komen 
met  plannen." 

Wat  de  Regeering  tot  nu  toe  op  het  gebied  der  sociale  wetgeving 
deed  ?  Daaromtrent  geeft  het  volgende  citaat  uit  een  rede  van  het 
hoofd  van  het  Kabinet  licht : 

«Waarin  is  men  in  gebreke  gebleven  ?  Op  het  gebied  der  sociale 
wetgeving  zijt  gij  nog  niet  verder  gekomen,  wordt  als  verwijt  vernomen. 

De  heer  Vermeulen  sprak :  de  tegenstrijdigheid  van  belangen  blijft 
bestaan ;  gij  doet  niets  om  die  weg  te  nemen. 

Ik  wensch  hierbij  te  doen  opmerken,  dat  ik  de  tegenstrijdigheid  van 
belangen  op  het  gebied  der  sociale  wetgeving  niet  kan  inzien.  Het 
algemeen  belang  eischt  de  zorg  voor  alle  deelen  der  Staatsgemeen- 
schap,  en  zeer  zeker  wordt  dit  in  deze  Vergadering  ingezien,  waar  uit 
den  boezem  van  alle  partijen  als  om  strijd  er  op  wordt  gewezen,  dat 
men  juist  in  het  algemeen  belang  wenscht  mede  te  werken  tot  tege- 
moetkoming aan  sociale  nooden,  voor  zoover  dat  van  de  wetgeving 
afhangt. 

De  Regeering  meent  zich  in  deze  niets  te  verwijten  te  hebben.  Ver- 
schillende onderwerpen  zijn  door  haar  ter  hand  genomen  en  zeer  zeker 
heeft  zij  bij  de  voorbereiding  dier  onderwerpen  de  groote  moeilijkheden 
ontmoet,  waarop  ook  in  dit  debat  door  verschillende  sprekers  gewezen 
is.  Niettegenstaande  die  moeilijkheden  hoopt  zij  echter  aan  de  toezeg- 
gingen door  haar  ten  vorigen  jare  gedaan,  spoedig  te  kunnen  voldoen ; 
en  de  weg  om  tot  het  voldoen  dier  toezeggingen  te  geraken,  heeft  zij 
reeds  voor  het  grootste  gedeelte  afgelegd. 

Zoo  is  een  wetsontwerp  tot  verzekering  van  de  veiligheid  en  gezond- 
heid in  fabrieken  bijna  in  gereedheid  gebracht,  en  zal  het,  naar  de 
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Regeering  hoopt,  spoedig  het  Departement,  waar  het  ontworpen  werd, 
kunnen  verlaten. 

En  de  voorziening  in  het  lot  van  de  oude  en  verminkte  werklieden, 
waarop  de  Regeering  gezegd  heeft  zooveel  prijs  te  stellen,  heeft  men 
gevraagd.  Zeer  zeker  zijn  aan  de  herziening  van  dit  onderwerp  veel 
meer  moeilijkheden  verbonden,  moeilijkheden  ook  aan  het  overleg 
tusschen  verschillende,  zoo  niet  alle  Departementen  verbonden.  Maar 
ook  in  deze  kan  de  Regeering  zeggen,  dat  zij  met  de  voorbereiding 
reeds  een  goed  deel  gevorderd  is  en  de  groote  bezwaren,  aan  deze  rege- 
ling verbonden,  hoopt  te  kunnen  overwinnen. 

Dat  de  kosten  ons  er  al  van  zouden  hebben  moeten  weerhouden  om 
hier  de  hand  aan  den  arbeid  te  slaan,  gelijk  de  geachte  afgevaardigde 
uit  Haarlem  meende,  —  die  hier  zelfs  van  cijfers  sprak,  groot  genoeg  om 
dien  maatregel  onuitvoerbaar  te  doen  verklaren,  —  ik  wijs  er  op  dat 
eerst  een  onderzoek  over  het  gevorderd  bedrag  een  oordeel  zal  kunnen 
doen  uitspreken,  maar  reeds  thans  meen  ik  die  cijfers  overdreven  te 
moeten  achten.  Dit  is  echter  zeker,  dat  de  gelden,  die  de  regeling  zal 
vorderen,  voor  een  groot  deel  op  de  uitgaven  voor  armenzorg  zullen 
uitgespaard  worden. 

Dat  er  nog  geen  voorstel  van  de  Regeering  omtrent  de  instelling 
van  arbeidsraden  de  Kamer  bereikte,  vindt  zijn  natuurlijken  grond  in 
de  omstandigheid,  dat  dit  niet  passend  geweest  zou  zijn,  nu  leden  der 
Kamer  zeiven  het  initiatief  tot  regeling  van  dat  onderwerp  hebben 
genomen  en  voorstellen  hieromtrent  hebben  ingediend." 

Alzoo,  stilgezeten  heeft  de  Regeering  ook  in  dit  opzicht  niet.  Edoch, 
wanneer  zal,  onder  de  gegeven  omstandigheden,  de  Kamer  zich  in 
^leze  zaken  kunnen  gaan  verdiepen  ? 

Wij  moeten  uit  het  debat  nog  iets  vermelden,  n.I.  hetgeen  de  heer 
Borgesius  in  het  midden  bracht  over  de  uitvoering  der  bestaande 
arbeidswet.  Aan  de  hand  der  verslagen  van  de  Inspecteurs  betoogde 
hij,  dat  die  uitvoering  nog  veel  te  wenschen  overlaat.  Een  van  de 
Inspecteurs  heeft  in  1891  500  fabrieken  en  werkplaatsen  bezocht;  in 
250  daarvan  werd  de  wet  geheel  uitgevoerd,  in  93  werden  enkele 
voorschriften,  geen  hoofdzaken  betreffende,  overtreden,  in  55  werden 
hoofdbepalingen  der  wet  niet  gehandhaafd  en  in  30  werd  er  gedaan, 
alsof  er  geen  wet  bestond.  «Het  is  dus,  meende  spreker,  dringend 
noodig,  dat  bij  de  Regeering  wordt  aangedrongen  op  betere  handhaving 
van  de  wet  en  de  vraag  dringt  zich  op  of  het  niet  noodig  zal  zijn 
eene  kleine  wijziging  van  de  arbeidswet  voor  te  dragen,  alleen  om 
volledige  toepassing  dier  wet  mogelijk  te  maken.  Daarvoor  is  in  de 
eerste  plaats  noodig  voldoend  toezicht,  en  dat  is  er  op  dit  oogenblik 
niet.  Er  zijn  thans  drie  inspecteurs  voor  21,700  fabrieken  en  werk- 
plaatsen. Men  gevoelt  dat  zulke  inspectiën  veel  te  uitgebreid  zijn.  De 
inspecteurs  werken  met  een  ijver  en  toewijding,  die  men  moet  bewon- 
deren, maar  zij  kunnen  —  het  blijkt  uit  hun  verslag  —  het  werk 
niet  af.  Iedere  inspecteur  bezoekt  met  de  grootste  moeite  in  het  jaar 
500  fabrieken  en  werkplaatsen,  gezamenlijk  bezoeken  zij  dus  1500 
inrichtingen  elk  jaar,  en  het  zal  dus  ongeveer  14  jaren  moeten  duren 
vóórdat  deze  ambtenaren  alle  fabrieken  en  werkplaatsen,  aan  hun 
toezicht  onderworpen,  slechts  éénmaal  hebben  bezocht.  Een  der  inspec- 
teurs schrijft  dan  ook  in  zijn  verslag,  dat  men  nog  lang  zal  moeten 
hooren :  wij  zien  nooit  een  inspecteur,  want  dat  het  onmogelijk  voor 
hem  is,  al  de  fabrieken  van  zijn  inspectie  met  eigen  oogen  te  gaan 
zien. 

Er  zijn  dus  te  weinig  inspecteurs,  en  daarin  is  alleen  verandering 
te  brengen  door  wetswijziging,  omdat  de  wet  thans  bepaalt  dat  er 
niet  meer  dan  drie  mogen  zijn.» 

Het  is  ons  niet  gelukt  een  antwoord  op  deze  opmerking  in  de  rede- 
voeringen, aan  de  groene  tafel  uitgesproken,  te  ontdekken.  Trouwens 
de  Minister  van  Waterstaat,  wien  de  zaak  eigenlijk  aangaat,  mengde 
zich  niet  in  het  debat.  Vermoedelijk  komt  men  dus  bij  Hoofdstuk  IX 
op  de  quaestie  terug. 

Immers,  dat  de  Kamer  daaromtrent  verder  het  stilzwijgen  zou  bewa- 
ren, komt  ons  niet  waarschijnlijk  voor;  te  minder  nog  omdat  ook  de 
oud-Minister  Ruys,  de  vader  der  wet,  zich  in  denzelfden  zin  uitliet  als 
de  heer  Borgesius.  De  heer  Ruys  toch  zeide: 

«De  geachte  afgevaardigde  zeide  dat  drie  inspecteurs  voor  het  werk 
dat  er  te  doen  valt,  veel  te  weinig  zijn;  en  hij  maakte  eene  berekening 
waaruit  bleek  dat,  indien  ieder  der  inspecteurs  elk  jaar  500  fabrieken 
en  werkplaatsen  bezochten,  zij  eerst  na  14  jaren  al  de  bestaande 
fabrieken  en  werkplaatsen  zouden  hebben  geïnspecteerd. 

Bij  het  tot  stand  komen  der  arbeidswet,  heeft  de  Regeering  eerst 
in  artikel  13,  later  14,  voorgesteld  het  getal  der  arbeidsinspecteurs  te 
bepalen  op  3,  maar  voorziende  dat  te  eeniger  tijd  dat  getal  te  gering 
zou  blijken,  heeft  de  Regeering  zelf  haar  voorstel  in  dier  voege  gewij- 
zigd, dat  het  aantal  steeds  naar  gelang  der  behoeften  en  omstandig- 
heden zou  kunnen  worden  vastgesteld.  De  Regeering  heeft  zich  toen 
krachtig  verzet  tegen  het  amendement  dat  werd  ingediend  om  het 
getal  in  de  wet  vast  te  stellen  op  3;  de  Regeering  gaf  de  zeer  stellige 
verzekering  dat  zij  zich  voor  de  eerste  maal  zou  bepalen  tot  de  aan- 
stelling van  3  inspecteurs  en  deed  opmerken  dat  de  Kamer  later  het 
bij  de  begrooting  steeds  in  handen  zou  hebben  om  de  aanstelling  van 
meer  inspecteurs  te  voorkomen  door  de  daarvoor  uit  te  trekken  gelden 
te  schrappen;  maar  het  heeft  niet  mogen  baten;  het  amendement, 
waartegen  ook  de  heer  Goeman  Borgesius  heeft  gestemd,  is  tegen  den 
wil  van  den  Minister  van  Justitie  aangenomen.  Er  is  derhalve  eene 
yvet  noodig  om  te  komen  tot  de  aanstelling  van  meerdere  arbeids- 
inspecteurs; een  daartoe  strekkend  voorstel  zal  op  mijn  onverdeelden 
steun  kunnen  rekenen,  met  dit  voorbehoud  evenwel,  dat  het  eene 
matige  uitbreiding  geldt  en  dat  het  aantal  inspecteurs  niet  daarbij  zoo 


hoog  wordt  opgevoerd  dat  bijv.  alle  fabrieken  en  werkplaatsen  in  een 
jaar  door  hen  kunnen  bezocht  worden,  want  dan  zouden  14X3  =  42 
inspecteurs  noodig  zijn.  Bovendien,  de  werkkring  van  de  inspecteurs 
is  niet  om  alle  fabrieken  en  werkplaatsen  zonder  onderscheid  te  gaan 
bezichtigen  en  na  te  gaan.  Zoo  heeft  men  zich  hunne  taak  nooit  voor- 
gesteld. Behalve  aan  de  inspecteurs. is  de  handhaving  van  de  wet  opge- 
dragen, art.  18  en  19  der  wet,  zoowel  aan  de  Rijks-  als  aan  de 
gemeentepolitie,  welke  dus,  in  overleg  met  en  op  aanwijzing  van  de  inspec- 
teurs, voor  die  naleving  heeft  te  waken.  En  dat  dit  geschiedt,  daarvan 
is  het  bewijs  te  vinden  in  de  verslagen  der  inspecteurs,  o.a.  in  de 
kolommen  17,  18  en  19  der  tabellen.  Daaruit  blijkt  dat  ook  dat  politie- 
toezicht wel  degelijk  plaats  heeft.» 

Ook  zijnerzijds  derhalve  aandrang  tot  vermeerdering  van  het  getal 
I  inspecteurs. 

Hoofdstuk  I  {Huis  der  Koningin)  ging  zonder  discussie  onder  den 
hamer  des  Voorzitters  door. 

Bij  Hoofdstuk  II  (Hooge  Colleges  en  Kabinet  der  Koningin)  ont- 
stond een  korte  gedachtenwisseling  tusschen  den  heer  Heldt  en  den 

j  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  over  het  toekennen  van  een  zilveren 
medaille  aan  den  werkman  Van  Rheenen,  die  onder  omstandigheden 
dat  hij  —  gelijk  de  heer  Heldt  het  teekenachtig  uitdrukte  —  «gedu- 
rende 2  a  3  etmalen  bijna  geregeld  kon  denken  ook  zijn  eigen  graf 
«te  delven,»  in  October  1.1.  te  Hilversum  met  grooten  moed  en  volhar- 
ding een  menschenleven  redde.  De  heer  Heldt  had  een  ridderkruis  op 
Van  Rheenen's  borst  willen  zien.  De  Minister  liet  —  o.  i.  terecht  — 
den  nadruk  er  op  vallen,  dat  de  medaille  opzettelijk  is  ingesteld  tot 
belooning  van   zulke  daden  en  het  daarom  duidelijk  was,  dat  de 

i  Regeering,  den  flinken  man  hulde  willende  bewijzen,  hem  deze  had 
vereerd. 

Bij  Hoofdstuk  III  (Buitenlandsche  Zaken)  een  ware  kaleidoscoop. 

In  bonte  kleurenmengeling  debatten  over  den  Ouden  Rijnmond,  de 
internationale  arbitrage,  de  voltooiing  van  het  kanaal  Almelo — 
Nordhorn,  de  bluebooksquaestie,  de  uitleveringstractaten,  de  uitvoering 
van  het  Zalmtractaat,  de  Nederlandsche  pelgrims  te  Rome,  de  sluiting 
van  het  buitenland  voor  ons  vee,  enz. 

Wij  bepalen  ons  begrijpelijker  wijze  alleen  tot  de  technische  zaken. 

Over  de  sluiting  van  den  Ouden  Rijnmond  zeide  de  heer  Brantsen 
het  volgende  : 

«Eene  vierde  en  laatste  vraag  geldt,  wat  men  hier  wel  eens  bestem- 
peld heeft  met  den  naam  van  oude  koe,  namelijk  de  sluiting  van  den 
Ouden  Rijnmond.  De  Minister  zegt  op  bladz.  7  der  Memorie  van 
Beantwoording : 

»De  onderhandelingen  met  de  Pruissische  Regeering  betreffende  den 
Ouden  Rijnmond  zijn  nog  niet  afgeloopen.  Van  aandrang  van  de  zijde 
van  Duitsche  belanghebbenden  te  dezer  zake  is  aan  de  Regeering  niets 
bekend  en  er  bestaat  dezerzijds  derhalve  geen  bijzondere  aanleiding  om 
op  dien  grond  thans  nieuwe  stappen  te  doen." 

Wat  aan  de  Regeering  niet  bekend  is,  is  mij  echter  bekend,  en  ik 
ben  zoo  vrij  dit  mede  te  deelen,  ten  einde  haar  in  de  gelegenheid  te 
stellen  die  nieuwe  stappen  thans  te  doen. 

Ik  heb  hier  een  afschrift  van  een  verslag  eener  vergadering  «Erben- 
tag  der  Kanalkasse  von  Klein  Netterden»  in  Duitschland  op  de  grenzen, 
waar  tegenwoordig  waren :  een  Landrath,  een  ober-Deich-Inspector, 
verschillende  Deich-Grafen  en  Deputirten.  Deze  verzoeken  aan  den  Herr 
Regierungs-praesident,  dat  gouvernements-onderhandelingen  worden 
aangeknoopt,  ten  einde  die  dichting  van  den  Rijnmond  geheel  of  ge- 
deeltelijk te  verkrijgen. 

Het  tweede  stuk  is  een  protocol  van  eene  vergadering  van  «der 
Rheinschifffahrtscommission»  te  Coblenz,  van  25  October  1890,  waarin 
hetzelfde  verzoek  wordt  gedaan,  daar  men  op  het  Duitsche  gedeelte 
last  heeft  van  het  zomerwater  en  het  ijsgevaar  zooveel  grooter  is 
geworden. 

Ik  hoop  dat  deze  mededeelingen  den  Minister  er  toe  zullen  kunnen 
leiden,  nadere  stappen  te  doen  bij  de  Pruissische  Regeering.  Aangenaam 
zal  het  mij  zijn  eenig  antwoord  op  deze  vragen  te  ontvangen." 

Het  antwoordt  luidde : 

«Eindelijk  heeft  de  geachte  afgevaardigde  bezwaar  in  het  antwoord 
omtrent  de  sluiting  van  den  Ouden  Rijnmond.  In  het  Voorloopig  Ver- 
slag werd  er  op  gewezen  dat  ook  van  Duitsche  zijde  op  de  sluiting 
werd  aangedrongen.  Niets  officieels  was  hieromtrent  bekend ;  geen 
enkele  stap  is  daartoe  bij  haar  gedaan.  Intusschen  heb  ik  mij  steeds 
in  verbinding  gesteld  met  het  Departement  van  Waterstaat,  ten  einde 
te  vernemen  wat  van  Duitschland  zou  kunnen  verkregen  worden,  dat 
tevens  strookte  met  de  Nederlandsche  belangen. 

Daarop  is  mij  geantwoord,  dat,  nu  er  van  Duitsche  zijde  geen  aan- 
drang plaats  had,  men  van  Nederlandsche  zijde  niet  op  dat  onderwerp 
zou  behoeven  terug  te  komen. 

Overigens  geldt  het  hier  een  technisch  vraagstuk,  dat,  voor  zoover 
het  technisch  deel  aangaat,  zeer  zeker  door  mijn  ambtgenoot  van 
Waterstaat  beter  beantwoord  zoude  kunnen  worden  dan  door  mij. 

Volgens  de  met  Duitschland  getroffen  regelen  kan  zonder  overeen- 
stemming niet  tot  dichting  of  zelfs  verhooging  der  overlaten  worden 
overgegaan.  Nu  hebben  wel  de  waarnemingen  tusschen  1855  en  1885 
gedaan,  aangetoond,  dat,  om  niet  van  dichting  te  spreken,  ook  van 
verhooging  met  0.40  M.  geen  bezwaar  is  te  duchten  en  bij  die  verhoo- 
ging gedurende  het  genoemde  tijdperk  de  overlaten  in  plaats  van  537 
maal,  386  maal  zouden  hebben  gewerkt;  maar  toch  schijnen  er  redenen 
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van  waterstaatkundigen  aard  te  bestaan,  die  Nederland  zouden  kunnen 
nopen  eerst  nog  enkele  omstandigheden  af  te  wachten,  alvorens  tot  de 
dichting  over  te  gaan.  Voor  het  Departement  van  Buitenlandsche  Zaken 
bestond  derhalve  volstrekt  geene  aanleiding  deze  zaak  opnieuw  bij  de 
Pruissische  Regeering  aanhangig  te  maken." 

En  naar  aanleiding  van  de  vraag  van  den  heer  Van  der  Feltz,  of 
de  Duitsche  Regeering  nu  niet  eindelijk  gezind  was  om  het  kanaal 
Almelo — Nordhorn  op  haar  gebied  te  voltooien,  bracht  de  Minister 
in  het  midden: 

«Ten  opzichte  van  de  uitvoering,  gegeven  aan  tractaten,  is  door  den 
heer  Van  der  Feltz  eindelijk  gewezen  op  de  weinige  gezindheid  die 
er  tot  dusverre  bij  de  Pruiseische  Regeering  bestaat,  om  op  haar  gebied 
te  doen  wat  in  Nederland  is  geschied  bij  den  aanleg  van  het  kanaal 
Almelo — Nordhorn.  Die  geachte  spreker  wees  er  op,  hoe  in  1891 
werd  gezegd,  dat  het  niet  lang  meer  duren  zou  eer  men  toestemming 
van  Pruissen  ontvangen  zou. 

Uit  het  dossier  over  deze  zaak  blijkt  niet,  dat  men  werkelijk  eenigs- 
zins  te  optimistisch  is  geweest  door  te  meenen,  dat  de  Pruissische 
Regeering  daartoe  zoo  spoedig  zou  overgaan.  Immers,  het  tractaatlegt 
dien  band  niet  direct  op. 

Aan  art.  1  werd  eene  laatste  alinea  toegevoegd,  volgens  welke  beide 
Mogendheden  zich  met  elkaar  verstaan,  dat  zij  geen  band  op  zich 
nemen  omtrent  den  aanleg  van  het  kanaal,  veel  minder  nog  ten  op- 
zichte van  den  tijd  waarop  dat  zal  geschieden.  De  bedoeling  echter 
ook  uit  eene  andere  bepaling  omtrent  de  totstandkoming  is  echter  duidelijk, 
dat  namelijk  de  verbinding  der  kanalen  in  beide  landen  zoude  tot  stand 
komen.  Waarom  zoude  anders  ook  de  overeenkomst  zijn  gesloten,  waar- 
van de  aanleg  op  Nederlandsch  grondgebied  het  gevolg  was  ? 

Het  resultaat  van  herhaalde  vertoogen  komt  hierop  neer,  dat  men 
thans  in  Duitschland  nog  op  financieele  bezwaren  stuit.  Wanneer  dit 
financieel  bezwaar  is  opgeheven,  —  en  dit  kan,  ik  stem  het  den  ge- 
achten  afgevaardigden  toe  —  voor  Duitschland  toch  niet  lang  een 
bezwaar  zijn  —  mag  men  verwachten,  dat  spoedig  tot  de  voltooiing 
van  het  kanaal  kan  worden  overgegaan.» 

Bij  de  algemeene  beraadslagingen  over  Hoofdstuk  IV  {Justitie)  dook 
de  sociale  wetgevin?  weder  op. 

In  een  korte  rede  liet  de  Utrechtsche  afgevaardigde,  de  heer  v.  Beu- 
ningen, wien  men  voorzeker  geen  sympathie  voor  den  arbeidersstand 
zal  ontzeggen,  een  waardige  en  ernstige  waarschuwing  hooren  om  toch 
in  deze  zoo  uiterst  gewichtige  materie  niet  dan  met  groote  behoedzaam- 
heid te  werk  te  gaan  en  vooral  rekening  te  houden  met  hetgeen  bui- 
tenslands voorvalt. 

Om  zijn  wenk  te  motiveeren  eindigde  hij  zijn  rede  met  de  volgende 
mededeeling: 

«Eene  ook  hier  te  lande  bekende  industriëele  firma  in  Westphalen 
is  gedwongen  geworden  hare  arbeiders,  ongeveer  3000  werklieden,  die 
zij  in  dienst  heeft,  voor  eenige  weken,  per  bekendmaking,  die  openbaar 
gemaakt  is,  aan  te  schrijven:  «dat  zij  niet  wilde  nalaten  hare  arbeiders 
mede  te  deelen,  dat  de  toestanden  der  industrie  van  dag  tot  dag 
moeilijker  werden,  daar  ten  gevolge  van  de  toestanden  in  talrijke 
industrietakken,  het  binnenlandsch  verbruik  eene  buitengewone  ver- 
mindering ondergaan  heeft.  Dat,  om  daarvoor  andere  plaatsing  te  vin- 
den, dit  slechts  tegen  verlies  gevende  prijzen  zoude  kunnen  geschieden 
naar  het  buitenland.» 

«Wat  daarbij  —  zoo  gaat  de  firma  door  te  zeggen  —  echter  zeer 
bijzonder  den  doorslag  geeft,  is,  dat  het  uitvoervermogen  der  Duitsche 
industrie  door  de  ongehoorde  lasten  —  ungeheuere  Lasten  —  welke 
haar  door  nieuwe  wetgevingen  opgelegd  zijn,  in  de  hoogste  mate  be- 
zwaart, zoo  niet  onmogelijk  gemaakt  wordt.» 

Opmerkelijk  is  het  dat  eene  firma  als  deze  aldus  spreekt  van  wetten , 
die,  zooals  wij  weten,  juist  gemaakt  zijn  in  het  belang  van  de  arbeiders, 
en  dat  daardoor  de  industrie  zoo  gedrukt  wordt,  dat  zij  de  werklieden 
niet  tegen  bestaand  loon  kan  werkzaam  houden,  want,  zoo  zegt 
dezelfde  firma  in  die  bekendmaking  verder:  «Hoe  ongaarne  ook,  zien 
wij  ons  door  deze  omstandigheden  tot  ons  leedwezen  gedwongen  tegen 
half  November  eene  algemeene  verlaging  van  het  loon  te  doen  plaats 
hebben.  Daardoor,  en  door  de  bezuinigingen  die  wij  op  elk  gebied 
trachten  in  te  voeren,  hopen  wij  de  instandhouding  van  ons  bedrijf 
te  verzekeren.  Wij  geven  hiervan  reeds  nu  kennis  aan  onze  arbeiders 
—  dat  is  vijf  weken  van  te  voren  —  opdat  een  ieder  bijtijds  met  het 
oog  hierop  zijne  maatregelen  zal  kunnen  nemen.  Aan  eene  verbetering 
van  den  bestaanden  toestand  is  in  den  eersten  tijd  niet  te  denken, 
veeleer  is  een  grootere  achteruitgang  te  verwachten.» 

Ik  meen  dat  het  zijn  nut  kon  hebben  een  dergelijke  kennisgeving 
ook  in  deze  Vergadering  te  laten  hooren,  want  ik  meen  hier  wel  te 
mogen  zeggen,  dat  toen  ik  het  aan  den  Minister  van  Financiën  dezer 
dagen  ter  inzage  gaf,  hij  mij  zeide:  zulk  een  stuk  speaks  volumes.  In 
de  practijk  komt  men  op  de  hoogte  van  toestanden,  waaraan  men  bij 
het  maken  van  wetten  in  het  belang  van  den  werkman  dikwijls  niet 
denkt,  en  bevordering  van  dit  belang  deed  mij  hier  spreken.» 

Een  bondgenoot  vond  de  heer  Van  Beuningen  in  den  afgevaardigde 
uit  Nijmegen,  den  heer  Dobbelman,  voor  zoover  deze  den  strijd  aan- 
bond tegen  den  hoe  langer  hoe  sterker  geaccentueerden  roep  om  wette- 
lijke vaststelling  van  minimumloon  en  maximumwerktijd  te  verkrijgen. 
De  heer  Dobbelman  ging  echter  verder  en  wenschtê  door  uitbreiding 
der  dispensatiën  in  zake  de  bestaande  arbeidswet,  den  druk  dier  wet 
verzacht  te  zien.  Hetzelfde  verlangde  de  heer  Van  de  Velde  speciaal 
ten  aanzien  van  alle  bleekerijen ;  voor  de  kleine  geschiedde  dit  reeds 
bij  Kon.  besluit  van  10  Juni  1892  (Stbl.  no.  136). 


Tegen  de  heeren  v.  Beuningen  en  Dobbelman  trad  de  heer  Heldt 
in  het  krijt.  Wat  dezen  afgevaapdigde,  die  gelukkigerwijs  zelf  niet 
behoort  tot  de  heethoofden  en  reeds  verschillende  malen  toonde  het 
«bezint  eer  gij  begint»  in  zijn  vaandel  te  hebben  geschreven,  bewoog  tot 
een  protest  tegen  het  bezadigd  woord  van  den  heer  v.  Beuningen,  is 
ons  niet  duidelijk.  Begrijpelijker  vinden  wij  het,  van  zijn  standpunt, 
dat  hij  trachtte  den  heer  Dobbelman  te  weerleggen.  Van  eene  uitbrei- 
ding der  dispensatiën  ten  aanzien  van  de  arbeidswet  wilde  hij  natuur- 
lijk niets  weten  en  omtrent  den  maximumwerktijd  liet  hij  zich  als 
volgt  uit : 

«Ik  deel  grootendeels  de  bezwaren  van  dien  geachten  spreker  tegen 
eene  wettelijke  regeling  van  den  werkdag  van  8  uur;  met  hem  erken 
ik  ook,  dat  een  werktijd,  voor  alle  bedrijven  gelijk,  vooralsnog  niet 
kan  worden  ingevoerd.  Doch  zou  de  wetgever  niet,  zij  het  op  voor- 
zichtige wijze,  kunnen  bewerken,  dat  voor  sommige  bedrijven  de 
arbeidstijd  niet  tot  14  en  16  uren  daags  kon  worden  opgevoerd? 
Zou  de  wetgever  niet  een  behoorlijken  werktijd  van  bij  voorbeeld  10 
uren  daags,  als  regel  kunnen  bepalen?  Vooral  voor  speciale  bedrijven, 
van  fabriekmatigen  aard,  zou  dat  wenschelijk  zijn.  Ik  denk  bij  voor- 
beeld inzonderheid  aan  het  bakkersbedrijf.  Zou  het  niet  gewenscht  zijn 
om  de  arbeidstijd  van  de  werklieden  in  de  broodfabrieken  te  beperken, 
zoowel  op  de  werkdagen  als  op  den  Zondag?  En  zulk  eene  wettelijke 
beperking  zou  gemakkelijk  te  handhaven  zijn.  Denken  wij  vooral  aan 
dien  hatelijken  Zondagsarbeid,  voornamelijk  ontstaan  sedert  het  brood 
fabriekmatig  wordt  bereid.  Juist  deze  fabrieken  noodzaken  tot  Zondags- 
arbeid  in  het  besproken  bedrijf.  En  eene  regeling  als  voor  het  bakkers- 
bedrijf gewenscht  wordt,  is  ten  opzichte  van  een  aantal  andere  bedrijven 
evenzeer  gewenscht.  Dat  de  regel  niet  is  toe  te  passen,  geeft  al  te 
schrille  uitzonderingen  nog  geen  recht  van  voortbestaan. 

Waar  de  geachte  spreker  de  quaestie  van  minimum  loon  en  maxi- 
mum werktijd  behandelde  en  meende,  dat  die  aangelegenheid  niet 
algemeen  wettelijk  te  regelen  is,  geef  ik  hem  dat  toe.  Ik  wil  hem  er 
thans  nog  even  op  wijzen,  dat  op  dit  gebied,  ook  zonder  wettelijke 
regeling,  reeds  veel  in  de  goede  richting  kan  gedaan  worden.  En  het 
is  mij  zeer  aangenaam  dien  geachten  spreker  ten  deze  opzichte  onder 
meer  te  kunnen  wijzen  op  twee  voorbeelden,  gegeven  door  Roomsch- 
Katholieke  architecten. 

Ik  noem  den  heer  Cuypers  te  Amsterdam  en  den  heer  Liefland 
hier  ter  stede,  die  —  natuurlijk  met  goedvinden  van  hen  op  wiens 
order  zij  de  werken  doen  uitvoeren  —  bij  de  aanbesteding  van  groote 
werken  op  uitnemende  wijze  in  de  voorwaarden  en  bestekken  de  rege- 
ling van  de  loonen  en  den  werktijd  hebben  bepaald,  zoowel  voor  den 
werkdag,  als  voor  de  Zon-  en  feestdagen. 

Ik  kan  den  heer  Dobbelman  hier  o.  a.  verwijzen  naar  de  getuigenis 
van  den  president  der  afdeeling  van  den  Roomsch-Katholieken  Volks- 
bond te  's-Gravenhage,  te  vinden  in  den  laatsten  bundel  van  de 
Commissie  voor  arbeids-enquête,  waarin  bovengenoemde  bepalingen 
zooals  zij  door  den  heer  Liefland  zijn  ontworpen  en  worden  toegepast, 
voorkomen. 

Ik  beveel  eene  kennismaking  met  deze  en  andere  voorbeelden  zeer 
aan,  zoowel  aan  particulieren  die  laten  bouwen,  als  aan  de  gemeenten, 
de  provincie  en  het  Rijk.» 

's  Ministers  antwoord  was  vrij  beknopt. 

»De  sociale  wetgeving  —  zeide  Z.  E.  —  werd  door  eenige  geachte 
afgevaardigden  besproken.  De  heer  Van  de  Velde  uitte  den  wensch 
dat,  terwijl  de  kleine  bleekerijen  laatstelijk  zijn  opgenomen  in  den 
algemeenen  maatregel  van  bestuur,  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit 
9  December  1889  (Staatsblad  n°.  176),  een  tweede  stap  worde  gedaan 
om  de  afwijking  van  de  wet  ook  uit  te  strekken  tot  alle  andere  blee- 
kerijen, of  wel  tot  de  bleekerijen  in  sommige  gemeenten,  in  haar 
geheel. 

De  arbeidswet  moet,  dat  brengt  eene  redelijke  en  gezonde  toepassing 
mede,  waar  zij  regelen  stelt,  gehandhaafd  worden.  Alleen  waar  het 
blijkt,  dat  de  nijverheid  volstrekt  behoefte  heeft  aan  uitzonderingen, 
mogen  deze  worden  gemaakt  of  toegelaten.  Dit  geval  deed  zich  voor 
ten  aanzien  van  kleine  bleekerijen.  Niet  dan  na  nauwkeurig  onderzoek, 
nadat  gebleken  is  dat  te  groote  bezwaren  voor  die  bleekerijen  beston- 
den, is  de  uitzondering  toegelaten.  Ten  opzichte  van  andere  bleekerijen 
is  echter  de  noodzakelijkheid  geenszins  gebleken ;  veeleer  het  tegendeel. 

De  sociale  wetgeving  heeft  verder  aanleiding  gegeven  tot  uiteenloo- 
pende  wenschen  ten  aanzien  van  de  toekomst.  Terwijl  aan  de  eene 
zijde  instemming  betuigd  is  met  het  streven  der  Regeering  met  betrek- 
king tot  die  wetgeving,  heeft  men  van  de  andere  zijde  het  niet  over- 
bodig geacht,  haar  in  hooge  mate  voorzichtigheid  aan  te  bevelen. 

Voor  het  aandeel,  dat  ik  zou  mogen  hebben  in  het  ontwerpen  dier 
wetten,  wil  ik  gaarne  erkennen,  dat  ik  dankbaar  de  gegeven  wenken 
aanneem.  Toch  moeten  daarbij  mijns  inziens,  zonder  de  industrie  en 
de  ervaring  in  het  buitenland  opgedaan,  uit  het  oog  te  verliezen,  de 
belangen  van  den  werkman  in  de  eerste  plaats  in  aanmerking  komen. 

Wat  verder  de  opmerkingen  ten  aanzien  van  de  toepassing  der- 
arbeidswet  betreft,  zoo  meen  ik,  dat  zoowel  onder  het  vorige  als  het 
tegenwoordige  Kabinet  van  zoodanige  gematigdheid  gebleken  is,  dat 
zelfs  het  verwijt,  alsof  die  wet  met  te  groote  toegeefelijkheid  wordt 
toegepast,  niet  achterwege  is  gebleven. 

Ik  geloof  echter  dat  dit  verwijt  niet  verdiend  is  en  dat  juist,  terwijl 
bij  ondernemers  en  fabrikanten  gaandeweg  berusting  en  tevredenheid 
is  waar  te  nemen  over  de  werking  der  arbeidswet,  dit  vooral  aan  de 
wijze  van  toepassing,  die  toch  niet  zwak  is,  en  aan  het  verstandig  en 
beleidvol  optreden  der  inspecteurs  te  danken  is.  En  ik  geloof  dat  een 
voortgaan  op  dien  weg  van  groot  belang  is.  Men  moet  in  Nederland 
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niet  door  ontijdige  en  voorbarige  middelen  van  dwang  willen  heerschen, 
waar  het  blijkt  dat  overtuiging  en  overreding  voldoende  zijn  om  goede 
maatregelen  ten  uitvoer  en  in  toepassing  te  brengen." 
In  dit  slotwoord  ligt  voorzeker  veel  waars. 

Th.  S. 


AANTEEKENINGEN  UIT  TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN 

ENGINEERING,  Augustus  1892. 
(Bewerkt  door  I.  I.  W.  van  Loenen  Martinet.) 
(Vervolg  van  bladz.  545.) 
Asphalt-  en  houtbestrating. 

Sinds  een  drietal  jaren  worden  in  Londen  proeven  gedaan  met  jarrah- 
houtbestrating  en  naar  aanleiding  hiervan  treden  de  voor-  en  nadeelen 
van  de  beide  meest  gebruikelijke  systemen :  bestrating  met  hout  en 
met  asphalt,  in  den  laatsten  tijd  in  de  wereldstad  meer  op  den  voor- 
grond. In  n°.  16  van  «De  Ingenieur»  jaargang  1892  worden  de  voor- 
naamste eigenschappen  van  het  jarrahout,  deze  nieuwe'  Australische 
houtsoort,  medegedeeld.  Zij,  die  zich  voor  de  quaestie  van  de  beste 
bestratingswij  ze  in  groote  steden  interesseeren,  verwijzen  wij  ook  naar 
n°.  9  van  dit  jaar,  waar  de  resultaten  van  een  plebisciet  over  geruisch- 
vrije  bestrating  vermeld  worden. 

Over  de  quaestie  welk  der  beide  systemen  voor  de  paarden  en  rij- 
tuigen het  beste  is,  hebben  zich  enkele  Londensche  autoriteiten  op  dit 
gebied  uitgesproken ;  hunne  uitspraken  komen  voor  in  het  n°.  van  12 
Aug.  van  «Engineering»,  terwijl  in  eenige  vorige  nommers  reeds  het 
vraagstuk  der  bestrating  meer  uitvoerig  besproken  werd.  In  Londen  is 
men  het  er  vrij  wel  over  eens  dat  asphalt  voor  paarden  een  veel  ge- 
vaarlijker bestrating  is  dan  hout,  de  gevolgen  van  een  val  zijn  bij  het 
eerste  ernstiger  dan  bij  het  laatste  plaveisel. 

Volgens  door  kolonel  Haywood  verzamelde  cijfers  kan  een  paard  op 
graniet  '132  mijlen  afleggen,  op  asphalt  191  en  op  houtplaveisel  446 
mijlen  eer  hem  een  ongeluk  overkomt,  terwijl  dan  steeds  op  asphalt 
de  val  gevaarlijker  is.  Wat  stijgingen  betreft,  was  asphalt  echter  volgens 
dezen  waarnemer  de  beste  bestrating.  Gedurende  deze  proeven  was  het 
weder  zeer  droog,  dus  voor  asphalt  gunstig,  daar  dit  laatste  bij  vochtig 
weder  glad  wordt.  Kolonel  H.  komt  tot  de  slotsom  dat  asphalt  de  beste 
bestrating  is,  daarna  hout  en  dan  graniet. 

In  1889  werd  een  plebisciet  gehouden  onder  de  koetsiers  van  de 
«London  General  Omnibus  Company»,  de  «London  Road  Car  Co.», 
Messrs.  Carter,  Paterson  and  Co.  en  Messrs.  Tilling  met  de  volgende 
vragen:  1°.  welk  plaveisel  beschouwt  gij  als  het  beste?  en  2°.  welk  als 
het  slechtste?  De  antwoorden  volgen  hieronder: 

]    750  koetsiers  beschouwden  hout  als  het  beste  plaveisel. 


219  »  »  macadam        »  »  »  » 

197  »  »  granietblokjes »  »  »  » 

51  »  »  asphalt           »  »  »  » 

122  »  »  hout              »  »  slechtste  » 

1  »  »  macadam        »  »  »  » 

13  »  »  granietblokjes  »  »  »  » 

1045  »  »  asphalt           »  »  »  » 


(«Engineering»,  12  Augustus.) 

De  Trans-Siberische  spoorweg. 

In  Engeland  houdt  men  zich  sinds  eenigen  tijd  bezig  met  de  in 
Rusland  voor  den  aanleg  van  dezen  spoorweg  gevormde  plannen,  te 
meer  nu  Russische  agenten  schijnen  te  beproeven  in  Engeland  een  ge- 
deelte van  het  aanlegkapitaal  te  leenen. 

«Engineering»  van  15  Aug.  publiceert  hierover  een  artikel,  waaraan 
wij  het  volgend  ontleeenen,  zonder  bijschrift ;  de  lezer  moge  zelf  oor- 
deelen  of  de  wijze  van  voorstellen  geheel  onpartijdig  is  : 

Vooreerst  wordt  gezegd,  dat  de  bruto-ontvangsten  der  Russische 
door  den  Staat  geëxploiteerde  spoorwegen  in  1891  per  kilometer  slechts 
465  pond  sterling  bedroegen,  de  netto-ontvangsten  slechts  156  pond 
sterling  tegen  3813  pond  sterling  per  mijl  der  Engelsche  spoorwegen ; 
terwijl  de  netto-ontvangst  der  lijnen  in  handen  van  maatschappijen 
ook  nog  ongeveer  vijfmaal  geringer  waren  dan  de  ontvangsten  der 
Engelsche  lijnen. 

De  Trans-Siberische  spoorweg  moet  een  groot  gedeelte  van  den 
handel  tusschen  China  en  West-Europa  overnemen  en  de  berekening 
der  ontvangsten  is  hoofdzakelijk  hierop  gebaseerd.  China's  uit-  en 
invoerhandel  bedroeg  in  1888  +  51  millioen  pond  sterling,  waarvan 
ongeveer  de  helft  komt  voor  rekening  van  den  handel  met  Hong-Kong, 
een  Engelsche  bezitting,  terwijl  één  vierde  ongeveer  van  dien  handel 
onmiddellijk  met  het  Vereenigd  Koninkrijk  plaats  heeft.  Slechts  10  °/° 
van  den  geheelen  Chineeschen  in-  en  uitvoerhandel  had  plaats  met 
Rusland,  en  7  °/Q  met  andere  landen  van  West-Europa.  De  nieuwe 
spoorweg  zou  dus  een  gedeelte  van  het  overzeesche  vervoer  met  En- 
gelsche schepen  moeten  overnemen  en  wie  zal  beweren,  dat  het  vervoer 
langs  een  5  a  6000  mijlen  langen  spoorweg,  dwars  door  een  aantal 
verschillende  landen,  voordeeliger  zal  zijn  dan  het  rechtstreeksche  ver- 
voer per  schip,  afgezien  nog  hiervan  dat  de  waren  dan  toch  ten  slotte, 
om  Engeland  te  bereiken,  het  kanaal  over  moeten  steken  ? 

Zal  het  locaal  verkeer  in  Siberië  dan  zoo  groot  zijn,  dat  hieruit  de 
hoofdontvangsten  getrokken  moeten  worden  ? 

Het  vervoer  langs  de  spoorwegen  per  hoofd  der  bevolking  bedraagt 
in  Engeland  8  ton  gemiddeld,  in  Duitschland  33/4,  in  Europeesch  Rusland 
nauwelijks  y2  ton.  Aangenomen  nu,  dat  de  bewoners  van  Siberië  het- 
zelfde contingent  voor  het  vervoer  leveren  als  in  laatstgenoemd  land, 
dat  verder  de  goederen  tot  50  mijlen  aan  weerszijden  van  den  nieuwen 


spoorweg  langs  dezen  vervoerd  worden,  dan  zou  het  geheele  goederen- 
vervoer bij  de  dichtheid  van  bevolking,  die  in  Siberië  80  personen  per 
100  O  mijlen  ,  bedraagt,  toch  slechts  200,000  ton  bereiken. 

Wat  nu  de  exploitatiekosten  van  den  spoorweg  betreft,  zoo  kunnen 
hier  moeilijk  Engelsche  of  West-Europeesche  toestanden  als  basis  dienen, 
beter  is  het  van  de  exploitatiekosten  der  Russische  spoorwegen  uit  te 
gaan  ;  deze  bedroegen  in  1888  800  pond  sterling  per  mijl,  zoodat  de 
Siberische  lijn  jaarlijks  ±  3'A  millioen  pond  zou  kosten. 

Weliswaar  stellen  nu  enkele  Russische  «would  be»  autoriteiten  de 
ontvangsten  veel  hooger  dan  deze  som :  zoo  sprak  een  bekend  Russisch 
blad  van  een  aanlegkapitaal  van  30  millioen  pond  en  een  jaarlijksche  ont- 
vangst van  5K  millioen,  voldoende  om  na  aftrek  van  exploitatiekosten 
en  rente  nog  een  voldoend  dividend  af  te  werpen,  maar  de  ontvangst 
van  5K  millioen  is  zeer  quaestieus,  terwijl  verder  de  aanleg  van  den 
Trans-Siberischen  spoorweg  eerder  100  millioen  £  zal  bedragen  dan 
30  millioen ;  de  Russische  lijnen  toch  kostten  tot  nu  toe  gemiddeld 
17,000  £  per  mijl. 

«In  deze  schets  van  de  vooruitzichten  van  den  Trans-Siberischen 
«spoorweg,  zoo  eindigt  het  artikel  in  «Engineering»,  hebben  wij  jiiet 
«gewaagd  van  de  zeer  zeker  belangrijke  voordeelen,  die  Rusland  uit 
«een  politiek  en  strategisch  oogpunt  van  dezen  spoorweg  zou  plukken.» 

(«Engineering»  15  Augustus.) 

Plan  van  Prof.  Forbes  tot  electrische  verlichting  van  Edinburg. 

In  een  zitting  van  «The  Britisch  Association  for  the  Advancement 
of  Science»  ontwikkelde  Prof.  F.  bovengenoemd  plan,  dat  ten  doel  heeft 
de  stad  Edinburg  van  electrisch  licht  te  voorzien  op  goedkooper  wijze 
dan  met  gas  kan  geschieden. 

Alle  afval  der  huizen  moet  verzameld  worden  en  als  brandstof  ge- 
bruikt worden  in  een  zoogenaamden  destructor,  die  stoom  voortbrengt 
om  de  electrische  machines  te  drijven,  echter  niet  door  middel  van 
stoommachines.  Veeleer  wordt  de  stoom  gebruikt  om  pompmachines  in 
werking  te  brengen,  die  water  in  hooggelegen  reservoirs  pompen. 

Dit  water  moet  dan  wederom  turbines  in  beweging  brengen,  die 
eindelijk  op  de  dynamo's  werken. 

Prof.  F.  beweert  uit  zijn  onderzoekingen  gevonden  te  hebben,  dat  de 
afval,  die  een  stad  oplevert  ongeveer  voldoende  is  om  haar  langs  boven 
beschreven  weg  van  licht  te  voorzien. 

Voorzeker  een  mooi  plan,  toch  nog  niet  zoo  mooi  als  het  plan  dat 
volgens  de  «Haarl.  Ct.»  te  Haarlem  moet  bestaan:  «volgens  een  nieuw 
«systeem  en  wel  zonder  machines  of  accumulatoren  de  woningen  van 
«electrisch  licht  te  voorzien!» 


Nieuwe  electrische  locomotieven  van  den  „City  and  South  London  Railway'  . 

In  dezelfde  zitting  van  de  «British  Association»  deed  de  heer  Alex- 
ander  Siemens  eenige  mededeelingen  omtrent  nieuw  geconstrueerde 
locomotieven  voor  den  electrischen  ondergrondschen  spoorweg.  Twee 
zulke  locomotieven  werden  vervaardigd,  die  de  sterkste  in  hare  soort 
zijn.  Zij  bezitten  twee  motors  direct  op  de  drijfassen  geplaatst,  zoodat 
geen  tandraderen  voorkomen.  Proeven  met  deze  motors  gedaan  gaven 
de  in  onderstaande  tabel  geplaatste  resultaten  : 


Snelheid 
in  mijlen 
per  uur. 

Electr.  HP. 
door  het 
anker 
stroomend. 

Electr.  HP. 
door  de 
magneten 

stroomend. 

Totaal 
aantal  electr. 

HP. 
per  motor. 

Totaal 
electr.  HP. 

per 
locomotief. 

Geremde  HP. 

Nuttig  effect 
in  o/Q. 

12.25 

56.96 

2.8 

59.76 

119.52 

110.0 

92.0 

15.7 

21.5 

0.86 

22.36 

44.72 

40.2 

89.89 

17.83 

21.85 

0.74 

22.59 

45.18 

42.62 

94.32 

30.6 

26.27 

0.17 

26.44 

52.88 

48.76 

92.19 

Terwijl  tegenwoordig  in  Amerika  vrij  algemeen  koolborstels  gebruikt 
worden,  doen  bij  deze  motors  nog  draadborstels  dienst,  waarvan  per 
1000  mijlen  afgelegden  weg  ongeveer  3  m.M.  afslijten. 

De  op  de  as  bevestigde  motors  worden  gezegd  zeer  te  voldoen  en 
ook  dit  is  niet  in  overeenstemming  met  in  Amerika  verkregen  uit- 
komsten, waar  eenige  direct  gekoppelde  motors  in  gebruik  zijn;  aldaar 
heeft  men  moeilijkheid  met  de  verbindingen  tusschen  het  anker  en  den 
oommutator.  Deze  verbindingen  moeten  in  deze  nieuwe  machines  dus 
een  verbetering  ondergaan  hebben.  («Engineering»  15  Aug.) 


Over  krachtsoverbrenging  op  schepen. 

«Engineering»  van  26  Augustus  geeft  het  slot  eener  afhandeling 
over  bovengenoemd  onderwerp,  geschreven  door  een  Italiaansch  marine- 
ingenieur, den  heer  Nabor  Soliani.  De  afhandeling  is  te  lang  om  haar 
in  haar  geheel  of  slechts  verkort  mede  te  deelen,  wij  noteeren  dus 
alleen  de  conclusie's  waartoe  de  heer  Soliani  komt  bij  zijn  vergelijking 
van  de  verschillende  middelen  tot  krachtsoverbrenging  op  de  schepen 
in  gebruik  t.  w. :  stoom,  water,  samengeperste  lucht,  electriciteit. 

1°.  Overbrenging  door  middel  van  stoom  is  het  meest  geschikt  om 
haar  nuttig  effect,  regelmatigheid  en  zekerheid  in  het  gebruik,  gewicht, 
ruimte  en  kosten.  Daarom  wordt  stoomkracht  ook  bijna  overal  aan- 
gewend; aangenomen  echter  dat  in  sommige  gevallen  een  ander  middel 
doelmatiger  is,  kan  stoom  toch  als  beweegkracht  dienen  voor  de  machi- 
nes die  bij  dit  andere  middel  gebruikt  worden. 

2°.  Water  onder  druk  is  niet  voor  het  doel  geschikt  in  het  algemeen, 
het  is  echter  zeer  doelmatig  voor  het  bewegen  van  groote  kanonnen 
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Wordt  het  voor  deze  gebruikt,  dan  kan  het  ook  met  goed  gevolg  ge- 
bezigd worden  voor  de  stuurinrichting. 

3°.  Samengeperste  lucht  kan  voor  alle  hulpmachines  gebruikt  worden, 
behalve  voor  die  welke  een  integreerend  deel  van  de  hoofdmachines 
uitmaken  en  de  groote  kanonnen.  Het  meest  geschikt  is  samengeperste 
lucht  voor  ammunitieliften,  beweegbare  platforms  enz. 

4°.  Electriciteit  kan  met  goed  gevolg  dienst  doen  voor  het  bewegen 
van  middelgroote  kanonnen  en  voor  snelwerkende  machines,  als  bijv. 
ventilators ;  wanneer  echter  samengeperste  lucht  aan  boord  aanwezig 
is,  kan  deze  ook  voor  de  laatstgenoemde  machines  dienen. 

In  de  volgende  tabel  is  de  verdeeling  over  de  verschillende  systemen 
van  krachtsoverbrenging  aangegeven  voor  een  1ste  klasse  oorlogsschip : 


Hoofdstoommachines,  circulatie- 
pompen,  voedings-condensatiepom- 
pen,  brandspuiten  

Brandspuiten,  exhaustpompen, 
samengeperste  lucht  voor  torpedo's, 
hydr.  pompen,  stuurinrichting,  kaap- 
standers, dynamo-machines,  gefor- 
ceerde trekking,  beweging  der 
groote  kanonnen,  ammunitieliften 

Samengeperste  luchtpompen  voor 
krachtverbruik  

Hydr.  machines  voor  groote  ka- 
nonnen   

Electrisch  licht  

Beweging  der  snelvuurkanonnen 

Totaal    .    .  . 
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(«Engineering»  26  Aug.) 


LE  GENIE  Cl  VIL,   Augustus  1892. 
(Bewerkt  door  J.  W.  Th.  van  Oyen.) 

Waterreservoir  te  Mannheim. 

In  October  1885  schreef  het  gemeentebestuur  van  Mannheim  eene 
prijsvraag  uit  voor  het  ontwerpen  van  een  monumentaal  reservoir- 
gebouw, dat  de  omhulling  zou  moeten  vormen  voor  het  waterreservoir 
en  zijne  toeleidingswerken,  voor  de  stedelijke  waterleiding  door  den 
ingenieur  Smreker  geprojecteerd.  Uit  73  mededingers  werd  den  archi- 
tect G.  Halmhuber  de  prijs  toegekend.  Zijn  ontwerp,  rijk  versierd  met 
geelgrijzen  kalksteen,  wordt  bedekt  door  een  koperen  dak  en  draagt 
een  3.50  M.  hoog  vrouwenbeeld  «de  Bron»  voorstellende,  dat  eveneens 
van  koper  en  gedeeltelijk  verguld  is. 

In  het  gebouw  leidt  eene  ijzeren  trap  van  6  afdeelingen  naar  de 
zoldering,  die  onder  het  eigenlijke  reservoir  is  aangebracht.  Eene 
wenteltrap  voert  van  hier  naar  den  nok  van  het  dak,  Het  reservoir 
heeft  eene  capaciteit  van  2000  M3.,  dat  is  !/5  van  het  dagelij ksche 
waterverbruik. 

Verdere  bijzonderheden  en  teekeningen  geeft  «Le  Génie  Civil  XXI,  n°.  14. 

(  Wordt  vervolgd.) 

LIJST  DER  WEEKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 


Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ4. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten ; 
uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  /'  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden van  werken  ten  behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 
uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Bai  ometer- 
stand  in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
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Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -+-  A.P.  8  uur  voormiddag. 
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Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .... 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
+  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart)  .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  

Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No 
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13.92  13.57  46.95  18.33 
1. 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Het  Bestuur  van  de  Maatschappij  tot  Bevordering  der  Bouwkunst 
maakt  bekend,  dat  het  examen  tot  het  verkrijgen  van  een  diploma 
voor  bouwkundig  opzichter,  volgens  besluit  der  Algemeene  Vergadering 
van  28  Mei  1891  zal  worden  afgenomen  op  den  19den,  20sten  en  21sten 
Januari  1893,  van  's  morgens  9  tot  12  en  1  tot  4  uur,  door  eene 
commissie,  samengesteld  uit  de  heeren  : 

C.  Muysken,  Voorzitter  der  Maatschappij  tot  Bevordering  der 
Bouwkunst,  Architect-Ingenieur,  Voorzitter. 

H.  Van  Dam,  Leeraar  in  de  wiskunde. 

P.  J.  Huibers,  Opzichter  bij  den  Provincialen  Waterstaat  in  Zuid- 
Holland. 

F.  H.  Van  Malsen,  Aannemer  en  Industrieel. 
C.  B.  Posthumus  Meijjes,  Architect. 

De  candidaten  worden  verzocht  zich  aan  te  melden  bij  den  Secre- 
taris der  Maatschappij  tot  Bev.  d.  Bouwkunst,  Marnixstraat  402,  te 
Amsterdam,  vóór  den  lOden  Januari  1893,  alwaar  het  programma 
van  eischen,  waarin  de  verdere  voorwaarden,  verkrijgbaar  is. 


In  de  «Ned.  St.-Ct.»  van  20  December  jl.  is  opgenomen  de  tekst 
der  internationale  overeenkomst,  welke  opl4  October  te  Bern  is  gesloten 
tusschen  de  afgevaardigden  van  Nederland,  Luxemburg,  Duitschland, 
België,  Frankrijk,  Italië,  Rusland  en  Zwitserland,  omtrent  het  goederen- 
vervoer op  de  spoorwegen. 

Deze  internationale  regeling,  die  aan  vele  moeilijkheden  een  eind  zal 
maken,  is  door  de  Staten-Generaal  goedgekeurd. 


De  Amsterdamsche  gasquaestie. 


De  voordracht  van  het  Dagelijksch  Bestuur  van  Amsterdam,  inhou- 
dende de  overeenkomst  door  Burg.  en  Weth.,  onder  voorbehoud  der 
goedkeuring  van  den  gemeenteraad,  gesloten  met  de  Imperial  Conti- 
nental Gas-association,  ter  beëindiging  van  het  in  eersten  aanleg  door 
de  gemeente  verloren  proces  over  den  normaalbrander,  is  thans  ver- 
schenen. Onder  verbintenis  der  Maatschappij  om  gas  te  blijven  ver- 
strekken van  ongeveer  gelijke  lichtsterkte  als  het  thans  geleverde,  zal 
de  gemeente  haar  betalen:  uiterlijk  1  Mei  1893  f  300,000  in  eens, 
benevens  f  0.0035  per  kub.  meter  gas,  bereid  gedurende  de  jaren  1891 
en  1892,  uitmakende  een  bedrag  van  f  212,800,  zoodat  1  Mei  moet 
worden  betaald  pl.  m.  f  512,800  plus  rente  ad  5  pet.  van  15  Januari 
1893  tot  den  dag  der  uitkeering. 

Na  1  Januari  1893  moet  f  0.0035  per  kub.  meter  bereid  gas  aan  de 
Maatschappij  worden  vergoed,  naar  den  maatstaf  van  pl.  m.  32,000,000 
kub.  meter  gas  per  jaar,  f  112,000  'sjaars  vertegenwoordigende. 
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De  Maatschappij  stelde  daarbij  nog  tot  voorwaarde,  dat  enkele  bepa- 
lingen der  concessie  worden  gewijzigd,  terwijl  de  gemeente  wijziging 
heeft  verkregen  in  de  voorwaarden,  waarop  zij  verlaging  van  gasprijs 
kan  vorderen.  Bepaald  is  de  jaarlijksche  vergoeding,  die  de  gemeente 
bij  verlaging  van  den  gasprijs  aan  de  Maatschappij  heeft  te  betalen, 
wordt  verminderd  met  1  cent  per  kub.  meter  gas,  verkocht  boven 
de  27.500,000  kub.  meter.  Het  door  de  prijsverlaging  veroorzaakte 
verschil  in  de  ontvangsten  der  Maatschappij  wordt  daardoor  niet  meer 
geheel  ten  laste  der  gemeente  gebracht,  Stel,  dat  door  eene  prijsver- 
laging van  9  tot  7  cent  per  kub.  meter,  de  gasbereiding  stijgt  van 
28  tot  40  millioen  kub.  meter,  dan  zou  volgens  de  bestaande  concessie 
de  Maatschappij  aan  de  gemeente  uitkeeren  f  328,100,  maar  bij  de 
gewijzigde  f  433,100. 

Door  Burg.  en  Weth.  wordt  den  Raad  voorgesteld  de  overeenkomst 
op  bovengemelde  voorwaarden  goed  te  keuren.  Zij  achten  de  vergoe- 
dingen in  overeenstemming  met  de  meerdere  kosten,  die  de  Maatschappij 
voor  de  bereiding  van  gas  van  hoogere  lichtsterkte  heeft  moeten 
besteden  en  dus,  met  het  oog  op  den  stand  van  het  proces,  voor  de 
gemeente  aannemelijk.  Zij  verklaren  zich  daarmede  tegen  de  aanneming 
van  eene  andere  schikking,  waarmede  de  Maatschappij  genoegen  wil 
nemen;  deze  namelijk,  om  af  te  zien  van  de  vorengenoemde  vergoe- 
dingen, indien  de  wijzigingen  in  de  concessie  worden  goedgekeurd  en 
daarbij  tevens  de  dagteekening  1  Augustus  1897,  waarop  de  gemeente 
het  recht  heeft,  de  concessie  onder  zekere  bepalingen  in  te  trekken, 
verschoven  wordt  tot  1  Augustus  1907. 


Raad  van  Landbouw. 

De  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  heeft  bij  de  behandeling  van 
de  suppletoire  begrooting  van  Waterstaat  voor  1892  de  «Instelling  van 
een  Raad  van  Landbouw»  met  48  tegen  35  stemmen  aangenomen. 


Tijdregeling. 

Burgemeester  en  Weths  van  Amsterdam  hebben  prae-advies  uitge- 
bracht op  het  adres  betreffende  de  tijdregeling. 

Zij  erkennen  dat  de  bestendiging  van  den  bestaanden  toestand  on- 
wenschelijk  is  en  stellen,  als  door  de  Regeering  voorstellen  worden 
gedaan,  den  Raad  voor  te  besluiten,  aan  adressanten  te  antwoorden, 
dat  geen  termen  gevonden  zijn  om  van  gemeentewege  in  deze  aange- 
legenheid stappen  te  doen,  doch  dat  het  gemeentebestuur  bereid  is, 
mede  te  werken  tot  unificatie  van  den  tijd,  wanneer  daartoe  de  invoe- 
ring van  den  Midden-Europeeschen  tijd  wenschelijk  wordt  geacht,  mits 
die  invoering  door  de  Regeering  behoorlijk  worde  voorbereid  en  met 
name  ook  de  spoorwegmaatschappijen  hare  vertrekuren  zoodanig  wij- 
zigen, dat  met  den  vroegeren  aanvang  der  dagelij ksche  werkzaamheden 
rekening  worde  gehouden. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  van  den  17  December  jl.  is  benoemd  tot 
bewaarder  van  de  hypotheken,  het  kadaster  en  de  scheepsbe- 
wijzen  te  Rotterdam,  W.  A.  De  Laat  de  Kanter,  thans  in 
gelijke  betrekking  te  Maastricht. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  17  December  jl.,  zijn  benoemd  tot  adsistenten  bij  de  Poly- 
technische School  voor  het  jaar  4893: 

J.  H.  K.  Docters  Van  Leeuwen  en  J.  Arendsen  De  Wolff 
voor  de  scheikunde ; 

P.  A.  Schroot  voor  de  burgerlijke  bouwkunde ; 

J.  W.  Th.  Van  Oijen  voor  de  waterbouwkunde,  en 

voor  het  tijdvak  van  1  Januari  tot  en  met  31  Augustus  1893 
J.  Limburg  voor  de  schoone  bouwkunde. 


Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  19  December  jl.  is,  met  ingang  van  1  Januari  1893,  be- 
noemd tot  adsistent  aan  het  Rijkslandbouwproefstation  te  Gro- 
ningen, J.  A.  Van  Beuningen  van  Helsdingen  Dzn.,  thans 
tijdelijk  adsistent. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  22  December  j.1.,  is,  met  ingang  van  1  Januari  1893,  be- 
noemd tot  adsistent  aan  het  Rijkslandbouwproefstation  te 
Wageningen  F.  F.  Bruyning  Jr.,  thans  tijdelijk  als  zoodanig 
werkzaam. 


Den  kapitein  der  genie  R.  Scheffer,  is  door  den  Minister  van 
Oorlog  opgedragen  den  Raad  van  Toezicht  op  de  spoorwegdiensten 
van  advies  te  dienen  in  zake  het  grondonderzoek  te  Bunde. 

De  civiel-ingenieur  H.  Van  der  Minne  is  tot  1  Januari  1894 
gecontinueerd  als  tijdelijk  adjunct-ingenieur  bij  de  werken  voor 
de  rivieren,  het  Pannerdensch  kanaal,  den  Neder-Rijn  en  de  Lek. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Waterstaat,  H.  en  N. 
is  de  heer  A.  J.  Vorage,  oud- hoofdopzichter  bij  den  aanleg  van 


Staatsspoorwegen  te  Maastricht,  tijdelijk  toegevoegd  aan  den 
district-inspecteur  der  spoorwegdiensten  A.  R.  Witkop,  teneinde 
dezen  behulpzaam  te  zijn  bij  het  dagelijksch  toezicht  op  het 
gedeelte  spoorweg  tusschen  Beek — Elslo  en  Bunde. 

Bij  beschikking  van  den  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken 
van  20  December  jl.  is,  met  ingang  van  1  Januari  1893,  be- 
noemd tot  opzichter  van  het  Nederlandsch  Museum  van  Geschie- 
denis en  Kunst,  A.  F.  Van  dêr  Kruyf,  thans  tijdelijk  opzichter 
van  dat  Museum. 


De  heeren  J.  B.  Theuns,  J.  G.  Van  Efferen,  J.  Van  Lindonk, 
P.  H.  De  Rijke  en  A.  J.  Van  den  Oever  zijn  voor  den  tijd  van 
28  maanden  benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  het  vormen 
van  een  gedeelte  rivier  tegenover  Heusden  en  het  verruimen 
van  het  Heusdensch  kanaal  onder  de  gemeenten  Herpt  en  Bern, 
Heusden,  Heesbeen,  Wijk  en  Aalburg. 

De  heer  G.  J.  Bosma  is  voor  een  jaar  benoemd  tot  buiten- 
gewoon opzichter  bij  de  werken  tot  verlegging  van  den  Maas- 
mond. 


De  heer  G.  C.  Lodder  is  tot  1  Juni  1893  benoemd  tot  buiten- 
gewoon opzichter  bij  de  uitvoering  van  werken  tot  voortzetting 
der  normaliseering  van  .  de  rivier  den  Neder-Rijn  en  de  Lek 
onder  de  gemeenten  Doorwerth  en  Heteren. 

Met  ingang  van  1  Januari  a.s.  is  voor  den  tijd  van  een  jaar 
benoemd  tot  buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  van  het 
Noordhollandsch  kanaal,  de  heer  J.  H.  Mees. 

De  heer  A.  J.  Stikkel  is  tot  1  Januari  1894  gecontinueerd  als 
buitengewoon  opzichter  bij  de  werken  van  het  Noordhollandsch 
kanaal  en  bij  de  wegen  in  Noordholland. 

De  heer  J.  Ter  Beeke  is  tot  1  Januari  1894  gecontinueerd  als 
buitengewoon  opzichter  bij  het  verrichten  van  metingen  en  pei- 
lingen op  het  Pannerdensch  kanaal,  den  Neder-Rijn  en  de  Lek. 

De  heer  O  J.  Jes  is  tot  1  Juli  a.s.  gecontinueerd  als  buiten- 
gewoon opzichter  bij  de  Landsgebouwen. 

Op  voordracht  van  het  dagelijksch  bestuur  der  Nederlandsche 
Heidemaatschappij,  is  door  den  raad  van  commissarissen  tot 
directeur  der  maatschappij  benoemd,  de  heer  H.  J.  Lovink  te 
Wageningen. 

Tot  leeraar  in  de  wis-  en  natuurkunde,  werktuigkunde  en 
cosmographie  aan  de  hoogere  burgerschool,  de  burgeravondschool 
en  het  gymnasium  te  Tiel  is  benoemd,  de  heer  dr.  L.  M.  J. 
Stoel,  leeraar  aan  de  hoogere  burgerschool  te  Zierikzee. 

In  Ned.-Indië. 

Afd.  Spoor-  en  Tramwegen  en  Stoomwezen  van  het  Dep. 

VAN  B.  O.  W. 

Bij  de  exploitatie  der  Staatsspoorwegen  op  Java. 

Benoemd:  tot  onderopzichter  le  kl.,  de  onderopzichter  2e  kl. 
J.  A.  Ruben;  tot  onderopzichter  2e  kl.,  de  onderopzichter  3e  kl. 
O  Monteiro. 

Bij  de  Marine. 

Verleend :  een  jaar  verlof  naar  Europa,  wegens  langdurigen 
dienst  in  Nederlandsch-Indië,  aan  den  2de  opziener  voor  het 
vak  van  scheepsbouw  bij  het  marine-etablissement  te  Soerabaija 
J.  De  Bas. 

OPEN  BETREKKINGEN. 

Opzichter-Teekenaar  bij  den  voorgenomen  bouw  van  het  krankzinnigen- 
gesticht te  Delft.  (Zie  Adv.) 

VRAGENBUS.  " 

Bestaat  er  een  goed  praktisch  nieuw  boek  over  motoren  in 
het  algemeen  en  idem  over  gasmotoren  ? 

Waar  kan  men  goede  rekenlinialen  krijgen? 

•%0F'  BiJ  dit  nummer  behooren  twee  BIJBLADEN,  bevattende 
Weerkundige-  en  Waterwaarnemingen,  Lijst  van  Fabrikanten, 
Aankondiging  en  Afloop  van  Aanbestedingen,  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GE  BR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 


DE  INGENIEUR.  • 

Orgaan 

7'  Jaargang.                            ■>■■                           1892.  -  JV*2  53. 
  VEREENIGING  VAN  BURGERLIJKE  INGENIEURS.   

ffiatiiM  pwi  aan  k  iecüuiek  ei  de  fficonomie  ra  Optae  Werken  eu  Nnverlieid. 


Prijs  per  Jaargang: 

Franco  per  post. 

Voor  Nederland   /   8. — 

Voor  het  Buitenland  met  vooruitbetaling  ...  -  10.50 
Voor  leden  der  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs 

worden  bovenstaande  prijzen  met  ƒ  2.—  verminderd. 
Men  abonneert  zich  voor  een  jaargang. 
Over   het  bedrag  der   abonnementen    in  Nederland 

wordt  halfjaarlijks  door  de  Administratie  beschikt. 
Afzonderlgke  nummers  20   cents.  —  Bewijsnummers 

10  cents. 


Verschijnt  eiken  Zaterdag. 


Abonnementen,  stukkeu  en  mededeellngen,  boeken 
brochures,  enz.  te  richten  aan  de  Redactie:  Sunda- 
straat  No.  6,  te  's-Gravenhage. 

Advertenttén  uiterlyk  Vrijdags  12  ure  des  voor- 
middags intezenden  aan  de  Administratie  van  dit 
Blad,  Pavelj oensgracht  No.  19,  te  's-Gravenhage. 


s-Gravenhage.  31  December. 


Prijs  der  AUverteutiëii: 


/  0.25 


Per  regel   ... 

Groote  letters  naar  plaatsruimte. 

Abonnementen  volgens  afzonderlijke  overeenkomst. 

Bij  eene  eerste  plaatsing  van  annonces  voor  Aanbeste- 
dingen is  de  prijs  per  regel  ƒ0.15;  bij  eene  tweede  en 
meerdere  plaatsing  van  dezelfde  annonce  ƒ0.10. 

Bij  abonnement  op  Advertentiën  wordt  het  blad  gratis 
toegezonden 


Verantwoordelijk  Redacteur:  J.  van  Heurn,  Civ.-Ing.,  's-Gravenhage. 

INHOUD. 

Iets  over  vuurvast  materiaal.  —  Aanbesteding  van  ijzerwerken.  —  Fabriek  van 
Gruson.  —  Technische  Tijdschriften.  Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen.  —  Lflst 
der  boekwerken  vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uitgegeven  en 
voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld.  —  Weerkundige  waarnemingen.  —  Rivier- 
berichten.  —  Binnen-  en  Buitenlandsche  Berichten.  —  Benoemingen,  verplaatsin- 
gen enz.  —  Open  Betrekkingen.  —  Vragenbus. 

Bij  dit  nummer  behoort  een  buitengewoon  bijvoegsel  ter 
gelegenheid  van  het  50  jarig  jubileum  van  de  Kon.  Akademie 
en  Polytechnische  School  te  Delft. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Aan  H.H.  leden  wordt  bekend  gemaakt  dat  het  Bestuur  zich 
heeft  geconstitueerd  als  volgt  : 

J.  VAN  DER  VEGT,  Voorzitter. 

L.  E.  ASSER,  Secretaris. 

J.  A.  ROIJER,  Penningmeester. 

J.  M.  TELDERS. 

D.  E.  C.  KNUTTEL. 

Jhr.  O.  J.  A.  REPELAER  VAN  DRIEL. 

A.  KEURENAER. 

Tot  leden  van  de  Redactie-Commissie  voor  het  orgaan  van  de 
Vereeniging,  het  Weekblad  «De  Ingenieur»,  werden  herbenoemd 
de  heeren  J.  M.  Telders  en  L.  E.  Asser,  terwijl  de  nieuw 
benoemde  Penningmeester,  de  heer  J.  A.  Roijer,  als  zoodanig  in 
de  Redactie-Commissie  plaats  nam. 

Namens  het  Bestuur  der  Vereeniging  voornoemd, 

J.  van  der  Vegt,  Voorzitter. 

L.  E.  Asser,  Secretaris. 

's-Gravenhage,  December  1 89^. 

Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs. 

Aan  H.H.  obligatiehouders  der  geldleening  ten  laste  van  de 
Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  wordt  bekend  gemaakt, 
dat  is  uitgeloot  ééne  obligatie  no.  5  (vijf),  die  met  de  ver- 
schenen rente  na  31  December  189*2  zal  worden  uitbetaald 
ten  kantore  van  den  Heer  A.  Vollgraff,  kassier  te  's-Graven- 
hage, Noordeinde  94a.  De  coupon  no.  7  der  niet  uitgeloote 
obligatiën  wordt  eveneens  bij  genoemden  kassier  betaalbaar  gesteld. 

's-Gravenhage,  20  December  1892. 

De  Penningmeester, 
Roijer. 


Iets  over  vuurvast  materiaal. 

I.  Materialen. 

'an  vuurvast  materiaal  worden  soms  zeer  hooge  eischen 
gesteld. 

Het  begrip  vuurvastheid  is  natuurlijk  maar  be- 
trekkelijk en  hangt,  behalve  van  de  temperatuur,  nog 
zeer  van  andere  omstandigheden  af,  n.b  of  het  materiaal  in 
onmiddellijke  aanraking  komt  met  andere  stoffen. 

Zoo  bijv.  is  kalk  voor  zich  onsmeltbaar  in  de  hoogste  tempe- 
raturen, doch  smelt  betrekkelijk  gemakkelijk  wanneer  het  in 
aanraking  is  met  ijzeroxyduloxyd. 

Wij  kunnen  de  vuurvaste  materialen  in  drie  groepen  verdee- 
len,  nl. : 

Die  met  kiezelzuur  als  hoofdbestanddeel 

»      »    aluminium-oxyd    »  » 
»      »    kalk  of  magnesia  »  j> 
dat  is  uit  een  chemisch  oogpunt  beschouwd  in  de  zure,  de  neu- 
trale en  de  basische. 

Onder  de  neutrale  kunnen  ook  gerangschikt  worden :  de 
chroomijzersteen  en  kool,  welke  laatste  als  grafiet  of  retorten- 
kool, ook  wel  cokes  of  houtskool. 

1.  Si  02  als  grondbestanddeel. 

Kiezelzuur  is  hoogst  vuurbestendig,  mits  het  niet  in  aanraking 
is  met  basisch  materiaal,  bijv.  ijzeroxydrijke  slakken,  asch  van 
brandstof  enz.  Het  wordt  aangewend,  niet  alleen  in  zuiveren 
toestand,  doch  ook  in  minder  zuiveren. 

Het  zuiverste  is  de  kwarts  dat  soms  slechts  een  paar  tienden 
percent  onzuiverheden  bevat.  Ook  vuursteen  is  soms  voor  98  °/0 
zuiver  kiezelzuur,  zoo  ook  de  kiezelguhr,  97  °/0. 

In  plaats  van  deze  wordt  ook  veel  kwartszand  gebruikt  of 
rivierzand. 

De  kiezelguhr  wordt  voor  vuurvast  materiaal  wel  nooit 
gebezigd. 

Verdere  kiezelzure  grondstoffen  die  voor  het  doel  in  aanmer- 
king komen  zijn  nog  de  puddingsteen  (een  conglomeraat  van 
vuursteen) ;  kiezelschiefer  met  96.97,  doch  ook  wel  56  %  Si  02 ; 
gar/iister  een  bij  Sheffield  veelvuldig  voorkomend  gesteente  met 
1 — 7  °/0  leem  en  ijzeroxyd;  graniet  met  72  °/0  Si  02, 16  %  leem, 
verder  ijzeroxyd,  kalk,  magnesia,  alkaliën  enz.  Dinassteen  is  een 
kwarts  met  97  °/0  Si  02. 

2.  Al2  03  als  hoofdbestanddeel. 

Aluminium-oxyd  is  hoogst  vuurvast,  doch  wordt  zelden  zuiver 
gebezigd,  het  vormt  evenwel  in  chemische  verbinding  met  kiezel- 
zuur het  allergewichtigste  element  voor  de  geheele  aardewerk- 
en porceleinindustrie,  nl.  de  klei. 

Klei  is  voor  vele  fabrikaten  het  hoofdbestanddeel  en  de  aard 
der  kleisoort  is  van  het  hoogste  belang. 

Klei  kan  verdeeld  worden  in:  primaire  klei  en  secundaire  klei. 

Klei  is  het  verweeringsproductvan  bepaalde  n.l.veldspaathoudende 
gésteenten  (porfier,  graniet,  g£ei£ï  enz.)  en  is  eigenlijk  een  alu- 
minium-silicaat  vermengd  met  vrij  kiezelzuur.   Dat  verweerings- 


De  vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  stelt  zien  in  geenen  deele  verantwoordelijk  voor  de  denkbeelden  in  de  onderscheidene  bijdragen  ontwikkeld  of  toegelicht- 
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product  zet  zich  onderweg  uit  het  stroomende  water  af  en  dit 
eerste  afzetsel  dat  het  dichtst  bij  den  oorsprong  ligt  is  het  zui- 
verste, vormt  de  primaire  klei  of  kaolin. 

Veel  lager  aan  de  rivier  zet  zich  de  secundaire  klei  af,  dikwijls 
vermengd  met  organische  stoffen,  en  tal  van  andere  verontrei- 
nigingen vooral  kiezelzuur,  ijzeroxyd,  onontleede  veldspaat. 

De  eerste,  ook  porceleinaarde  genoemd,  dient  hoofdzakelijk 
voor  de  porceleinfabricage  en  het  fijnere  aardewerk. 

De  secundaire  klei,  kortweg  klei  genoemd,  kan  verdeeld 
worden  in  vuurvaste  en  niet-vuurvaste  klei. 

Het  begrip  vuurvastheid  is  zooals  gezegd  zeer  onbepaald,  abso- 
luut vuurbestendig  is  geen  enkele  klei. 

De  meer  of  mindere  vuurvastheid  hangt  voornamelijk  af  van 
de  verhouding  Al2  03  tot  Si  02,  de  hoeveelheid  vrij  kiezelzuur  en 
den  aard  en  hoeveelheid  der  bijmengingen  van  alkaliën,  kalk, 
ijzeroxyd  enz. 

1  °/0  alkali  maakt  vuurvaste  klei  ongeschikt  om  bij  zeer 
hooge  temperatuur  gebruikt  te  worden. 

Kalk  en  magnesia  verminderen  ook  de  vuurvastheid,  ijzeroxyd 
in  mindere  mate,  2—3  °/0  Fe2  03  benadeelt  een  vuurvaste  klei 
nog  niet  (bij  afwezigheid  van  alkaliën)  20  °/0  Si  02  bijv.  als 
zand  toegevoegd  maakt  een  vuurvaste  klei  smeltbaar  bij  hard- 
staal  smelthitte.  Eigenaardig  is  het  verschijnsel  dat  Al2  03  juist 
voor  kiezelzuurrijk  materiaal  ook  nadeelig  is,  veel  sterker  in- 
vloed heeft  op  de  vuurbestendigheid  dan  andere  bijmengingen. 

De  hoofdeigenschap  van  klei  is  zijn  plasticiteit  en  zijn  bindings- 
vermogen. 

Klei  laat  zich  tot  alle  vormen  vervormen  en  verliest  die  eigen- 
schap niet  door  vermenging  met  andere  stoffen,  wat  daarom  van 
zooveel  waarde  is  omdat  klei  voor  zich  bijna  nooit  gebruikt 
kan  worden  tengevolge  van  het  sterke  krimpen  bij  droging  en 
bakking. 

Hoe  vetter  de  klei  des  te  meer  vermageringsmiddel  verdraagt 
zij,  zonder  de  plasticiteit  te  verliezen. 

De  krimp  van  klei  bedraagt  lineair  +  20  °/0,  zoodat  groote 
scheuren  ontstaan  bij  het  drogen.  Vermenging  met  vermagerings- 
middelen zooals  zand,  chamotte,  cokes  enz.  enz.,  vermindert  de 
contractie  zoodanig,  dat  vervaardigde  voorwerpen  niet  meer 
scheuren,  ook  niet  bij  het  bakken. 
iv-u  Bekende  goede  vuurvaste  kleisoorten,  zijn  die  van  Stoi^bridge, 

Garnkirk,  Maiseroil,  Forges,  Muhlheim,  Gro^al<5erode,  Passau 
en  tal  van  andere. 

Niet  alleen  dat  de  klei  op  zich  zelve  onschatbare  eigen- 
schappen heeft,  doch  in  gebranden  staat  geeft  zij  de  zoo  ge- 
;^waardeerde  chamotte. 

Chamotte  in  engeren  zin,  is  doodgebrande  klei,  het  is  klei 
tot  haar  kleinste  volume  gebracht  en  krimpt  dus  niet  meer; 
in  wijdere  beteekenis  wordt  het  woord  gebruikt  voor  al  het 
afval  gebrand  vuurvast  materiaal,  gebroken  stukken  enz. 

De  gemalen  chamotte  levert  een  uitstekend  materiaal  op  als 
vermageringsmiddel  in  klei.  De  grofte  der  korrel  staat  in  verband 
met  den  aard  en  grootte  van  het  te  vervaardigen  voorwerp  en 
het  mengsel  van  klei  met  chamotte  vindt  dan  ook  de  meest 
uitgebreide  toepassing. 

Bauxit  is  Al.  hydroxyd  vermengd  met  ijzeroxyd  en  kiezelzuur. 
Het  bevat  50—60  °/0  Al2  03,  10  -25  o;o  Fe,  03  en  tot  25  °/0 
Si  02. 

Het  wordt  niet  zoo  heel  veel  gebruikt,  hoofdzakelijk  voor 
steenen  en  als  isolator  voor  zuur  en  basisch  materiaal  voor  het 
basische  staalprocés.  Als  bekleeding  voor  Siemens  rotatieovens, 
mag  het  niet  meer  dan  5  °/0  Fe2  03  bevatten  en  wordt  gezegd 
daarvoor  goed  te  voldoen.  Zuiver  Al2  03  komt  natuurlijk  alleen 
in  aanmerking  voor  kroezen  en  wel  als  binnen-bekleeding  of 
geheele  kroes.  In  dit  laatste  geval  wordt  doodgebrand  A!2  03 
vermengd  met  gelatineus  (gepraecipiteerd)  hydraat  of  wel  een 
mengsel  van  gebrand  Al2  03,  gelatineus  Al2  03  en  Al2  03  — 
Ca  0. 

3.    Ca  0  of  Mg  0  als  hoofdbestanddeel. 

Kalksteen,  Ca  C03  gebrand  geeft  zooals  bekend  Ca  0.  dat 
hoogst  vuurbestendig  is.  Het  behoeft  geen  andere  toevoeging, 
doch  soms  wordt  5  °/0  klei  toegevoegd. 

Het  spreekt  vanzelf  dat  kiezelzuur  het  materiaal  aantast,  doch 
minder  voor  de  hand  ligt  het  feit,  dat  Fe3  04  de  anders  abso- 
luut vuurvaste  kalk  in  een  betrekkelijk  gemakkelijk  smeltbaar 
kalkferraat  omzet. 

Kalk  voldoet  niet  als  stampmassa  voor  basische  vuurvaste 
voering,  wel  voor  steenen,  hetzij  vermengd  met  1 — 1.5  °/0  Si  0,, 
5°/0  klei  of  ook  met  niet  doodgebrand  Ca  0. 

Magnesia,  van  magnesiet  Mg  C03,  gebrand  is  zeer  vuurvast 
en  niet  gevoelig  voor  Si  02  ook  met  Fe3  04  of  slakken. 


De  witgloeihitte,  noodig  tot  volledig  doodbranden,  maakt  het 
MgO  duur.  Plastisch  wordt  Mg.  0  gemaakt,  door  niet  dood- 
gebrand Mg  0,  teer  of  soda. 

Toch  moet  de  invloed  van  koolzuur  evenals  voor  kalksteenen 
tegengegaan  worden,  bijv.  door  ze  nog  warm  zijnde,  een  in- 
dompeling in  teer  te  geven. 

De  temperatuur  van  het  branden  heeft  zeer  veel  invloed  op 
de  houdbaarheid,  doch  zelfs  de  beste  houden  niet  langer  dan 
een  paar  jaar.  Magnesia  steenen  worden  ook  wel  gemaakt  van 
het  afvalproduct  Mgj?l2. 

Dolomiet  is  calciumcarbonaat-magnesiumcarbonaat  met  wisse- 
lend Mg-gehalte. 

Hoe  hooger  het  bedrag  aan  Mg  C03  des  te  meer  waarde  heeft 
dolomiet,  zelden  bedraagt  het  45°/0>  meestal  30 — 35°/0. 

Het  dolomiet  wordt  gebrand,  gemalen  en  met  gekookte  teer 
gemengd,  dan  gevormd  en  heftig  gegloeid. 

Het  is  niet  bestendig,  bederft  na  een  week  of  drie,  en  voldoet 
het  beste  als  stampmassa. 

Al-  en  Fe-oxyd  moeten  4  °/0,  kiezelzuur  3  °/0  niet  overschrijden. 

Dolomiet  kan  niet  goed  tegen  snelle  temperatuurswisseling, 
ijzerslak  tast  het  sterk  aan,  vooral  ook  kiezelzuur; 

Bij  het  branden  krimpen  de  voorwerpen  van  kalk,  magnesia 
of  dolomiet  zoowat  25  °/0  lineair. 

Als  Mg-houdende  vuurvaste  stoffen  mogen  nog  vermeld  wor- 
den de  asbest,  in  hoofdzaak  magnesium-silicaat,  en  talk  of 
speksteen,  ook  Mg-silicaten.  Vooral  de  speksteen  eigent  zich 
tot  het  vervaardigen  van  kroezen,  zij  zijn  zeer  vuurvast  en  weer- 
staan niet  alleen  basisch,  doch  ook  huurmateriaal. 

Verder  komen  nog  de  chroomijzersteen,  Fe  0  G{  03,  dat  veel- 
vuldig in  de  staalindustrie  gebezigd  ,  wordt  als  stampmassa  en 
wel  vermengd  met  wat  kalk  of  teer. 

Het  gehalte  aan  C2  03  moet  zoowat  40  °/0  zijn,  het  Si  02 
gehalte  hoogstens  6  °/0  en  ten  slotte  het  absoluut  vuurvaste 
materiaal :  de  kool,  hetzij  als  cokes,  retortenkool  of  grafiet 
gemengd  met  klei.  Zeer  bekend  zijn  de  grafietkroezen  van 
Morgan,  ook  de  Passauer-  en  Duisburgerkroezen. 

Veel  hangt  af  van  de  qualiteit  van  grafiet,  de  Ceylon-grafiet 
kan  bevatten  99  °/0  C,  doch  kost  dan  f  130  de  ton.  Meestal 
bevatten  de  goede  soorten  ongeveer  80  °/0  C,  ook  die  van  Passau ; 
dikwijls  slechts  70  °/0.  Grafiet  maakt  de  kroezen  bestand  tegen 
sterke  temperatuurswisseling,  het  geleidt  de  warmte  goed  en  het 
gesmolten  metaal  hecht  niet  aan  de  wanden. 

De  grafiet  verbrandt  zelfs  in  oxydeerende  vlammen  slechts 
zeer  langzaam,  daar  de  bijgevoegde  klei  ook  nog  veel  bijdraagt 
tot  bescherming. 

Betortenkool  is  zeer  goed  in  plaats  van  grafiet  te  bezigen 
het  is  soortelijk  lichter  (1.5  tegen  2.3)  doch  even  C-rijk. 

Cokes  of  houtskool  worden  eveneens  veel  gebezigd  vooral  voor 
staalsmeltkroezen. 

II.  Toepassingen. 

In  het  algemeen  wordt  vuurvast  materiaal  gebruikt  voor: 

1.  vuurvaste  steenen; 

2.  stampmassa  in  ovens  ; 

3.  kroezen ; 

4.  retorten,  enz. 

De  vervaardiging  van  voorwerpen  van  vuurvaste  steen  is 
betrekkelijk  zeer  eenvoudig. 

De  zeer  goed  doorwerkte  massa,  hetzij  getrapt,  hetzij  machi- 
naal gekneed  in  toestellen  die  overeenkomen  met  de  bekende 
mortelmolens,  wordt  meestal  door  handenarbeid  gevormd  tot 
steenen,  kroezen  enz. 

Steenen  worden  veelal  nog  nageperst  of  wel  geheel  machi- 
naal geperst. 

Kroezen  worden  meest  in  houten  vormen  geperst.  Retorten 
bijv.  voor  zinkdistillatie  of  lichtgas  fabricage  eischen  zeer 
veel  zorg  en  worden  ook  liefst  door  handenarbeid  vervaardigd. 

Van  zeer  veel  belang  is  het,  dat  de  vormmassa  zoo  weinig 
mogelijk  nat  zij  en  dat  het  drogen  zeer  langzaam  en  gelijk- 
matig geschiede. 

Ongelijk  drogen  bijv.  in  tocht  kan  zeer  licht  aanleiding  geven 
tot  springen.  Om  net  kleven  van  de  massa  aan  de  houten 
vormen  te  voorkomen,  worden  deze  met  olie  gesmeerd  of  met 
kwarts-  of  chamottemeel  bestrooid.  Het  branden  van  de  geheel 
droge  voorwerpen  vereischt  een  temperatuur,  hooger  dan  die 
welke  zij  later  zullen  moeten  doorstaan  en  geschiedt  in  ovens 
overeenkomstig  die  voor  het  bakken  van  steenen,  aardewerk  of 
porcelein. 

De  voorwerpen  krimpen,  naar  gelang  der  samenstelling  en 
branding  5—15  %. 


L 
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Een  niet  te  versmaden  voordeel  is,  dat  al  het  oud  materiaal, 
mislukte  stukken,  alles  wat  niet  meer  bruikbaar  is  opnieuw 
gemalen  wordt  en  de  zoo  gewaardeerde  chamotte  levert. 

1.  Steenen. 

De  massa  voor  steenen  kan  bestaan  uit : 

a.  Alleen  Mei,  zooals  bijvoorbeeld  de  Garnkirk  en  Stombridge 
steenen. 

Het  is  een  schieferklei  van  uitnemende  hoedanigheid  en  ter 
plaatse  wordt  bijna  altijd  handenarbeid  boven  machinekracht 
verkozen. 

Vooral  geschikt  voor  ovens  voor  glassmelting,  welker  gewelf 
bestaat  uit  platen  van  ruim  1  M2.  en  20  c.M.  dikte. 

Zulk  een  plaat  blijft  12 — 18  maanden  drogen  en  komt  ongebrand 
in  den  oven. 

b.  Klei  en  chamotte,  geeft  sterke  steenen,  goed  bestand  tegen 
temperatuurswisseling  en  ook  vrij  goed  tegen  de  invretende  wer- 
king van  basische  slakken. 

De  verhouding  hangt  bijv.  af  van  de  klei,  meestal  is  die  1 
op  1,  kan  ook  1  op  2  zijn. 

c.  Klei  en  kwarts  of  zand,  zijn  bij  hoog  kwartsgehalte  bijv. 
95  °/0  zeer  vuurvast,  zeer  geschikt  voor  gewelven  van  vlamovens 
daar  ze  bij  verhitting  uitzetten,  zij  zijn  echter  niet  bestand 
tegen  herhaalde  sterke  temperatuurswisseling,  terwijl  de  vorige 
(sub  b)  daartegen  zeer  goed  bestand  zijn. 

Als  mortel  voor  deze  steenen  dient  öf  enkel  klei  öf  klei  met 
zand,  als  regel  wordt  zoo  weinig  mogelijk  mortel  genomen,  in 
sommige  gevallen  moeten  de  steenen  op  elkaar  geslepen  worden 
en  met  een  zeer  dunne  brij  verbonden  worden. 

d.  Kwarts  vermengd  niet  een  weinig  kalk,  1 — 2  °/0  en  zeer 
sterk  gebrand. 

De  bekende  Dinassteenen  worden  veel  gebezigd  voor  gewelven, 
zij  weerstaan  niet  herhaalde  verhitting  en  afkoeling. 

De  kunstmatige  Dinassteenen  (de  natuurlijke  worden  gemaakt 
van  het  te  Dinas  voorkomende  kwartsgesteente  met  97 — 98  °/0 
Si  02),  een  mengel  van  kwarts  met  kalk  of  klei,  waterglas  enz. 
zijn  even  vuurvast  doch  minder  sterk. 

Dinas- of  kwartssteenen  zijn  tamelijk  bros  en  weinig  bestand 
tegen  mechanische  afslijting,  natuurlijk  ook  niet  tegen  sterk 
basische  slakken. 

Veel  beter  in  deze  opzichten  houden  zich  de  ganister  steenen, 
de  ganister  bevat  minder  Si  02,  n.1.  93—96  °/0,  zij  zetten  ook 
niet  zoo  sterk  uit. 

e.  Bauxit  is  alleen  vuurvast  zoo  het  gehalte  aan  ijzeroxyd 
5  °/0  niet  ver  te  boven  gaat;  het  ijzerrijke  is  wel  te  gebruiken 
mits  door  een  reduceerend  verhitten  met  kool  het  ijzeroxyd 
omgezet  zij  in  ijzer,  welke  bewerking  evenwel  de  prijs  nog  al 
verhoogt. 

ƒ.  Magnesiasteenen  zijn  uitstekend,  doch  duur. 

Het  materiaal  is,  hetzij  de  natuurlijk  voorkomende  magnesit 
of  gepraecipiteerd  Mg  0,  dit  laatste  heeft  het  voordeel  van  groote 
plasticiteit,  het  kan  zonder  eenige  toevoeging  tot  steenen  ge- 
vormd worden. 

Een  vermenging  met  1  deel  Si  02  maakt  het  smeltbaar,  doch 
het  verdraagt  toevoeging  van  Al2  03  of  klei. 

MgO  steenen  vereischen  witgloeihitte  ter  volledige  doodbran- 
ding,  doch  dan  zijn  zij  zelfs  bestand  tegen  indompeling  in  water 
nog  roodgloeiend  zijnde. 

g.  Dolomietsteenen  zijn  minder  in  gebruik  omdat  het  dolomiet 
zich  beter  leent  voor  stampmassa. 

Plasticiteit  wordt  verkregen  door  toevoeging  van  klei  of  teer. 
De  steenen  komen  met  vorm  en  al  in  den  oven  en  worden  bij 
ïoodgloeihitte  gebrand,  de  verkoolde  teer  is  een  vast  bindmiddel. 

h.  Kalksteenen  vereischen  evenals  die  van  MgO  witgloeihitte 
ter  volledige  doodbranding,  zij  zijn  evenwel  veel  gevoeliger  voor 
Si  02,  Al2  03  of  Fe3  04  en  scheuren  bij  behandeling  met  water. 
Ook  zijn  zij  zeer  weinig  bestendig  voor  het  weer. 

i.  Chroomijs  er  steen  wordt  zelden  tot  steenen  gevormd. 

Jc.  Kool  hetzij  als  retortenkool,  grafiet  öf  cokes  kan,  vermengd 
met  klei  of  teer,  zeer  wel  tot  steenen  gevormd  worden. 

2.  Stampmassa. 

Dezelfde  hierboven  genoemde  materialen  kunnen  ook  voor 
stampmassa  gebezigd  worden,  echter  doen  zich  daarbij  de  vol- 
gende omstandigheden  voor. 

De  kleimengsels  komen  bijna  altijd  in  toepassing  als  steenen, 
zelden  als  stampmassa ;  de  kwarts  daarentegen  veelvuldig  als 
stampmassa  voor  vlamovens  enz.,  bauxit  zoowel  het  een  als 
het  ander,  magnesia  voldoet  slecht  als  stampmassa,  omdat  heel 
licht  groote  brokken  opeens  los  laten.  Als  basische  stampmassa 


voldoet  het  dolomiet  uitstekend  en  wel  vermengd  met  gekookte 
teer.  • 

Voor  bindmiddelen  zijn  voorgeslagen,  stijfsel,  petroleum !  lijn- 
olie !  lijm  !  zelfs  bloed  !  en  stroop  !  alle  deze  natuurlijk  even  dwaas. 
Wanneer  in  het  oog  gehouden  wordt,  dat  het  staalwerk  Horde 
voor  eigen  gebruik  een  systeem  van  16  kamers  Mendheimoven 
heeft,  elke  oven  bevattende  6000  steenen,  dan  wordt  het  be- 
grijpelijk dat  bijv.  bloed  minder  geschikt  is  dan  teer,  dat  in  zoo 
groote  hoeveelheden  overal  verkrijgbaar  is  en  ook  heel  wat 
goedkooper  dan  lijnolie  of  lijm.  Ook  azijnzuur  maakt  dolomiet 
plastisch,  doch  niets  is  zoo  goed  noch  zoo  goedkoop  als  teer. 
Uitstekend  voor  reparatie  aan  roodgloeiende  ovens  is  ook  ge- 
malen dolomiet  met  teer  of  beter  nog  kalk  met  teer. 

Nog  een  voordeel  van  teer  is  dat  zij  het  krimpen  zeer  ver- 
mindert. 

Kalk  kan  ook  met  teer  vermengd  als  stampmassa  toegepast 
worden. 

Chroomijzersteen  wordt  vermengd  met  eenige  percenten  kalk 
of  wel  voor  lagere  temperaturen  met  klei  en  kalk. 

Met  teer  vermengde  kool,  kan  ook  zeer  goed  gestampt  worden. 

3.  Kroezen. 

Een  goede  kroes  moet  aan  vele  eischen  voldoen,  nl.  hij  moet 
de  hooge  temperatuur  weerstaan  zonder  zacht  te  worden,  hij 
mag  bij  die  hooge  temperatuur  niet  scheuren  en  niet  breken  bij 
het  aanvatten  met  een  tang,  hij  moet  weerstand  bieden  aan 
invretende  werking  van  den  inhoud  en  dikwijls  ook  aan  de  werking 
der  brandstofasch. 

In  het  algemeen  geldt  dat,  naarmate  de  korrel  van  de  massa 
fijner  is,  de  kroes  meer  gelijkmatig  weerstand  biedt  voor  door- 
dringen echter  verhoogt  een  grove  korrel  de  vuurvastheid  en 
de  sterkte. 

Kroezen  komen  in  den  handel  voor,  in  gebranden  en  onge- 
branden  staat,  kleine  soorten  zijn  bijna  altijd  gebrand,  doch  bijv. 
de  beroemde  Stombridge  kroezen  zijn  nooit  gebrand,  de  ver- 
bruiker doet  dat  vóór  het  gebruik ;  Chamotte  kroezen,  bevattende 
op  1  deel  klei  1—2  deelen  chamotte  zijn  voor  de  meeste  doeleinden 
bruikbaar,  daar  ze  sterk  zijn  en  vuurvast,  somtijds  worden  ze 
van  een  dun  laagje  klei  voorzien  om  glad  te  zijn  (Belgische 
kroezen)  of  er  wordt  nog  wat  cokes  bijgevoegd. 

Kwartskroezen,  d.w.z.  een  mengsel  van  klei  met  kwarts,  zijn 
goed  bestand  tegen  sterke  temperatuurswisseling,  zij  zijn  evenwel 
minder  vuurvast. 

Bekend  zijn  de  kleine  Cornwales-kroezen  en  vooral  de  Hes- 
sische  driekantige. 

Deze  laatste  bevatten  op  1  deel  Gromalmeroder  klei  1  deel 
grof  zand. 

Zeer  goed  zijn  de  grafietkroezen  van  Morgan  (Plumbago 
G^ible  Co.,  Battersea)  zoowel  wat  betreft  vuurvastheid  als 
bestendigheid  tegen  snelle  temperatuurswisseling;  zij  geleiden  de 
warmte  zeer  goed  en  kunnen  herhaaldelijk  gebruikt  worden 
tot  zelfs  dertig  maal. 

De  Morgan-kroezen  bevatten  +  50  °/0  koolstof,  zij  zijn  een 
mengsel  van  Stombridge-klei  en  Ceylon-grafiet  en  worden  in 
kisten  gebrand  ter  bescherming  van  de  grafiet. 

De  bekende  Passauer  kroezen  bevatten  op  1  deel  klei,  1  deel 
onzuivere  grafiet  van  Passau  ;  de  Birmingham  kroezen  4  Stom- 
bridge klei,  3  grafiet,  1  chamotte  (van  oude  grafietkroezen) ;  de 
Duisburger  kroezen  bestaan  uit  7  deelen  klei,  4  deelen  grafiet 
en  1  deel  chamotte ;  deze  houden  3  staalsmeltingen  uit. 

In  plaats  van  grafiet  wordt  ook  dikwijls  cokes  of  retorten- 
kool gebezigd,  echter  nooit  in  zoo  groote  hoeveelheid,  nl.  zelden 
meer  dan  10  °/0. 

Voor  kopersmelting  voldoen  de  kroezen  van  9  d.  klei,  1  cokes, 
2  chamotte. 

Sollinger  staalkroezen  bevatten  9  d.  klei,  14  chamotte,  6 
houtskool. 

Engelsche  staalkroezen  1  Stombridge  klei,  1  Stannington  klei, 
1/10  chamotte,  1/100  cokes.  Ook  zonder  klei  kan  van  een  of  andere 
kool  een  kroes  gemaakt  worden.  y 

Als  bindmiddel  dient  dan  teer  of  suikerVijm  en  dergelijke,  of 
ook  uit  een  massief  stuk  retortenkool  wordt  een  kroesje  geboord 
en  gedraaid. 

Zoo'n  kool  kroes  moet  beschermd  worden  tegen  oxydeerende 
invloeden,  doch  is  dan  absoluut  vuurvast. 

Voor  zeer  hooge  temperaturen,  zooals  Deville  die  gebruikte 
en  die  noodig  zijn  voor  het  smelten  van  platina,  mangaan, 
chromium  enz.  dienen  kalkkroezen,  magnesiakroezen  of  alumi- 
nium-oxydkroezen. 

De  eerste  worden  gemaakt  van  een  stuk  gebrande  kalk,  het- 
geen zeer  gemakkelijk  gaat.  Zij  weerstaan  een  temperatuur  die 


562 


Deville  blauwgloeihitte  noemt  en  waarbij  kleikroezen  als  glas  l 
smelten.  \ 

Uitstekend  zijn  ook  de  Al2  03  kroezen.  Zij  worden  bereid  uit 
een  mengsel  van  gegloeid  Al.  oxyd  en  gelatineus  Al.  oxyd 
(hydraat)  of  wel  een  mengsel  van  deze  met  5—10  °/0  kalk. 

Deze  kroezen  mits  goed  gebrand  zijn  zeer  sterk,  weerstaan 
snelle  afkoeling  en  verhitting  en  worden  door  niets  aangetast. 

In  plaats  van  Al.  oxyd  wordt  ook  wel  de  Bauxit  genomen. 

Magnesiakroezen  worden  evenals  de  kalkkroezen  gemaakt, 
ook  wel  gevormd  van  gebrand  MgO  en  half  gebrand  MgO.  Zij 
zijn  bestand  tegen  elke  temperatuur  en  worden  door  bijna  niets 
aangetast. 

Zeer  aangenaam  zijn  de  speksteenkroezen  die  eenvoudig  ge- 
draaid worden  uit  een  massief  stuk. 

Voor  zoover  mij  bekend,  wordt  van  chroomijzersteen  of  ijzer- 
oxyd  geen  kroezen  gemaakt,  hoewel  hiertegen  geen  bezwaar  is. 

Voor  sommige  doeleinden  zouden  kroezen,  gedraaid  van  bloed-  i 
steen  of  glaskop  (Fe2  03)  te  pas  kunnen  komen. 

Vermeld  moet  nog  worden,  dat  zeer  dikwijls  een  gewone 
kroes  een  binnenbekleeding  krijgt  van  een  ander  materiaal. 

De  samenstelling  van  den  kroes  heeft  soms  zeer  veel  invloed 
op  den  inhoud  en  kan  het  daarom  zijn  nut  hebben  een  kroes 
inwendig  te  bekleeden  met  een  inactieve  stof;  het  meest  ge- 
bruikelijke is  een  bekleeding  met  kool,  doch  wanneer  opname 
van  kool  of  reduceerende  werking  moet  worden  vermeden,  kan 
een  bekleeding  met  MgO  of  A1203  van  pas  zijn. 

Retorten  voor  bijv.  zinkdistillatie  en  gasfabricage,  worden 
meest  uit  de  hand  vervaardigd. 

Zij  vereischen  èn  buitengewone  zorg  bij  het  maken  èn  bijzon- 
dere zorg  voor  de  keuze  van  het  materiaal  dat  een  mengsel  is 
van  klei  en  chamotte,  echter  hangt  de  duurzaamheid  in  groote 
mate  af  van  de  soort  der  klei. 

Door  slaan  en  kloppen  wordt  de  noodige  dichtheid  verkregen. 
/  Er  zijn  machines  die  de  retorten  maken,  die  in  beginsel 

'  berusten  op  /éen  differentiaal  werking  van  een  hydraulische  pers 

en  een  stoomhamer. 

Wel  zal  daarmede  een  maximum  van  dichtheid  verkregen 
worden ;  in  hoeverre  zij  voldoen  is  mij  niet  bekend. 

Kisten  voor  het  inzetten  van  aardewerk  en  porcelein  moeten  j 
voor  de  laatste  van  zeer  vuurvast  materiaal  zijn,  beide  industrieën 
leveren  altijd  genoeg  afval  materiaal  voor  de  vervaardiging  der 
eigen  kisten,  die  ten  eeuwigen  dage  weer  tot  chamotte  gemalen, 
met  versche  klei  het  materiaal  voor  nieuwe  kisten  leveren. 

III.  Voorbeelden. 

Een  paar  voorbeelden  uit  de  practyk  mogen  aangehaald  wor- 
den ter  verduidelijking  van  het  boven,  elementair  vermelde. 

De  meeste  metallurgische  processen  vereischen  hooge  tempera- 
turen en  dus  ook  vuurvast  materiaal, 

De  ijzer-  en  staalindustrie  verslindt  massa's  vuurvast  materiaal 
en  is  dat  een  zeer  belangrijke  factor  voor  de  zelf  kosten. 

De  hoogoven  wordt  deels  gebouwd  van  natuurlijken  vuur- 
vasten steen,  bijv.  de  Quaderzandsteen  (het  onderste  gedeelte) 
deels  van  chamotte  steenen,  welke  dan  gewoonlijk  groote  afme- 
tingen hebben  en  als  vormsteenen  gebezigd  worden. 
<i£^x^  De  meest  gebruikelijke  steenen  voor/ hoogoven  zijn  de  Garn- 

kirksteenen,  soms  ook  puddingsteen,  die  als  natuurlijke  steen 
veroorlooft  de  afmetingen  zoo  groot  te  nemen  dat  die  de  ge- 
heele  dikte  van  den  oven  bereikt,  bij  chamotte  steenen  meest  2 
of  3  (de  totale  dikte  6 — 8  d.M.  zijnde).  SiEMENS-ovens  voor  staal- 
smelting,  moeten  van  zeer  vuurvast  materiaal  gebouwd  zijn, 
zooals  begrijpelijk. 

Voor  het  gewelf,  dat  niet  meer  zooals  vroeger  in  het  midden 
naar  beneden  buigt,  doch  integendeel  naar  boven,  ten  einde 
hooger  temperatuur  te  krijgen,  wordt  gebruik  gemaakt  van  de 
genoemde  eigenschap  van  kwartssteenen  om  in  de  hitte  sterk  i 
uit  te  zetten,  zoodat  het  geheel  steeds  vaster  wordt.  Alle  ge- 
welven zijn  van  kwarts-  of  Dinassteenen,  zelfs  die  van  basische 
ovens. 

De  haard  zelf  is  voor  het  zure  proces  ook  van  Dinassteenen, 
waarover  nog  een  stamplaag  van  kwarts  of  soms  kwartszand 
dat  even  gesinterd  wordt. 

De  steenen  worden  op  hun  kant  gezet  en  alle  op  elkaar  ge- 
slepen, zoodat  er  geen  voegen  zijn.  De  deklaag  van  kwarts  in 
stukken,  ter  grootte  van  een  erwt,  wordt  warm  nat  gestampt 
met  een  weinig  klei  vermengd  of  ook  laagsgewijze  ingebrand. 

Basische  ovens  krijgen  natuurlijk  geen  bodem  van  kwarts, 
doch  meestal  van  dolomiet  en  wel  als  stampmassa  met  wat  teer 
vermengd. 


Ook  Magnesia,  Bauxit  of  Chroomijzersteen  kunnen  gebezigd 
worden. 

Locale  omstandigheden  bepalen  dikwijls  de  keus  die  echter 
meestal  valt  op  dolomiet. 

Het  basische  ondergedeelte  en  het  zure  gewelf  moeten  door 
een  neutrale  laag  gescheiden  worden,  tenzij  deze  laatste  niet 
op  de  eerste  rust. 

Als  neutrale  scheidingslagen  worden  gebruikt  chroomijzersteen, 
bauxit  of  kool. 

De  voering  van  een  Bessemer  convertor,  krijgt  veel  te  ver- 
antwoorden, èn  zeer  hooge  temperatuur,  èn  veel  slakken,  èn 
sterke  mechanische  afslijting. 

Het  beste  van  alles  voldoet  ganister  met  wat  klei  vermengd, 
hetzij  als  stampmassa,  hetzij  in  den  vorm  van  steenen. 

Voor  het  basische  proces,  voldoet  dolomiet  als  stampmassa 
verreweg  het  beste. 

Een  convertor,  bekleed  met  dolomietsteenen  en  watermortel, 
weerstaat  ~h  50  charges,  bekleed  met  dolomietsteenen  en  teer 
60—90  charges,  doch  van  dolomiet-teer  stampmassa  80—130. 
De  basische  bekleeding  verhoogt  de  kosten  aanmerkelijk  en  is 
dus  de  duurzaamheid  daarvan  van  zeer  veel  belang. 

Puddelovens,  Danks  rotatieoven  en  dergelijke,  worden  bekleed 
met  een  ijzeroxydhoudend  materiaal,  ijzerhamerslag  of  haema- 
tiet  vermengd  met  een  ijzerrijke  slak. 

Weiovens  zijn  meest  van  kwarts  of  zand  stampmassa  in  den 
haard  en  Dinassteenen  in  het  gewelf. 

Staalsmeltkroezen,  zijn  in  sommige  gevallen  even  belangrijk 
als  het  staal  zelf  en  worden  dan  ook  meestal  gemaakt  in  de 
fabriek  die  ze  gebruikt. 

Van  de  kroes  hangt  zeer  veel  af;  lang  verkeerde  men  in  de 
meening  dat,  staal  in  kroezen  gesmolten,  daarom  zoo  goed  was 
omdat  het  van  samenstelling  niet  meer  kon  veranderen,  later 
is  men  tot  het  inzicht  gekomen  dat  de  aard  van  het  kroezen- 
materiaal  zeer  veel  invloed  had  op  de  qualiteit  van  het  staal 
daar  het  de  samenstelling  geheel  verandert. 

Staalkroezen  worden  zeer  zorgvuldig  gemaakt  van  chamotte, 
klei  en  grafiet  in  hoeveelheden  van  20 — 75  °/0. 

Soms  ook  wordt  veel  kaolin  toegevoegd ,  30 — 40  % ,  wat 
volgens  mededeelingen  uit  Sheffield  geen  gunstigen  invloed  heeft 
op  het  staal. 

Een  goede  kroes  kan  drie  smeltingen  weerstaan ,  dikwijls 
echter  worden  ze  slechts  eenmaal  gebruikt  voor  het  gevaar  van 
breken.  Daar  een  kroes  een  paar  maanden  noodig  heeft  om  te 
drogen  en  dan  hoogstens  één  dag  (3  maal)  gebruikt  wordt,  moet 
het  aantal  kroezen  in  magazijn  enorm  groot  zijn. 

De  inhoud  is  van  10 — 35  K.G. 

Sheffieldkroezen  zijn  gemaakt  van  Burton-  en  Stannington- 
klei,  chamotte  en  grafiet,  somtijds  Stonibridge  klei  of  Devonshire  — /- 
kaolin.  De  bekende  Duisburger  kroezen  bestaan  uit  7  deelen 
klei,  4  grafiet,  1  chamotte. 

Haarden  voor  kopersmelterij  zijn  meest  van  kwarts,  kroezen 
voor  messingsmelten,  bijv.  de  zeer  bekende  Birmingharnsche, 
bevatten  chamotte  en  cokes  .vermengd  met  Stombridge  klei,  zij 
zijn  voor  hoogstens  63  K.G.  messing.  Kroezen  en  retorten  voor 
zinkdistillatie  zijn,  zooals  vermeld,  van  klei  en  chamotte. 

Het  kwaadaardigste  voor  vuurvast  materiaal  is  wel  loodoxyd, 
dat  vreet  bijna  overal  doorheen. 

Magnesia  wordt  niet  doordrongen  doch  is  duur,  meestal  wordt 
gebruikt  hetzij  loodslakken  of  kool  met  wat  klei  aangemengd 
of  ook  met  teer. 

Platina,  Chroom  en  Mangaan  kunnen  alleen  in  kalk  gesmol- 
ten worden  of  magnesia,  aluminium-oxyd  of  kool,  gewoonlijk 
het  eerste,  omdat  dat  het  gemakkelijkste  te  maken  is. 

De  glasindustrie,  voor  welke  de  glaskroezen  van  zooveel  gewicht 
zijn,  gebruikt  chamotte-kïeikroezen  in  gelijke  deelen. 

Ook  deze  vereischen  bijzondere  zorg  bij  de  fabricage,  het 
drogen  bijvoorbeeld  duurt  soms  een  half  jaar. 

Hiermede  de  belangrijkste  zaken  behandeld  zijnde,  kan  als 
slotsom  verhaald  worden,  dat  het  meestal  lang  niet  onverschillig 
is,  welk  vuurvast  materiaal  voor  een  zeker  doel  gekozen  wordt. 

Den  Haag,  Dec  1892.  A.  Vosmaer. 


Aanbesteding  van  ijzerwerken. 

Onder  bovenstaanden  titel  komt  in  het  nummer  van  10 
December  jl.  van  dit  Weekblad  een  artikel  voor,  waarop  ik 
eenige  kantteekeningen  niet  achterwege  meen  te  mogen  laten. 

De  schrijver  van  genoemd  artikel  haalt  den  uitslag  van  twee 
aanbestedingen    aan,  ongeveer  gelijktijdig  gehouden,  met  het 
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doel,  om  het  verband  aan  te  toonen  tusschen  de  meerdere  of 
mindere  volledigheid  der  verstrekte  inlichtingen  en  het  minder 
of  meer  uiteenloopen  der  inschrijvingssommen.  Hij  stelt  daarbij 
op  den  voorgrond,  dat  in  het  eene  geval  (besteding  van  een 
ijzeren  viaduct  door  het  Departement  van  Koloniën)  wèl,  in  het 
andere  geval  (besteding  van  den  bovenbouw  der  Diezebrug  door 
de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen)  gèène 
voldoende  inlichtingen  waren  verstrekt,  om  op  behoorlijken 
grondslag  het  cijfer  der  inschrijving  te  kunnen  vaststellen. 

In  de  eerste  plaats  wijs  ik  op  het  willekeurige,  om  de  ver- 
gelijking eenvoudig  te  bepalen  tot  twee  ongeveer  gelijktijdige 
bestedingen,  terwijl  natuurlijk  zou  moeten  worden  aangetoond, 
dat  hetzelfde  verschijnsel  —  het  sterker  uiteenloopen  der 
inschrijvingen  bij  besteding  door  de  Exploitatie  Maatschappij 
dan  bij  die  door  het  Departement  van  Koloniën  —  zich  althans 
eenigszins  geregeld  voordoet. 

Staat  hierdoor  het  betoog  des  heeren  v.  A.  v.  D.  reeds 
eenigszins  op  losse  schroeven,  de  conclusie  valt  geheel  in  het 
water,  om  de  eenvoudige  reden,  dat  de  medegedeelde  feiten  niet 
met  de  waarheid  overeenstemmen. 

Wanneer  namelijk  de  heer  v.  A.  V.  D.  als  éénige  inlichtingen, 
door  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  Staatsspoorwegen  ver- 
strekt, noemt  de  verbindende  opgaaf  der  hoeveelheden  en  eene 
karig  gedetailleerde  ensemble-teekening  (bestekteekening)  dan 
blijkt  het  hem  onbekend  te  zijn,  dat  zoowel  bij  den  Ingenieur 
der  Maatschappij  te  's  Bosch,  die  de  aanwijzing  hield,  als  op  het 
Centraalbureau  dier  Maatschappij  te  Utrecht,  een  volledig  stel 
teekeningen  der  te  maken  werken  ter  inzage  lag. 

In  deze  teekeningen  waren  op  groote  schaal  zoo  volledig 
mogelijk  alle  details  der  ijzerconstructie,  klinkverbindingen, 
giet-  en  smeedstukken  enz.  enz:  geheel  uitgewerkt  voorgesteld  ; 
zoo  ook  alle  profielen  van  het  gewalste  ijzer,  welke  overigens 
in  hoofdzaak  reeds  op  de  bestekteekening  waren  te  vinden. 

Verschillende  aannemers  hebben  dan  ook  vóór  de  aanbesteding 
van  de  gelegenheid  gebruik  gemaakt,  om  inzage  van  deze  teeke- 
ningen te  nemen,  waarbij  hun  op  het  Centraalbureau  desverlangd 
werd  toegestaan,  van  belangrijke  onderdeelen  calques  te  nemen. 

Had  de  heer  v.  A.  v.  D.,  of  zijn  zegsman  in  deze,  zich  de 
moeite  getroost  van  de  aangeboden  gelegenheid  tot  het  ver- 
krijgen van  inlichtingen  gebruik  te  maken,  dan  zou  hem  zijn 
gebleken,  dat  de  bestudeering  der  wijze  van  uitvoering  niet 
—  zooals  hij  onderstelt  —  eerst  na  de  besteding  moest  beginnen, 
maar  reeds  te  voren  in  allen  deele  had  plaats  gehad. 

Dat  de  Maatschappij  tot  Expl.  van  S.S.  bij  hare  bestedingen 
in  het  algemeen  de  uitgewerkte  teekeningen  niet  gedrukt  bij 
de  bestekken  voegt,  is  een  zeer  begrijpelijke  maatregel  ter  be- 
sparing van  de  daaraan  verbonden  aanzienlijke  kosten.  Door  de 
gelegenheid  te  geven  om  er  inzage  van  te  nemen,  ter  plaatse 
waar  alle  overige  gewenschte  inlichtingen  zijn  te  verkrijgen, 
wordt  het  beoogde  doel  toch  even  goed  bereikt. 

De  Maatschappij  tot  Expl.  van  S.S.  volgt  overigens  in  deze 
de  zeer  algemeen  gevolgde  handelwijze,  welke  ook  bij  den  aan- 
leg der  Staatsspoorwegen  door  het  Departement  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid  werd  toegepast  bij  de  bestedingen  voor 
den  bouw  van  de  meeste  onzer  groote  spoorwegbruggen.  Voor 
de  Maatschappij,  die  voor  al  hare  werken  de  volledige  bestedings- 
bescheiden moet  onderwerpen  aan  de  goedkeuring  van  het 
hoofd  van  dat  Departement,  bestaat  uit  den  aard  der  zaak 
geene  aanleiding  om  af  te  wijken  van  het  te  dezen  opzichte 
gegeven  voorbeeld. 

Zijn  nu,  als  in  casu,  uit  de  ter  inzage  liggende  teekeningen 
alle  verlangde  gegevens  te  vinden,  dan  schijnt  mij  het  over- 
leggen van  een  voorloopigen  gewichtsstaat,  als  door  het  Depar- 
tement van  Koloniën  geschiedt,  volkomen  overbodig,  te  meer 
daar  zulk  een  staat  toch  geene  bindende  kracht  heeft  en  ten 
slotte  eventueele  verrekening  alleen  kan  plaats  hebben  op  den 
grondslag   van   bindende  gewichtscijfers,  in  het  bestek  vermeld. 

Mist,  blijkens  het  bovenstaande,  de  conclusie  van  den  heer 
v.  A.  v.  D.  in  het  onderhavige  geval  allen  grond  —  het  schijnt 
mij  in  het  algemeen  toe,  dat  door  hem  tusschen  de  verstrekte  I 
inlichtingen  en  het  bedrag  der  inschrijvingen  een  verband  wordt 
gezocht,  dat  niet  bestaat. 

Zooals  dit  door  hem  wordt  voorgesteld,  maakt  geen  fabrikant 
in  werkelijkheid  zijne  prijsberekening. 

Een  ervaren  fabrikant  —  en  zonder  ervaring  onthoude  men 
zich  maar  liever  van  het  maken  van  kostenberekeningen  — 
weet  door  eigen  ondervinding,  wat  de  kostende  prijs  is  van 
soortgelijk  door  hem  en  anderen  uitgevoerd  werk.  Hij  brengt 
daarbij  natuurlijk  bijzondere  omstandigheden  in  rekening,  als  de 
oogenblikkeüjke  ijzerprijzen,  de  loonen,  enz.  en  bepaalt  dan,  in 


verband  met  zijne  behoefte  aan  tverk,  met  welke  winst  hij  zich 
kan  tevreden  stellen. 

Vooral  dit  laatste  is  een  belangrijke  factor;  het  is  toch  bekend, 
dat  wel  eens  zonder  vooruitzicht  op  eenige  noemenswaardige 
winst,  werken  worden  aangenomen,  alleen,  om  de  zaak  aan  den 
gang  te  houden. 

Ook  zal  het  den  heer  v.  A.  v.  D.  niet  onbekend  zijn,  dat  hooge 
inschrijvingen  wel  eens  geschieden,  alleen  omdat  men  zijn  naam 
weer  eens  ivil  laten  hooren,  zonder  dat  het  voornemen  tot  ernstige 
mededinging  bestaat. 

Gaat  men  ten  slotte  nog  na,  welken  uiteenloopenden  invloed 
de  gestelde  termijnen  van  oplevering  en  de  wijze  van  betaling 
op  het  bedrag  der  inschrijvingen  kunnen  hebben  en  hoe  de  voor- 
geschreven plaats  van  levering  en  opstelling  en  honderd  andere 
omstandigheden  voor  de  eene  fabriek  gunstig,  voor  de  andere 
ongunstig  kunnen  zijn,  dan  is  het  duidelijk,  dat  uit  de  in- 
schrijvingscijfers  omtrent  de  volledigheid  der  verstrekte  inlich- 
tingen geenerlei  besluit  valt  te  trekken.  H.  J.  E.  W. 


Gruson's  fabriek  te  Maagdenburg. 

Voor  een  paar  weken  verspreidde  zich  het  gerucht,  dat  boven- 
genoemde fabriek  aan  de  firma  Friedr.  Krupp  te  Essen  zou 
overgaan;  een  gerucht  dat  door  de  stijging  in  de  aandeelen  te 
meer  de  aandacht  trok. 

In  den  loop  dezer  maand  stegen  zij  ruim  30  pet.,  nl.  van 
140  pet.  op  2  Dec.  tot  177»/8  op  22  Dec.  jl. 

Thans  is  dit  gerucht  volgens  onderstaande  worden  bevestigd : 

«Tusschen  de  firma  F.  Krupp  te  Essen  en  het  Grusomverk 
te  Maagdenburg — Buckau,  is  op  22  December  's  namiddags  ten 
4  uur  eene  overeenkomst  gesloten,  waarbij  gedurende  de  volgende 
25  jaren,  het  beheer  van  het  Grusonwerk  door  de  firma  Krupp 
voor  eigen  rekening  en  risico  wordt  overgenomen. 

F.  Krupp  verbindt  zich  aan  de  aandeelhouders  in  het  Gruson- 
werk, gedurende  dien  tijd  een  vast  dividend  van  9  pet.  uit  te 
keeren  en  krijgt  het  recht,  bovengenoemde  fabriek  op  elk  tijd- 
stip voor  24  millioen  Mark  aan  te  koopen,  of  wel  de  aandeelen 
te  verwerven  tot  den  koers  van  200  pet.  Bij  expiratie  van  het 
verdrag  is  hij  verplicht,  op  verlangen  van  de  aandeelhouders, 
de  fabriek  met  activa  en  passiva  aan  te  koopen. 

In  dit  geval  bedraagt  de  koopsom  19,200,000  Mark,  of  wel 
overname  van  de  aandeelen  tegen  een  koers  van  160  pet.  Het 
Grusomverk  doet  dan  afstand  van  de  verdere  exploitatie  voor 
eigen  rekening. 

De  overeenkomst  heeft  ten  doel  het  scheppen  van  volledige 
identiteit  tusschen  de  belangen  der  beide  werken.': 

Het  Grusonwerk,  dat  op  1  .luli  1886  uit  de  gieterij  en  machine- 
fabriek van  H.  Gruson  te  Buckau ,  in  eene  vennootschap 
overging,  heeft  zijn  wereldnaam  voornamelijk  verworven  door 
zijn  oorlogsmaterieel  en  wel  de  beroemde  draaibare  pantser- 
torens voor  de  hoofdverdediging  van  de  Belgische  Maaslinie  en 
de  Bumeensche  hoofdstad  Boekarest,  en  de  Hartgussmunitie,  in 
welker  vervaardiging  het  de  eerste  plaats  in  de  wereldtechniek 
inneemt. 

In  andere  artikelen,  zooals  zijne  staalfacongietstukken,  welke 
hij  in  kern  gezonde  gieting  afleverde  voor  perscylinders,  kruis- 
koppen,  excentrieken,  tand-  en  kamraderen  voor  den  machine- 
bouw, locomotiefwielen  en  ventielen,  kruis-  en  puntstukken. 
scheepsschroeven,  kamwalsen,  frames  voor  wals-  en  hamerwerken, 
balansen,  stangen  voor  mijnen,  deelen  voor  gloeiovens  enz.  Zijne 
weekstaal  facongietstukken  ter  vervanging  van  de  vreemdsoortigste 
smeedstukken,  die  aan  allerlei  eischen  moesten  voldoen  en  welke 
het  onder  volledige  garantie  afleverde,  trad  het  met  de  eerste 
staalwerken,  reeds  sedert  eenigen  tijd,  meer  of  minder  merk- 
baar, in  overwegende  concurrentie. 

Het  eigenlijke  doel  van  de  overname  is  echter  meer  nog  de 
wensch  tot  een  gemeenschappelijk  samenwerken  der  beide 
fabrieken,  ten  opzichte  van  den  aanmaak  van  verdedigings- 
materieel  voor  het  Duitsche  Rijk.  Zoo  zal  namelijk  de  fabricage 
van  snelvuurkanonnen  en  pantserplaten,  waarin  beide  werken 
elkander  concurrentie  aandeden  op  heilzamer  (of  wel  op  voor- 
deeliger  ?  =  gedeihlicher  wijze)  verder  kunnen  worden  gedreven. 
De  groote  intellectueele  krachten  waarover  zoowel  Krupp  als 
de  wereldfirma  Gruson  te  beschikken  hebben  zullen  echter,  in 
den  dienst  van  beide  fabrieken,  op  dit  uitgebreider  gebied 
vruchtbaarder  kunnen  werkzaam  zijn,  dan  elk  op  een  afzon- 
derlijk afgesloten  terrein. 

Moge  de  vereeniging  voor  de  gietstaal  vervaardiging  gulden 
vruchten  afwerpen! 

Mulheim  Ruhr,  24  December  1892.  J.  L.  Terneden. 
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TECHNISCHE  TIJDSCHRIFTEN. 

Opgaaf  van  de  belangrijkste  artikelen. 

(Vervolg  van  bladz.  509.) 

Annales  des  Ponts  et  Chaussées.  1892. 

September.  Over  de  strooming  van  water  in  buisleidingen  (met2pl.), 
door  Flamant.  —  De  herstelling  der  golfbrekers  voor  de  haven  van 
Buffalo  (met  1  pl.\  door  Machan.  —  Het  zónetarief  voor  personen- 
vervoer op  de  Staatsspoorwegen  in  Oostenrijk,  door  Ch.  Baume.  — 
Berekening  der  krachten  in  cylindrische  elkander  aanrakende  lichamen, 
door  F.  Galliot.  —  Hardmaken  van  wegen  met  stoomwalsen  (geïll.), 
door  Dupin. 

October.  Nota  omtrent  den  bouw  der  brug  «Boucicaut»  (met  1  pi.), 
door  Touktay.  —  Over  het  opmeten  van  gesloten  veelhoeken,  bepaal- 
delijk dwarsprofielen  (geïll.),  door  L.  Piton-Bressant. 

Nouvelles  Annales  de  la  Construction.  1892. 

November.  Watervoorziening  van  Parijs  door  de  bronnen  van  Ia 
Vigne  en  Verneuil  (met  1  pi.),  door  R.  Legouez  (vervolg).  —  Het  Man- 
chester scheepvaartkanaal,  door  G.  Lavergne  (vervolg).  —  Bepaling 
der  drukkingskromme  in  gewelven,  door  Ch.  Maurel  (vervolg). 

Revue  générale  des  Chemins  de  Fer.  1892. 

October.  De  nieuwe  personenwagens  der  Zweedsche  S.S.  (met  3  pl.), 
door  A.  Ruelle.  —  OostenrijKsche  locomotieven  (met  2  pl.). 

November.  Vervaardiging  der  vensters  voor  personenwagens  (met  3 
pl.),  door  E.   Rousseaux.  —  Uitkomsten  der  proeven  met  metalen 
dwarsliggers  type  «Heinal»  (met  1  pl.),  door  Ast. 
Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.  Vereines.  1892. 

October.  Nauwkeurigheids-tacheometrie  en  hare  nieuwste  instru- 
menten (met  1  pl.),  door  A.  Tichy  (n°.  41—43).  —  De  machines  der 
Hof-  en  Staatsdrukkerij  te  Weenen  (met  2  pl.),  door  F.  Kovarik 
(n°.  42).  —  Bergstroomen  en  de  middelen  om  hen  te  beteugelen 
(geïll.),  door  F.  Toula  (n°.  43).  —  Nieuwe  theorie  van  samengestelde 
liggers  (geïll.),  door  A.  van  Hemert  (n°.  44). 

November.  De  uitbreiding  der  stad  Frankfurt  a/M.  (geïll.),  door 
Fr.  Ritter  von  Gruber  (n°-  45—47).  —  De  machines  der  Hof-  en 
Staatsdrukkerij  te  Weenen  (met  1  pl.),  door  F.  Kovarik  (slot)  (n°.  45). 
■ —  Onderhoudskosten  van  spoorwegen  met  metalen  dwarsliggers  (geïll.), 
dooi'  A.  Birk  (n°.  45).  —  Steenboormachine,  systeem  C.  Bornet 
(geïll.),  door  J.  Lazarus  (n°.  46).  —  Over  condensatie  in  stoomleidm- 
gen,  door  Dr.  J.  Russner  fn°.  46—  48).  —  De  Ali-Pacha  Moskee  te 
Sarajevo  (geïll.)  (n°.  47).  —  De  ontwikkeling  der  mechanische  techno- 
logie en  hare  plaats  in  het  technisch  onderwijs,  door  F.  Kick  (n°.  48). 

—  Hospitaal  voor  besmettelijke  ziekten  te  Weenen  (geïll.),  door  L. 
(n°.  48). 

Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.  Vereins  zu  Hannover  1892. 

Heft  VII.  Verbouwing  van  het  station  Bremen  (met  4  pl.),  door 
F.  Richard  (slot). 

Heft  VIII.  Het  nieuwe  stedelijke  gymnasium  te  Hannover  (met  2  pl.), 
door  Rowald.  —  Villa  Heimchen,  eene  Amerikaansche  cottage  op 
Duitschen  bodem  (met  1  pl.),  door  Vogel. 

Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher  Ingenieure.  1892. 

September.  Gebruik  van  de  waterkracht,  der  Rhóne  door  de  stad 
Genève  (geïll.),  door  S.  Schiele  (n°.  36  en  37).  —  De  nieuwe  boven- 
bouw der  Pruisische  S.S.  (geïll.),  door  A.  Goering  (n°.  36).  —  Bepaling 
van  waterhoeveelheden  door  overstorting  zonder  zijdelingsche  contractie 
(geïll.),  door  W.  Hansen  (n°.  37  en  38).  —  Bedrijfsinrichtingen  dei- 
tentoonstelling  te  Palermo  in  1891  (met  1  pl.),  door  W.  THEis(n°.  38). 

—  De  Russisch-Siberische  spoorweg  (geïll.),  door  Dr.  B.  Closterhalfen 
(n°.  38).  —  Toepassingen  van  electrische  krachtsoverbrenging,  door 
E.  Hartmann  (n°.  39).  —  Scheepsmachines  (geïll.),  door  Goerris  (n°. 
39).  —  Stoomkraan  van  130  ton  draagkracht  (geïll.),  door  Freytag 
(n°.  39). 

October.  Weerstand  van  boutverbindingen  tegen  afschuiving  (geïll.), 
door  G.  Bach  (n°.  40).  —  Toepassingen  van  electrische  krachtsover- 
brenging (geïll.),  door  E.  Hartmann  (n°.  40)  (slot).  —  De  technische 
ontwikkeling  van  den  Noord-Duitschen  Lloyd  en  de  Hamburg-Ameri- 
kaansche  Pakketvaart-Maatschappij  (met  1  pl.),  door  R.  Haack  en 
C.  Busley  (n°.  40 — 44)  (vervolg).  —  Scheepsmachines  (geïll.),  door 
Goerris  (n°.  41)  (slot).  —  Studiën  over  krachtverdeeling  (geïll.),  door 
A.  Riedler  (n°.  42  en  43).  — ■  Nieuwe  Wurtemburgsche  voorschriften 
omtrent  de  examens  voor  werktuigkundig  ingenieur. 

Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  1892. 

Heft  V.  Noord-Amerikaansche  locomotieven  (met  1  pl.),  door  A.  von 
Borries  (slot).  —  Geschiedenis  der  spoorstaven  (met  3  pl.).  —  Verbe- 
tering der  laschverbinding  (met  1  pl.),  door  C.  Fuchs.  —  Wissels  en 
signaalinrichtingen  op  het  station  Zutphen  (met  1  pl.),  door  G.  J.  F. 
van  Vruberghe  de  Coningh. 

Tijdschrift  voor  Kadaster  en  Landmeetkunde.  1892. 

5e  Afl,  Het  Grondboek  en  het  Torrens-stelsel,  door  I.  Boer  Hz.  - 
De  herziening  van  de  belastbare  opbrengst  der  gebouwde  eigendommen, 
door  H.  P.  Cramer. 

De  Natuur.  1892. 

No.  II.  -De  petroleum  en  hare  nieuwste  toepassingen  (geïll.),  door 
Dr.  A.  J.  C.  Snijders  (vervolg).  —  Een  beproefd  galvanisch  element, 
door  H.  Claessens. 


LIJST  DER  WEKKEN 

vanwege  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  uit- 
gegeven en  voor  het  publiek  beschikbaar  gesteld. 

Repertorium  der  literatuur  van  den  Waterstaat  van  Nederland,  bewerkt 
door  P.  H.  Kemper,  L.  V.  B.  I. ;  uitgegeven  in  1883  bij  Martinus 
Nijhoff  te  's-Gravenhage.  Prijs  ƒ  1. 

Tarief  voor  reis-  en  verblijfkosten  ten  behoeve  van  Technici;  uitgegeven 
in  1887  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel  te 's-Graven- 
hage. Prijs  f  0.25. 

Honorarium-tabel  voor  technischen  arbeid  van  Ingenieurs  en  Architecten; 
uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.10. 

Algemeene  administratieve  voorschriften  voor  het  uitvoeren  en  onder- 
houden van  werken  ten  behoeve  van  besturen  en  particulieren ; 
uitgegeven  in  1892  bij  Gebr.  Belinfante  voorheen  A.  D.  Schinkel 
te  's-Gravenhage.  Prijs  f  0.60. 

Weerkundige  waarnemingen  te  Utrecht,  8  uur  voormiddag. 


DATUM. 

Barometer- 
stand in 
mM. 

Wind- 
richting 

Windkracht, 
volgens  de 
10-d.  sch. 

Tempera- 
tuur, graden 
Celsius 

Gevallen 
regen  in 
mM. 

23 

Dec. 

1892. 

767.4 

0. 

2 

—3 

0 

2-1 

r> 

Tl 

766.8 

O.N  0. 

2 

—7 

0 

25 

•ft 

n 

26 

D 

27 

TT 

766.4 

N.N.W. 

—1 

0  • 

28 

Tl 

*ï 

771.0 

Stil. 

—1 

0 

29 

TT 

t) 

Rivierberichten 

Waterhoogten,  in  Meters  -l-  A.P.  8  uur  voormiddag. 


1892. 

Keulen. 
7  uur 
'sm. 

Lobith. 

Nijme- 
gen. 

Arn- 
hem. 

Wester- 
voort. 
(zelfr.pl. 

Maas- 
tricht 
(brug). 

Venlo. 

Grave. 

24 

Dec. 

38.31 

11.35 

9.08 

9.08 

9.72 

±3.18 

11.64 

7.90 

25 

57 

38.10 

11.13 

8.85 

8.88 

9.54 

42.90 

11.34 

7.49 

26 

M 

37.87 

10.90 

8.62 

8.71 

9.35 

42.57 

10.97 

7.09 

27 

r> 

37.59 

10.61 

8.38 

8.51 

9.15 

43.20 

10.93 

6.83 

28 

37.52 

10.42 

8.13 

8.31 

8.95 

42.55 

11.21 

7.20 

29 

55 

37.34 

10.27 

7.98 

8.20 

8.82 

42.57 

10.69 

6.91 

30 

n 

37.23 

10.14 

7.86 

8.10 

8.71 

42.40 

10.54 

6.65 

Nul  der  oude  schaal. 

Laagste  stand  bij 
open  water  te  Keulen 
en  te  Maastricht,  met 
daarmede  overeenko- 
mende standen .  .  .  . 

Standen  overeenko- 
mende met  1.50  M. 
+  peil  te  Keulen  .  . 
Gem.  zomerst.  (1  Mei 
tot  1  Nov.)  1881—90. 

Merk  III.  (Verbod 
van  stoomvaart) .  .  . 

Hoogste  stand  bij 
open  water  


Lob. 


Nijm. 


35.85 


36.85 

37.35 
38.66 
43.65 
45.36 


13.91 


9.37 

9.79 
11.25 
15.70 
16.68 


6.22 


6.87 

7.60 
8.72 
12.62 
13.50 


6.95 


7.51 

7.88 
9.00 
12.71 
13.28 


Westervoort 
zelfr.  brug 
P-s 


8.02 

8.38 
9.53 


13.92 


7.37 

7.87 

8.21 
9.38 


13.57 


Maas- 
tricht 
brug. 


42.20 


41.70 


42.87 


46.95 


8.85 


10.13 


18.33 


Grave 


4.85 


4.85 


6.04 


11.26 


Men  zie  verder  „De  Ingenieur"  1891,  No.  1. 

IJSBERICHTEN. 

Drrjfijs  over  een  grooter  of  kleiner  gedeelte  der  rivierbreedte. 


December  1892. 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

Lobith  .    .  . 

eenig 

V, 

Nijmegen  .  . 

V, 

V. 

Va 

\ 

St.  Andries.  . 

eenig 

eenig 

eenig 

eenig 

Arnhem    .  . 

eenig 

eenig 

V, 

V. 

Vreeswijk  .  . 

eenig 

eenig 

eenig 

'U 

Westervoort  . 

'L 

7, 

% 

V, 

Deventer  .  . 

eenig 

V. 

V.» 

blank 

% 

v. 

Kampen    .  . 

v, 

V. 

blank 

V» 

Maastricht.  . 

eenig 

'U 

V. 

V. 

V, 

7. 

Venlo.  .    .  . 

lU 

Va 

blank 

Va 

Grave   .    .  . 

3U 

V, 

V. 

Va 

blank 

Schoonhoven . 

Va 

V, 

blank 

V» 

Krimpen   .  . 

veel 

eenig 

blank 

Moerdijk   .  . 

eenig 

eenig 

eenig 

blank 

565 


BINNEN-  EN  BUITENLANDSCHE  BERICHTEN. 

Wij  vestigen  nogmaals  —  voor  zoover  noodig  —  de  aandacht 
van  alle  oud-leerlingen  der  Koninklijke  Academie  en  der  Poly- 
technische School  te  Delft  op  de  oproeping  van  een  aantal  oud- 
leerlingen tot  medewerking  aan  de  stichting  van  een  studiefonds 
aan  de  Polytechnische  School  te  Delft  (zie  n°.  51,  blz.  547). 

Het  doel  der  stichting  is  den  Raad  van  Bestuur  der  Polytech- 
nische School  de  middelen  te.  verstrekken  om  in  't  belang  van 
studeerenden  aan  de  Polytechnische  School  zoomede  van  jong- 
gepromoveerden  werkzaam  te  zijn,  en  wel  op  verschillende  wijze 
naar  gelang  van  omstandigheden. 

Op  die  wijze  kan  bv.  voorkomen  worden  dat  een  veelbelovend 
student  door  onverwachte  financieele  moeilijkheden  van  ouders 
of  voogden  zijne  studiën  niet  kan  voltooien  of  kan  aan  een 
jong-gepromoveerde  de  gelegenheid  verschaft  worden  zich  in  een 
bepaalde  richting  door  een  studie-reis  of  op  andere  wijze  verder 
te  bekwamen. 

Het  komt  ons  voor  dat,  tot  het  stichten  van  het  bedoelde 
fonds,  ieder  oud-leerling  zal  willen  medewerken.  Elke  gift,  hoe 
gering  ook,  kan  er  toe  bijdragen  om  het  doel  zoo  volledig 
mogelijk  te  bereiken. 

Wij  wekken  hiertoe  ten  sterkste  op. 

Naar  wij  vernemen  bestaat  het  voornemen  de  namen  van 
allen,  die  aan  de  stichting  van  het  fonds  hebben  deelgenomen, 
in  een  album  te  vereenigen,  dat  mede  aan  den  Raad  van  Bestuur 
der  Polytechnische  School  zal  worden  aangeboden. 


Uitspraak  der  jury  in  zake  de  prijsvraag  voor  een  ontwerp  van  een 
brug  over  de  Newa. 

In  de  zitting  der  Petersburger  bouwcommissie  van  den  9en  December 
zijn  op  grond  der  goedkeuring  van  de  technische  jury  de  volgende 
ontwerpen  bekroond.  De  eerste  prijs  van  6000  roebels  viel  ten  deel 
aan  een  in  de  Fransche  taal  onder  het  devies :  «Minor»  ingezonden 
project.  Toen  het  couvert,  van  hetzelfde  devies  voorzien,  werd  geopend, 
bleek  het,  dat  de  maker  van  't  project  de  beroemde  Parijzer  firma 
Eiffel  was.  De  brug  is  naar  het  bogensysteem  geprojecteerd  en  moet 
ongeveer  9,000,000  roebels  kosten. 

De  tweede  premie  van  3000  roebels  werd  aan  't  plan  der  ingenieurs 
K.  Lembke  en  Eugenius  Knorre  uit  Moskou  toegewezen ;  zij  hadden 
het  project  onder  't devies  «Kreml»  ingezonden.  Den  derden  prijs  ver- 
wierf een  in  de  Duitsche  taal  onder  het  devies  «Acier»  ingezonden 
project  van  den  ingenieur  Momtschilow  in  Sofia.  Hij  projecteert  de 
brug  volgens  het  balkensysteem  met  consoles.  Bovendien  is  besloten 
om  twee  projecten,  die  niet  bekroond  zijn,  aan  te  koopen  ieder  voor 
1500  roebels.  Het  eene,  onder  't  devies  «Major»  behoort  mede  aan 
bovengenoemde  firma  Eiffel  ;  de  brug  is  in  den  vorm  eener  hangbrug 
geprojecteerd.  Het  andere,  onder  't  devies  «Rien  sans  peine»  behoort 
den  Franschen  ingenieur  Caille,  die  de  brug  ook  volgens  het  bogen- 
systeem projecteert. 

In  't  geheel  waren  er  16  projecten  ingezonden,  waaronder  slechts  5 
Russische ;  1  uit  Moskou,  dat  bekroond  werd,  en  4  uit  St.  Petersburg. 
In  de  bekroonde  projecten  varieeren  de  kosten  tusschen  9  en  11  millioen 
roebels ;  in  de  overige  werden  zij  door  elkaar  op  4  tot  5  millioen 
berekend,  waarbij  één  project  op  \)4  millioen,  een  ander  op 2  millioen. 
Een  der  beste  projecten,  dat  ook  uit  Frankrijk  herkomstig  was,  kwam 
te  laat  aan  en  moest  van  de  mededinging  uitgesloten  worden.  Vanaf 
10  December  jl.  worden  alle  bekroonde  en  aangekochte  projecten  op  't 
stadhuis  openlijk  tentoongesteld. 


BENOEMINGEN,  VERPLAATSINGEN,  ENZ. 

Bij  Kon.  besluit  zijn  benoemd  tot  ambtenaar  bij  den  Alge- 
meenen  Dienst  van  den  Rijkswaterstaat  J.  J.  de  Reede  en 
P.  Van  Voorthuyzen. 


De  civiel-ingenieurs  J.  A.  Sluiter  en  H.  Van  Gorsel  zijn 
voor  den  tijd  van  een  jaar  gecontinueerd  als  tijdelijk  adjunct- 
ingenieur bij  de  normaliseeringswerken  van  de  Waal. 


De  heeren  W.  L.  Binnendijk,  E.  H.  Piepers  en  B.  Gelsing 
zijn  voor  den  tijd  van  een  jaar  benoemd  tot  buitengewoon  op- 
zichters bij  de  werken  tot  normaliseering  van  de  Waal. 


De  heer  L.  M.  Korevaar  is  tot  1  April  1894  benoemd  tot 
buitengewoon  opzichter  bij  het  maken  van  een  gebouw  met 
aanhoorigheden  voor  den  te  stichten  stoomwatermolen  aan  het 
Noorder  afwateringskanaal  nabij  Keizersveer. 


De  heeren  J.  v.  Nieuwenhoven,  C.  N.  Smits,  J.  J.  Fou- 
draine  en  A.  J.  Vos  zijn  tot  1  Januari  1894  gecontinueerd  als 
buitengewoon  opzichters  bij  bestek  170  (dienst  1890/94). 


In  Ned.-Indië. 

Bij  den  Waterstaat  en  's  Lands  B.  O.  W. 

O  oer  geplaatst :  van  Billiton  naar  Bagelen  de  opzichter  3e  kl. 
A.  R.  Kramer;  van  Bagelen  naar  Billiton,  ten  einde  op  te  treden 
als  eerstaanwezend  waterstaatsambtenaar,  de  opzichter  3e  kl. 
J.  H.  Termeulen. 

Bij  het  Mijnwezen. 

Tijdelijk  benoemd :  tot  ingenieur-directeur  der  exploitatie  van 
het  Ombilien-kolenveld,  P.  H.  R.  Pierre  ;  tot  buitengewoon 
opziener  le  kl.,  M.  Dittrich  ;  tot  buitengewoon  opzieners  2e  kl., 
E.  Denke,  K.  Boniarski  en  E.  Heidrich. 

Bij  de  Genie. 

Geplaatst :  als  beheerder  van  het  algemeen  geniemagazijn  te 
Batavia,  de  magazijnmeester  2e  kl.  L.  Kranendonk,  onlangs 
van  verlof  uit  Nederland  teruggekeerd. 


OPEN  BETREKKINGEN. 

Leeraar  in  de  Natuur-  en  Werktuigkunde,  Cosmographie  en  Wiskunde 
aan  de  Hoogere  Burgerschool  te  Zierikzee.  Salaris  f  2000.  Adres  op 
zegel  vóór  den  7en  Januari  aan  den  Burgemeester. 

Leeraar  in  de  practische  Zeevaartkunde,  den  Scheepsbouw  en  de  kennis 
en  het  gebruik  voor  het  Stoomwerktuig  aan  de  school  voor  Wis-  en 
Zeevaartkunde  te  Harlingen.  Salaris  f  1200.  Adres  in  persoon  of 
franco  brieven  aan  commissarissen  der  school. 

Opzichter  bij  den  Provincialen  Waterstaat  in  Noord-Brabant.  (Zie  Adv.) 

VRAGENBUS. 

Antwoordeo. 

V.  te  's-G.  Bestaat  er  een  goed  practisch  nieuw  boek  over 
motoren  in  het  algemeen  en  idem  over  gasmotoren? 

Goede  boeken  over  motoren  voor  de  kleine  industrie  zijn :  Die 
Kraftmaschinen  für  das  Kleingewerbe  von  Knoke  en  Die  Motoren 
für  das  Kleingewerbe  von  Alfred  Masil,  Druck  und  Verlag  van 
Friedrich  Vieweg  und  Sohn,  Braunschweig ;  over  stoomwerk- 
tuigen :  «.Les  machines  d  vapeur  actuellesi)  par  J.  Buchetti  ; 
«.The  Steam  enginey>  by  R.  H.  Thurston  ;  «Die  Damp fmaschinen» 
von  Schwartze. 

Over  gasmotoren:  «Gas  Engines»  by  William  Macgregor, 
1885;  «Der  praktische  Gasschlosser-»  von  Karl  August  Friedrich 
Toffer,  1893 ;  Die  Gasmaschine,  Versuch  der  Darstellung  ihrer 
Entwickelung  und  ihres  Kreisprocesses ,  von  R.  Schröttler, 
Verlag  von  Goeritz,  zu  Putlitz,  Braunschweig  und  Leipzig. 
«Les  Moteurs  a  Gaz?>  par  Aimé  Witz,  1884,  bevat  tevens  eene 
goede  wetenschappelijke  behandeling. 

Eindelijk  staan  in  Schilling's  Journal  für  Gasbeleuchtung 
und  Wasserversorgung  van  1892  eene  reeks  van  4  artikelen 
«Aus  der  Gasmotoren  praxis»  Nos.  19,  20,  22  en  23. 

v.  H.  te  's-G.    Waar  kan  men  goede  rekenlinialen  krijgen  ? 

Goede  rekenlinialen  zijn  te  verkrijgen  bij  Tavernier-Gravet, 
Paris,  39  Rue  de  Babylone.  Het  is  wenschelijk  er  bij  op  te  geven 
«verbeterd  door  Mannheim»  daar  er  verschillende  soorten  bestaan 
en  bij  de  firma  Dehnert  &  Pape  te  Altona  bij  Hamburg.  De 
prijs  is  f6.50  bij  schaalverdeeling  op  palmhout  en  f7.50  op  wit 
cellulo'ide.  Zij  zijn  hier  te  lande  verkrijgbaar  bij  Olland  te 
Utrecht  en  bij  de  firma  Kipp  &  Zn.  te  Delft. 
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AANKONDIGING  VAN  AANBESTEDINGEN. 

Maandag  2  Januari. 

Amsterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure :  1°.  Leveren  van 
2000  M.  waldeksteenen  van  Andernachsche  lava  (Best.  1);  2°.  ongeveer 
112  ton  balkijzer  ten  beh.  van  het  Wilhelminagasthuis. 

Dinsdag  3  Januari  I893. 

Assen.  Vanwege  het  Min.  v.  Binnenl.  Zaken,  te  12  ure:  Onder- 
houden enz.  van  de  R.  H.  Burgerschool  te  Assen,  ged.  1893  en  1894., 
Raming  f  1940. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths. ,  te  1  ure :  Bouwen  van  eene 
bewaarschool  aan  de  Isaac  Hubertstraat.  (Zie  Adv.) 

Woensdag  4  Januari. 

Nijmegen.  Directie  van  het  hotel  Keizer  Karei,  te 2  ure:  Bouwen 
van  twee  vleugels  enz.  aan  het  bestaande  hoofdgebouw,  aan  het  Keizer 
Karelsplein.  Inl.  bij  de  archtn.  Knoops  en  Maurits  ald.  Aanw.  30  Dec. 
en  3  Jan.  a.s.  te  1  ure. 

Ambt-Almelo.  Burg.  en  Weths.,  te  12  ure:  1°.  Vergrooten  met 
twee  lokalen  van  de  school  aan  den  Wierdenschen  weg ;  2°.  leveren 
van  de  benoodigde  meubelen  voor  die  lokalen.  Inl.  bij  den  archt.  B. 
Vixeboxe  Bz  Aanw.  4  Jan.  te  9  ure. 

Winterswijk,  te  7  ure :  Bouwen  van  een  woonhuis  met  stallen 
enz.  op  een  aan  te  wijzen  terrein  bij  de  Aalbrink.  Inl.  bij  den  tim- 
merman W.  J.  Streek. 

Donderdag  5  Jauuari. 

's-Gravenhage.  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure:  1°.  Leveren,  leggen 
en  heileggen  van  hardsteenen  trottoirbanden;  2°.  gegoten  ijzeren  straat- 
kolken  ;  3°.  verschillende  houtwaren ;  4°.  steenkolen  voor  de  verschil- 
lende stoomgemalen,  alles  ged.  1893.  Voorw.  ter  gem.-secret.  3e  afd. 

Middelburg.  Prov.  Best.,  te  11  ure :  Maken  bij  de  westelijke 
buitenhaven  te  Ter  Neuzen  van  een  gebouw  voor  bergplaats  van 
vrachtgoederen  en  kantoor  ten  gebruike  van  den  provincialen  stoom- 
bootdienst  op  de  Wester-Schelde.  Bilj.  inz.  vóór  4  Jan.  nam.  3  ure. 

Breda.  Wed.  F.  Smits  v.  Waesberghe,  te  11  ure  :  Maken  der 
houten  fundeering,  waarvoor  het  inheien  van  223  stuks  heipalen,  en 
verder  den  opbouw  voor  3  stuks  bierkelders  met  2  voorkelders  bij  de 
bestaande  bierbrouwerij  «De  3  hoefijzers».  Inl.  bij  den  archt.  A.  Ver- 
legh  ald. 

Leeuwarden.  Best.  v.  h.  Boshuizen  gasthuis ;  Afbreken  der  be- 
staande en  bouwen  van  een  nieuwe  voorhuizinge  op  de  zathe  te  Dongjum 
bij  J.  W.  Bierma.  Inl.  bij  den  archt.  H.  A.  Buursma  te  Sneek. 

Maandag  9  Januari. 

Rosmalen.  Bouwk.  A.  C.  Kusters,  te  5  ure:  Bouwen  van  een 
woonhuis  ald.  Inl.  bij  den  bouwk.  voornoemd. 

Dinsdag  10  Januari. 

Rotterdam.  Burg.  en  Weths.,  te  1  ure ;  Voltooien  der  Rijnhaven 
met  bijbeh.  werken.  (Zie  Adv.  in  n°.  51.) 

Leeuwarden.  Vanwege  het  Min.  v.  Binnenl.  Zaken,  te  1  ure: 
Onderhouden  enz.  van  de  R.  H.  Burgerschool  te  Heerenveen  tot  31  Dec. 
1894.  Raming  f  1461. 

Idem.  Idem.  Onderhouden  enz.  der  R.  H.  Burgerschool  te  Leeuwar- 
den tot  31  Dec.  1894.  Raming  f  2200. 

Woensdag  1 1  Januari. 

Moordrecht.  Ten  huize  van  H.  Bikker,  te  3K  ure :  Bouwen  van 
een  bouwmanswoning  en  daarbij  behoorende  werken.  Inl.  bij  den  bouwk. 
D.  Komen  te  Utrecht.  Aanw.  11  Jan.  te  2'A  ure. 

Nederhorst  den  Berg  (N.-H.).  Burg.  en  Weths.,  te  2  ure : 
Verbouwen  van  het  perceel  aan  de  Voorstraat  ald.  wijk  A  n°.  70.  Inl. 
bij  den  gem.-opz.  A.  Flipse  te  Weesp.  Aanw.  7  Jan.  te  2  ure. 

Apeldoorn.  Regenten  der  school  van  Z.  M.  Willem  III en  H.  M. 
Kon.  Emma  der  Nederlanden:  Bouwen  van  een  nieuwe  vleugel  aan 
de  Koningsschool  en  bijk.  werken.  Inl.  bij  den  archt.  W.  G.  Lensink 
te  Arnhem. 

Zaterdag  14  Januari. 

Kesteren.  Burg.  en  Weths.,  te  10  ure :  Daarstellen  van  een 
schoolgebouw  voor  200  leerlingen  ald.  Inl.  bij  den  archt.  D.  Geijsbeek 
Molenaar  te  Arnhem.  Aanw.  12  Jan.  te  11  ure. 

Woensdag  18  Januari. 

Groningen,  te  3  ure :  Verbouwen  der  R.  K.  Kerk  van  St.  Martinus 
ald.  Aanw.  van  10 — 14  Jan.  van  10 — 4  ure. 

Woensdag  I  Februari. 

Franeker.  Dijksbest.  v.  h.  watersch.  der  Vijf  Deelen  Zeedijken 
Binnendijks,  te  12  ure:  Eene  zeedijksverbetering  tusschen  dedijkpalen 
106  en  120,  bestaande  in  het  maken  van  eene  steenglooiing  ter  lengte 
van  1350  M.  en  verhoogen  en  verzwaren  van  den  zeedijk  ter  lengte 
van  1340  M.  met  bijbeh.  werken.  Inl.  bij  den  opz.  Lettinga  te  Ropta- 
zijl.  Aanw.  28  en  30  Jan.,  samenkomst  te  10  ure  in  de  Korenbeurs  te 
Harlingen.  Raming  f  207,250 

AFLOOP  VAN  AANBESTEDINGEN. 

(N.B.  In  het  algemeen  wordt  de  naam  van  den  laagsten  inschrijver 
vermeld,  tenzij  de  gunning  kan  worden  medegedeeld.) 

Rijkswaterstaat.  's-Gravenhage,  21  Dec.  Maken  van  werken  tot 
verbetering  van  de  Maas  onder  Maasbommel  en  Megen.  W.  P.  de  Vries 
te  Rossum,  f  9280. 

Idem.  Idem.  Voortzetten  der  normahseering  van  de  Waal  bij 
«de  Altena»  onder  Beuningen  en  Valburg.  J.  P.  de  Groot  te  Giesen- 
dam,  f  33,476. 

's-Hertogenbosch,  23  Dec.  Driej.  onderhoud  dei'  werken  van  de 


Zuid-Willemsvaart  voor  het  gedeelte  in  de  prov.  Noordbrabant.  J.  de 
Laat  te  Woensel,  f  36,900  per  jaar. 

Middelburg,  23  Dec.  Onderhouden  van  het  kanaal  door  Zuid- 
Beveland  ged.  1893—1895.  J.  B.  Koch  te  Hansweert,  f  21,170  p.  jaar. 

Idem.  Idem.  Verlengen  der  sleephellingen  dienende  tot  het  ophalen 
der  ijzeren  deuren  en  leveren  en  heistellen  van  materieel  tot  vervoer 
dier  deuren,  ten  dienste  van  de  werken  van  het  kanaal  door  Zuid- 
Beveland.  J.  B.  Koch  te  Hansweert,  f  3870. 

Zwolle,  23  Dec.  Driej.  onderhoud  van  de  groote  en  andere  Rijks 
wegen  en  van  de  verspreide  bruggen  in  Overijssel.  Afd.  1.  E.  H.  v.  Dijk 
te  Goor,  f  17,736  per  jaar;  afd.  2.  W.  Arntz  te  Milligen,  f  14,740 
per  jaar;  atd.  3.  Dezelfde,  f  36,726  per  jaar;  afd.  4.  Dezelfde,  f  10,862 
per  jaar. 

Min.  v.  Koloniën.  Amsterdam,  21  Dec.  Onderhouden  enz.  van  het 
Koloniaal  Etablissement  ged.  1893/95.  Gegund  aan  J.  H.  Scholten  ald., 
f  4530. 

Min.  v.  Justitie.  's-Gravenhage,  20  Dec.  1°.  Driej.  onderhoud  van 
de  strafgev.  te  Appingedam.  K.  Burema  te  Appingedam,  f  1045;  het 
huis  van  bew.  te  Winschoten.  G.  Heikens  Gz.  te  Winschoten,  f  1182; 
het  rechtsgeb.  en  de  strafgev.  te  Groningen.  H.  Ibelings  te  Groningen, 
f  2212  en  f  3548;  het  huis  van  bew.  en  Paleis  v.  Just.  te  Leeuwarden. 
Huis  v.  bew.  A.  Arends  te  Leeuwarden,  f  1576;  Pal.  v.  Just.  A.  Ooij- 
man  te  Leeuwarden,  f  3400;  de  strafgev.  te  Sneek.  F.  Blok  te  Sneek, 
f  769 ;  het  rechtsgeb.  en  huis  v.  bew.  te  Heerenveen.  S.  Wink  te  Hee- 
renveen, f  1055  en  f  467;  id.  id.  te  Assen.  Rechtsgeb.  E.  Ubels, 
f  2079,  huis  v.  bew.  H.  Jalvingh  te  Assen,  f  1643;  id.  id.  te  Zwolle. 
G.  Kamphuis  te  Zwolle,  f1974  en  f1956;  id.  id.  te  Almelo.  Rechtsgeb. 
S.  H.  Krabshuis  te  Almelo,  f  2090,  huis  v.  bew.  E.  Eshuis  te  idem, 
f  3130;  strafgev.  en  kantongerechtsgeb.  te  Deventer.  H.  Lammers  te 
Deventer,  f  849  en  f  2148;  2°.  tweej.  onderhoud  van  het  huis  van 
bew.  en  het  kantongerechtsgeb.  te  Amsterdam.  Huis  van  bew.  H.  J. 
Meekers  te  Amsterdam,  f  6666 ;  kantonger.  O  J.  Maks  Jzn.  te  Am- 
sterdam, f  994. 

Genie.  Leiden,  17  Dec.  Inrichten  van  het  gebouw  «'s-Gravenstein  >: 
tot  bergplaatsen  voor  wapenen  en  ledergoed.  J.  Boom  te  Leiden,  f4187. 

Marine.  Amsterdam,  20  Dec.  Leveren  van  500  M3.  Teakbalken. 
Ambagtsheer  en  v.  d.  Meulen,  f  45,950. 

Provinciale  werken.  Groningen,  20  Dec.  1°.  Onderhouden  van 
onderscheidene  kanalen  enz.  ged.  1893/95.  Perc.  1.  H.  Formsma  te 
Grijpskerk,  f  18,657;  perc.  2.  H.  v.  Dijk  te  Delfzijl,  f  2584;  perc.  3. 
W.  de  Vries  te  Garnwerd,  f  2050 ;  perc.  4.  H.  v.  Dijk  te  Delfzijl, 
f  30,200;  perc.  5.  J.  N.  Kruizinga  ald.,  f  19,220;  2°.  onderhouden  van 
de  rijbanen  op  de  dijken  wederzijds  het  Eemskanaal  enz.  H.  v.  Dijk  te 
Delfzijl,  f  9724. 

Zwolle,  23  Dec.  Onderhouden  van  de  gebouwen  van  het  Prov. 
Best.  H.  J.  Hardon  ald.,  f  1987. 

Idem.  Idem.  1°.  Verhoogen  en  verbeteren  van  het  jaagpad  langs 
het  Lichtmiskanaal.  G.  Altena  te  Genemuiden,  f767;  2°.  vernieuwingen 
enz.  aan  de  kunstwerken  en  gebouwen  enz.  der  Dedemsvaart  en  hare 
zijtakken.  Perc.  1.  H.  Snijders  te  Avereest,  f  1400;  perc.  2.  J.  Nuis  te 
A  vereest,,  f  1829. 

Gemeentewerken.  Weert,  14  Dec.  Verbouwen  van  de  openbare 
school  te  Keent.  J.  H.  Adriaans  ald.,  f  3200. 

Delft,  19  Dec.  Leveren  van  :  1°.  180,000  waalstraatklinkers.  J. 
Terwindt  te  Doornenburg,  f  12.76  per  1000;  2°.  50,000  Rijntrottoir- 
klinkers.  Gebrs.  Koning  te  Leiderdorp,  f  10.74  per  1000;  3°.  a.  30,000 
anderhalve  en  b.  2000  heele  grèskeien.  a.  F.  Bodson  te  Mook,  f61  per 
1000;  b.  E.  Jansen  en  E.  Soupart  te  Luik,  f  30  per  1000. 

Middelburg,  20  Dec.  1°.  25,000  grèskeien.  Erven  Trip  te  Rotter- 
dam, f  52.97  per  1000;  2°.  eiken-  en  iepenhout.  G.  Alberts  Lz.  &  Co. 
ald.,  f  395;  3°.  ijzer.  G.  T.  Deurvorst  te  Rotterdam,  f  265. 1 2  ^  ;  4°. 
60,000  straatklinkers.  Gebrs.  Terwindt  te  Arnhem,  f  14.10  per  1000; 
5°.  geg.  ijzeren  straatsyphons.  J.  Zimmer  &  Zn.  te  Amsterdam,  f  9.98 
per  stuk  ;  6°.  plaatzand.  P.  J.  v.  Ouwerkerk  ald.,  f  0.77  per  M3. ;  7°. 
loodgieterswerk  enz.  C.  J.  Kooman  ald.,  f  192.95  per  jaar. 

Polderwerken.  Spijkerboor,  12  Dec.  Dijkgr.  en  Heemr.  v.  h.  wa- 
tersch. de  Starnmeer  en  Kamerhop.  Onderhoud  enz.  van  drie  water- 
molens en  verrichten  van  alle  buiten-  en  binnenwerken  ged.  1  jaar. 
Perc.  1.  Timmerwerk.  R.  Koppen  te  Westgraftdijk,  f  1869;  perc.  2. 
Dezelfde,  f  121.50.  Massa.  Gegund  aan  P.  Wakker  te  Wormer,  f2400. 

Part.  Spoor-  en  Tramwegen.  Amsterdam,  19  Dec.  Holl.  Uz.  Spoor- 
wegmij.  1°.  Bouwen  van  een  lokaalgoederenloods  en  leggen  van  sporen, 
wissels  enz.  op  het  emplacement  Bentheim.  Aug.  Grote  Söhne  te 
Bentheiin,  f  6700 ;  2°.  ophoogen  van  een  gedeelte  terrein  en  leggen 
van  sporen,  wissels  enz.  met  verbouwing  van  de  verhoogde  los-  en 
laadplaats  op  het  emplacement  Gildehaus.  H.  W.  Jaarsveld  te  Lichten- 
voorde, f  7900. 

Particuliere  werken.  Sneek,  15  Dec.  Archt.  A.  Breunissen  Troost. 
Bouwen  van  een  kaas-  en  roomboterfabriek  te  Nijega.  Gegund  aan 
A.  Schrale  te  Warns,  f  27,860. 

Enschede,  19  Dec.  Archt.  G.  Beltman  A.Gz.  Verbouwen  van  het 
bestaande  voorgebouw  aan  de  weverij  op  den  Noorderhagen.  Gegund 
aan  Sluijmer  en  Turin  te  Enschede,  f  13,435. 

Amsterdam,  20  Dec.  D.  P.  H.  Hasselman.  Bouwen  van  eene 
machinefabriek  aan  de  Spaarndammerstr.  M.  Deutekom  ald.,  f  26,000. 

Glanerbeek,  21  Dec.  A.  Freischlader.  Bouwen  van  een  woonhuis 
met  bijgebouw  op  een  terrein  te  Eilermark.  Gegund  aan  H.  Willemsen 
te  Gronau,  f  4188. 

Bij  dit  nummer  behoort  een  BIJBLAD,  bevattende  Weer- 
kundige- en  Waterwaarnemingen  en  Advertentiën. 

Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorn.:  A.  D.  SCHINKEL. 


E  enige  beschouwingen  en  berekeningen 

BETREFFENDE 

de  meetkundige  constructie  van  eenige  bizondere  gevallen  van  eenvoudige 

en  meer  samengestelde 

TRAMSPOOR  VERBINDING. 

 :  >^.-B$eN^  


1 
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eeds  menigmaal  hebben  wij  in  onze  opstellen,  in  „de 
Ingenieur"  geplaatst,  gelegenheid  gehad  om  op  te 
_.:  B^w?  merken  dat  zich  bij  het  ontwerpen  van  tramsporen 
«ï^jIp  met  hunne  wissels  en  kruisingen  omstandigheden 
voordoen,  die  op  de  emplacementen  der  groote  spoorwegen 
niet  voorkomen  en  welke  ons  dikwijls  geheel  andere  en 
eigenaardige  vraagstukken  ter  oplossing  stellen,  zoowel  in 
constructieven  als  in  meetkundigen  zin;  vooral  zal  dit  het 
geval  zijn  bij  de  constructie  en  berekening  van  kruis-  en 
drieslag  wissels,  die  men,  en  natuurlijk  ook  hunne  combinaties, 
als  meer  samengestelde  spoorleggingen  of  spoorverbindingen 
kan  beschouwen.  Doch  ook  bij  het  ontwerpen  van  eenvoudige 
spoorwisselingen  kunnen  zich,  zoowel  in  de  steden  als  op  de 
emplacementen,  vraagstukken  voordoen,  die  voor  eene  nauw- 
gezette studie  van  het  spoorleggen  van  het  hoogste  gewicht  zijn, 
omdat  zij  dikwijls  door  geheel  eigenaardige  locale  omstandig- 
heden in  het  leven  worden  geroepen,  zooals  bijv.  door  de 
ligging  van  straten  en  bruggen  ten  opzichte  van  elkander  als 
anderszins.  Vooral  in  gebogen  spoorbanen  worden  de  vraag- 
stukken zeer  belangrijk,  omdat  door  het  inlasschen  van  rechte 
gedeelten  dikwijls  groote  vervormingen  in  het  leven  worden 
geroepen,  die  men  steeds  tot  een  minimum  zal  willen  terug- 
brengen, 'tgeen  echter  niet  altijd  gemakkelijk  gaat. 

Het  kwam  ons  voor,  dat  het  zijn  nut  kon  hebben  door  het 
uitwerken,  berekenen  en  bespreken  van  verschillende  bizondere 
gevallen,  de  eigenaardigheden,  die  zich  bij  het  construeeren 
der  tramspoorlegging  kunnen  voordoen,  nog  beter  te  doen 
uitkomen.  Zoodoende  is  het  hier  volgend  opstel  ontstaan. 


I.  Eenvoudige  Tramspoorverbindingen. 

§  1.  Bij  de  hier  volgende  beschouwingen  en  berekeningen 
is  steeds  uitgegaan  van  eene  wisseltongbeweging  met  2  beweeg- 
bare naalden.  Dit  stelsel  wordt  terecht  meer  en  meer  ingevoerd, 
terwijl  dat  met  ééne  naald  weinig  meer  wordt  toegepast.  De 
flens  van  het  wiel  heeft  bij  de  toepassing  van  2  naalden  eene 
meer  behoorlijke  geleiding,  't  geen  bij  het  stelsel  met  ééne 
naald  slechts  ten  deele  het  geval  is. 

De  hoek  van  aanslag  zij  weer,  even  als  in  onze  vroegere 
opstellen,  a  —  0°50'.  Laat  in  de  daarmede  over  den  draai- 
of  wortelbout  van  de  naald,  zooals  die  bij  de  toepassing  van 
den  langsliggerbovenbouw  voorkomt,  de  breedte  der  naald 
0.060  M.  zijn;  zij  verder  de  groef  breedte  (of  doorritruimte) 
0,035  M.  dan  is  dus  in  het  meetkunstig  type  (fig.  1)  N  Q  = 
0.060  +  0.035  =  0.095  M.  Hoewel  bij  dezelfde  groefbreedte 
of  doorritruimte  de  naald  van  het  gewone  dwarsliggersysteem 
korter  kan  zijn  dan  die  van  het  groefrailbovenbouwstelsel, 
omdat  die  breedte  van  het  worteleind,  welke  bij  de  berekening 
moet  in  acht  genomen  worden,  kleiner  is  wanneer  men  daar 
ter  plaatse  aan  de  naald  een  |  1 — -rvormig  profil  geeft,  worden 
in  dit  opstel  alle  naalden  even  lang  ondersteld;  bij  den  dwars- 
liggerbovenbouw heeft  men  dan  eenige  meerdere  ruimte  voor 


het  plaatsen  der  sluitklossen,  waardoor  deze  laatsten  ook  iets 
zwaarder  kunnen  worden  genomen. 

§  2.  Gaat  men  van  het  denkbeeld  uit,  aan  tongnaald  en 
wisselboog  denzelfden  straal  te  geven,  is  b  de  spoorwijdte, 
c  de  lengte  van  het  recht  gedeelte  tusschen  het  mathema- 
tisch snijpunt  van  het  puntstuk  en  den  wisselboog,  t  de 
tangent  en  5'  de  hoek  van  het  puntstuk,  dan  hebben  wij :  (fig.  2) 


t 


c  sin.  §• 


sin.  a  +  sin.  §' 


(1) 


welke  met  den  hoek  5"  — «  den  straal  bepaald. 

Gaat  men  nu  van  een  bepaalden  straal  uit,  dan  zal  het 
recht  gedeelte  tusschen  het  punt  F  en  het  tangen tpunt  des 
wisselboogs  bepaald  worden  door 


c  -  - 


(b  —  NQ)—t  (sin.  §  +  sin.  i) 


sin.  § 


waarin : 


f2) 


/  =  r  tang  V2  (5  —  0  en  cos-  f  = 


r  cos.  «  —  0,095 


Volgens  deze  laatste  methode  zijn  de  beide  typewissels 
berekend,  welke  in  fig.  3  en  4  zijn  voorgesteld. 

In  fig.  3  is  r  =  50  M.       §  =  1:6  =  9°27'44" 
„    fig.  4  is  r  =  75  „        3  =  1:7  =  8°  7'48" 
terwijl  de  spoorwijdte  b  =  1,067  M.  is. 

De  typen  der  tongnaalden  zijn  in  de  figuren  5  en  6  voor- 
gesteld. 

Nog  zij  het  volgende  opgemerkt  ten  aanzien  van  de  in  de 
wisselfiguren  geteekende  schemata.  Zij  zijn  berekend  tot  aan 
het  mathematisch  snijpunt  van  het  puntstuk.  Wanneer  men 
ze  op  een  bepaald  systeem  van  bovenbouw  wil  toepassen, 
komt  bij  de  waarde  van  r  q  of  r  s  nog  die  van  het  achter- 
been van  het  puntstuk.  Alsdan  wordt  dus  voor  een  bepaalden 
bovenbouw  het  schema  gecompleteerd.  Zoo  ook  is  voor  den 
afstand  van  de  punt  der  naald  tot  de  stuiknaad  0,60  M. 
aangenomen,  welke  voor  elk  bovenbouwsysteem  kan  gewij- 
zigd worden.  In  bovenstaande  berekening  was  het  alleen  te 
doen  om  de  aansluiting  van  tongnaald  en  puntstuk. 

§  3.  Moet  een  typewissel  mee-  of  uitbuigend  gebogen 
worden,  dan  kan  het  bij  tramwissels,  waar  de  stralen  der 
wisselbogen  toch  reeds  niet  groot  zijn,  de  vraag  wezen  deze 
wissels  bij  een  gegeven  hoek  X  zoodanig  te  construeeren,  dat 
zoowel  in  het  gebogen  hoofdspoor  als  in  het  wisselspoor  de 
naalden  en  de  uiteinden  der  rechte  gedeelten  vóór  het  mathe- 
matisch snijpunt  van  het  puntstuk  door  cirkelbogen  verbonden 
worden,  zoodat  dus  geen  extra  rechte  gedeelten  behoeven  te 
worden  ingelascht.  Men  verkrijgt  dan  bij  gegeven  waarden  van 
c  en  X,  welke  laatste  uit  het  sporenplan  moet  worden  bepaald, 
de  grootst  mogelijke  stralen.  Zijn  nu  verder  r  de  straal  van 
het  gebogen  hoofdspoor  en  t  de  tangent  van  den  wisselboog, 
dan  zullen  wij  hebben  (fig.  7)  : 


2 


(O  N  +  r  tang  Va  X)  cos.  X  +  r  tang  lliX  +  c 
=  (0  ö  +  0  co*.  (I  —e)  +  (t  +  c)  cos.  5 
(O  N  +  r  tang  Va  X)  «in.  ^  =  ft  —  j(<  +  c)  sin.  g 
—  {OQ  +  t)  sin.  {X  —  t)\ 
Stellen  wij  nu  : 

O  Ncos.  X  +  c  —  O  Q  cos.  (X  —  t)  —  c  cos.  §  =  A 
(1  +  cos.  X)  tang  Va  ^  =  B 
cos.  {X  —  f)  +  cos.  5'  =  C 
ft  -  c  sin.  sin.  (X  —  *)  —  ON  sin.  X  =  D 

tang  Va  X  sin.  X  —  E 
sin.  5'  —  sin.  (X  —  e)  ==  F 
dan  gaan  de  vergelijkingen  over  in : 

A  +  r.B=t.C 
D  —  r.E  =  t.  F 

waaruit : 


(3) 


(4) 


t  = 


AE  +  DB 


DC  —  AF 


en  r 


p'  rh 


CE  +  BF  w  '      CE+  BF    '  1 

Ter  berekening  van  het  type  hebben  wij  (fig.  8) : 

Va  ft  —  Cc  =  y  

7a  ft  cos.  X  +  y 


(3«) 


j  (5) 


sin.  X 


<  rh  q'  =  I  —  V2  ft  sin.  ^ — p'  rh  cos.  X\ 


(6) 


(8) 


Is  rh  q'  bekend  dan  volgen  uit  den  driehoek  r0  s'  q'  en 

\ 

den  afstand  r0  rh  —  r0  q'  —  rh  q'  =  -=  b  cotang  1/2  g  —  rhq', 

de  afmetingen  van  den  vierhoek  rw  rh  q'  s',  terwijl 

L  =  0  C  cos.  X  +  (r  tang  Va  X  +  O  N)  cos.  X  +  r  tang  Va  X  +  c(7) 

is. 

§  4.  Voor  uitbuigende  wissels  hebben  wij  (fig.  9): 

(O  N  +  r  tang  Va  X)  cos.  X  +  r  tang  Va  X  +  c 
=  (0  Q  +  f)  cos.  (X  +  ()  +  (t  +  c)  cos.  %  . 
(O  N  +  r  tang  x/a  X)  sin.  X  =  (0  Q  +  t)  sin.  (X  +  e) 
+  (<  +  c)  sin.  5  —  ft  .... 

Stellen  wij : 

O  Ncos.  X  +  c  —  O  Q  cos.  (X  —  i)  —  c  cos.  5  =  A 
(1  +  cos.     ton#  Va  X  —  B     .    .  . 
cos.  (X  +  t)  +  cos.  5  =  0.    .    .  . 

0  Nsin.  X  —  OQ  sin.  (X  +  t)  —  c  sin.  %  +  ft  =  D 

tang  V2  X  sin.  X  =  E  

sin.  (X  +  ()  +  sin.  5'  =  F  .    .    .  . 

dan  vindt  men 


(9) 


t  = 


AE—DB 


DC  -  AF 


BF 


en  r  = 


CE 

Nu  moet  daarbij : 

%  —  e  —  X>0  Of  A<(5 


CE  —  BF 


«) 


;io) 


(li; 


wanneer  de  wissel  den  uitbuigenden  vorm  zal  behouden. 

Vervolgens  zij  nog  opgemerkt  dat,  wanneer  bij  de  bereke- 
ning van  r  deze  het  negatieve  teeken  krijgt,  dit  beteekent 
dat  de  stralen  van  hoofd-  en  wisselspoor  hunne  bolle  zijden 
naar  elkander  keeren. 

Voor  de  bekening  van  het  type  is  (fig.  10): 

y  —  Va  ft  cos.  A 

rh  q'  =  L  +  Va  ft  sin.  X  —  p'rhcos.X    .    .    .  j  (i<2) 
r0  q'  =  Va  ft  coteno  Va  3  en  r0  g'  —  rh  q'  =  r0  rh 
L  =  0  C  cos.  X  +  (rtang  Va  X  +  0  N)cos.  X+r  tang  Va  X  +  cj 

Volgens  deze  methode  zijn  de  wissels  berekend  die  in 
fig.  11  en  12  geteekend  zijn. 

Hoewel  uit  de  vergelijkingen  de  constructie  des  wissels 
volkomen  duidelijk  is,  wijzen  wij  er  hier  nog  op,  dat  het 


ontstaan  der  meetkundige  samenstelling  nog  verduidelijkt 
kan  worden  door  op  te  merken  dat,  wanneer  wij  het  punt- 
stuk  vastliggend  onderstellen,  de  driehoek  NOQ  van  het  type 
der  tongnaald  twee  translaties  kan  ondergaan :  vooreerst  langs 
de  lijn,  welke  het  verlengde  is  van  ON  en  den  hoek  X  met 
de  oorspronkelijke  rechte  hoofdbaan  maakt  en  ten  andere 
met  die  lijn,  welke  steeds  evenwijdig  met  zich  zelf  blijft  en 
waarvan  een  zelfde  punt  zich  steeds  over  de  spoorstaaf  der 
primitieve  rechte  hoofdbaan  beweegt,  zoodat  ook  de  driehoek 
zich  evenwijdig  aan  die  baan  beweegt.  Door  die  beide  trans- 
laties is  het  dus  mogelijk  de  ligging  der  tongnaald  zoodanig 
te  bepalen,  dat  de  aansluitingen  der  punten  Q  en  N  op  de 
beide  rechte  gedeelten  voor  het  puntstuk  plaats  hebben  door 
cirkelbogen,  zonder  dat  er  nog  een  extra  recht  gedeelte  wordt 
ingelascht.  Dit  nu  wordt  door  de  vergelijkingen  uitgedrukt. 

§  5.  Bij  deze  berekeningen  zij  nog  opgemerkt,  dat  het  later 
zal  blijken  van  welk  groot  nut  de  betrekkelijke  groote  waarde 
van  c  voor  de  constructie  van  meer  saamgestelde  verbindin- 
gen heeft.  Deze  grootere  waarde  van  c  waarborgt  ook  het 
zachte  en  dus  zonder  schokken  doorrijden  van  het  puntstuk 
door  de  machine  en  wagens.  De  racistand  der  machine  is 
gewoonlijk  1.50  M.,  teiwijl  de  wagens  worden  verondersteld 
op  2-assige  trucs  te  dragen,  die  ook  een  radstand  van  1.50  M. 
hebben. 

In  bovenstaande  berekeningen  is  de  spoorwijdte  op  1.067  M. 
aangenomen,  welke  bij  de  volgende  beschouwingen  en  be- 
rekeningen wordt  aangehouden,  uitgenomen  in  een  enkel 
geval,  waar  wij  bizondere  punten  bespreken,  die  alleen  bij 
eene  normaalwijdte  —  1.435  M.  kunnen  voorkomen. 

§  6.  Wordt  gewoonlijk  de  symmetrische  wissel  als  een 
bizonder  geval  van  den  uitbuigenden  beschouwd,  omge- 
keerd kunnen  zich  ook  gevallen  voordoen,  waarbij  een  uit- 
buigend wissel  in  plaats  treedt  van  een  symmetrisch  wissel. 
Dit  geval  zal  zich  voordoen,  wanneer  de  as  tusschen  twee 
rechte  evenwijdige  spoorbanen  niet  samenvalt  met  die 
van  eene  daarmede  evenwijdige  spoorbaan,  die  in  de  twee 
eerstgenoemden  moet  worden  gesplitst.  Zulk  een  geval 
komt  voor  bijv.  in  straten,  welke  door  grachten  gesneden 
worden  en  waarbij  de  as  der  straat  niet  samenvalt  met 
de  lengteas  der  brug.  Is  deze  brug  wisselplaats  en  liggen 
de  sporen  juist  in  het  midden  van  de  brug,  dan  heeft 
men  den  beschreven  toestand.  Is  de  afstand  van  de  ver- 
lengde assen  groot,  dan  zal  er  zelfs  van  geen  symmetri- 
schen  wissel  sprake  kunnen  zijn.  Kan  nu  de  wissel  ver  genoeg 
weggelegd  worden,  m.  a.  w.  kan  de  punt  der  tongnaald  ver 
genoeg  verwijderd  worden  van  de  tangentpunten  der  bogen, 
welke  de  op  de  wisselplaats  liggende  sporen  met  den  wissel 
verbinden,  dan  zal  het  soms  mogelijk  zijn  een  type  wissel 
met  recht  hoofdspoor  toe  te  passen  en  de  uiteinden  van  het 
type  door  een  S-boog  en  door  een  enkelen  cirkelboog  te  ver- 
binden. Gewoonlijk  echter  zal  de  wissel  te  dicht  bij  de  wis- 
selplaats liggen  en  de  toepassing  van  een  typewissel  geen 
gunstig  resultaat  opleveren ;  een  uitbuigend  wissel  is  daar 
dan  ook  gewoonlijk  noodig,  terwijl  bij  een  geringen  afstand 
der  assen  een  symmetrisch  wissel  met  vrucht  kan  worden 
toegepast. 

§  7.  De  formulen  ter  berekening  van  den  symmetrischen 
wissel  zijn  bij  de  ons  bekende  notaties :  (fig.  13) 


t  =  Va  ft  —  csin.  V2g 
sin.  a  +  sin.  Va§ 
L  =  (t  +  c)  cos.  Va  5'  +  t  cos-  a 


I 


.(13) 


Is  g  =1:5  =  11°  25'  16",  c  =  2  M.,  «  =  0°  50'  en 
b  =  1.067  M.,  dan  vinden  wij  E  =  69  M.  en  L  =  7.842  M. 
Nemen  wij  nu  R  =  60  M.  als  ruim  voldoende  aan,  dan 

wordt  de  tangent  B  tang  (^3  —  «)  =  2.555  M.,  terwijl  men 

c  =  2.433  M.  en  L  =  7.519  vindt.  Verder  is  voor  het  type 

rq'  =  i-  ft  cotang  *  §  =  5,335  M. 

en  r  p'  =  L  —  |  b  cosec  |  $  =  2.157  M. 

Leggen  nu  de  te  verbinden  banen  (fig.  14)  op  2.60  M.  hart 
op  hart,  dan  vinden  wij  de  in  de  figuur  opgegeven  afmetingen 
en  een  straal  van  124  M.,  waaruit  blijkt  welk  een  grooten 
invloed  de  symmetrische  wissel  op  de  stralen  der  banen 
heeft.  Is  verder  d  de  dikte  der  punt  van  de  naald  en  s  de 
halve  breedte  aan  het  worteleind,  dan  is  (fig.  15): 


3 


cos.  i 


r  cos.  «  —  (s  —  '/2  d) 


en  boog  CQ  =  r  boog  (f  —  «) 


(14) 


Men  vindt  voor  bovenstaand  geval  C  Q  —  1.105  M. 

§  8.  Onderstellen  wij  thans  (fig.  16)  dat  de  afstand  der 
assen  van  den  symmetrischen  wissel  en  van  de  sporen  op 
de  wisselplaats  gelijk  is  aan  0.35  M.  De  verbinding  van  bet 
wisseltype  met  de  assen  der  laatstgenoemde  sporen  is  in  de 
figuur  aangegeven.  De  aansluiting  van  de  typelijn  rs1  kan 
met  veel  grooteren  straal  geschieden  (195  M.),  maar  om  het 
tangentpunt  F1  niet  te  ver  te  verwijderen  is  de  straal  op 
100  M.  teruggebracht,  zoodat  tusschen  den  boog  en  het  punt 
sx  een  recht  gedeelte  van  4.873  +  1.50  =  6.373  M.  gelegen 
is.  De  tangentpunten  liggen  op  9.162  M.  voorbij  elkander.  In 
hoeverre  deze  afmetingen  kunnen  worden  aangehouden,  moet 
natuurlijk  door  den  localen  toestand  worden  beslist. 

§  9.  Veel  ongunstiger  wordt  de  aansluiting,  wanneer  de 
wissel  een  typewissel  met  recht  hoofdspoor  is-  Het  rechte 
spoor  zal  dan  door  een  s-boog  met  de  baan  A  (fig.  17)  en 
het  uitwijkspoor  door  een  boog  met  de  baan  Al  moeten  worden 
aangesloten.  Neemt  men  voor  de  lengte  van  den  S-boog  naar  A 
12  M.  en  is  het  recht  gedeelte  tusschen  de  beide  bogen  des 
S  boogs  =  3  M.  dan  krijgt  men  voor  den  straal  der  bogen 
35,5  M.,  terwijl  als  de  uitwijking  1  :  6  is  en  c  =  1  M.,  de 
straal  van  aansluiting  op  baan  A1  31  M.  is.  Behalve  deze  ge- 
ringe stralen  kan  het  zeer  goed  wezen  (de  locale  omstandig- 
heden moeten  dit  weer  beslissen)  dat  de  uitwijking  1  :  6  nog 
te  groot  is  om  met  het  oog  op  eene  zekere  breedte  voor  het 
gewone  verkeer  in  eene  straat  te  worden  toegepast. 

§  10.  Om  nu  een  wissel  met  eene  rechtsche  of  linksche 
tongbeweging  te  construeeren,  die  een  symmetrisch  wissel 
kan  vervangen ,  't  geen  dus  op  de  constructie  van  een  uitbui- 
gend wissel  neerkomt,  slaat  men  wel  den  volgenden  weg  in. 
Men  laat  achter  de  gebogen  naald  het  uitwijkspoor  in  de 
richting  der  raaklijn  in  het  punt  Q  doorloopen  en  bepaalt 
op  die  rechte  lijn  de  plaats  waar  het  mathematisch  snijpunt 
van  een  gegeven  puntstuk  moet  liggen,  opdat  het  met  den 
anderen  wisselboog  correspondeerend  puntstukbeen  met  het 
achtereinde  der  rechte  tongnaald  door  een  cirkelboog  wordt 
verbonden.  Beter  is  het  om  het  rechte  gedeelte  niet  direct 
bij  het  worteleinde  der  gebogen  naald  te  doen  beginnen,  maar 
den  boog  der  tongnaald  door  het  worteleind  nog  te  verlengen 
totdat  bijv.  den  geheelen  boog  (tongnaald  inbegrepen)  gelijk 
aan  5  M.  is  en  aan  het  einde  des  boogs  het  rechte  gedeelte 
te  doen  aansluiten.  Is  de  hoek  in  het  punt  P  (fig.  18)  ép,de 
tangent  van  den  boog  PC  —  t0,  de  tangent  van  den  anderen 
wisselboog  t,  en  is  a0  het  recht  gedeelte  tegenover  de  gebogen 
naald,  ('t  geen  dus  grooter  dan  de  geprojecteerde  lengte  dier 
naald  moet  zijn)  y  de  ordinaat  van  het  punt  F,  en  X  het 
recht  gedeelte  FP, 

5*  —  (*P  +  »)  =  w  

stellende,  dan  is : 

(c  4-  t)  cos  co  4-  t  4  ag  =  (X+  U)  cos.  (ép  +  a)  4  t0  cos.  «j 
(c  4  t)  sin.  co  —  b  —  (X  +  t„)  sin.  {tp  4  «)  +  t0  sin.  a 
Stellen  wij  nu  kortheidshalve: 

U  [cos  {tp  4  «)  4  cos.  a\  —  a0  =  P    .  . 
t0  \sin.  (fp  -+-  «)  —  sin.  «j  =  Q  .    .  . 
dan  vinden  wij  door  elimineeren  van  X  \  (16) 

(b  —  Q)  cos.  (fp  +  «)  +  P  sin.  (ep  4  «)  —  c  sin.  % 


t  = 


sin.  5'  +  sin.  (ep  4  «) 


terwijl 

y  =  (c  4- 1)  sin.  co  

is  en  X  uit  eene  der  vergelijkingen  (15)  bepaald  wordt, 
De  afmetingen  van  het  type  worden  bepaald  door 

r  s  =  [l/a  b  \  1  +  cos.  (ep  +  a)  j  —  y]  cosec  (tp  4  «) 

ri  si  =  j  y  —  V2  b  (1  —  cos.  co)  j  cosec  co  . 

riSx  =  j  r  s  4  x\%b  tang  {tp  4  cc)  \  cosec  (fp  4  «) 

—  j  ri  si  +  V2  b  tang  10  j  cosec  10  .  . 

pr  =  L  —  \  rs  +  ï\ib  tang  {tp  +  «)  J  cosec  (tp  +  «) 

waarin : 

L  =  t0  COS.  cc  +  (tg  +  X)  COS.  {ip  +  a)     .  . 


(17) 


(18) 


Deze  methode,  waarbij  y  berekend  wordt  en  aldus  eene 
functie  van  de  gegevens  van  het  vraagstuk  is,  zal  in  de 
praktijk  weinig  toegepast  worden,  aangezien  het  meer  zal 
voorkomen  dat  y  als  een  der  gegevens  optreedt,  behalve  als 
men  geheel  vrij  is  achter  het  puntstuk  en  men,  zooals  boven 
ondersteld  werd,  eene  rechtsche  of  linksche  tongbeweging 
wil  toepassen. 

Wordt  y  negatief  dan  wil  dit  zeggen  dat  de  uitbuigende 
wissel  in  een  meebuigende  overgaat.  Is  y  =  0  dan  is  §•  = 
ip  +  a,  co  —  0  en  de  wissel  heeft  een  recht  hoofdspoor. 

§  11.  Houdt  men  nu  het  beloop  aan  van  de  achter  de 
gebogen  tongnaald  gelegen  baan,  maar  gaat  men  van  eene 
vooraf  aangenomen  waarde  van  y  uit,  welke  wij  yt  zullen 
noemen,  dan  hebben  wij  ter  bepaling  van  de  grootheden  t 
en  w  de  vergelijking :  (fig.  19) 

{t  +  c)  cos  co  -j-  t  =  L  —  (yt  —  y)  cotang  (ip  +  «)  —  aa. 

Stellen  wij  het  tweede  lid  kortheidshalve  =  A,  dan  is: 

{t  +  c)  cos.  co  +  /  =  A  J 


terwijl  nog 


(t  +  c)  sin.  co  =  yx 


is,  waaruit  door  elimineeren  van  t  volgt : 

(A  4-  c) 2  —  j/, 2 


COS.  co  = 


(A  +  c) 2  + 


terwijl  nog 


(19) 


(30) 


Xi  =  X  —  (#!  —  y)  cosec  {tp  +  «) 


De  toepassing  van  deze  methode  doet  zien  dat,  wanneer  y 
grooter  wordt,  de  straal  van  den  wisselboog  zeer  sterk  af- 
neemt. Bij  deze  methode  zal  men  dan  ook  niet  beproeven 
om  met  eenmaal  vastgestelde  waarden  van  den  puntstukhoek 
te  werken,  maar  men  zal  eenvoudig  5  =  co  +  (tp  +  a)  stellen 
en  aldus  een  puntstuk  gebruiken  zooals  de  berekening  dat 
aangeeft,  om  daardoor  tevens  den  wissel  zoo  voordeelig  moge- 
lijk te  maken. 

Neemt  men  y  dus  grooter,  bijv.  gelijk  aan  de  halve  spoorwijdte, 
dan  zal  de  straal  kleiner  worden  dan  voor  een  wisselboog, 
die  met  eenige  snelheid  moet  kunnen  bereden  worden,  wen- 
schelijk  is.  De  methode  voor  de  constructie  van  uitbuigende 
wissels,  zooals  die  hier  is  ontwikkeld,  is  alleen  dan  met 
vrucht  toe  te  passen,  als  aan  y  eene  betrekkelijk  kleine 
waarde  kan  worden  gegeven. 

§  12.  De  belangrijke  rol,  die  de  grootheid  y  in  bovenstaande 
methode  vervult,  doet  uitkomen  dat  deze  wijze  van  con- 
strueeren der  uitbuigende  wissels  alleen  met  vrucht  kan 
toegepast  worden,  wanneer  men  achter  het  puntstuk  geheel 
vrij  is.  In  vele  gevallen  zal  het  echter,  daar,  waar  men  niet 
alleen  op  bepaalde  banen  moet  aansluiten,  maar  ook  aan 
punten  gebonden  is,  welke  men  met  de  aansluitingsbogen 
niet  mag  overschrijden,  beter  zijn  eene  geheel  andere  methode 
te  volgen,  waarbij  de  teeken-  en  berekenmethoden  worden 
gecombineerd. 

Stellen  wij  ons  weer  het  bovenbehandelde  geval  voor,  dat 
eene  baan  op  eene  wisselplaats  in  twee  rechte,  met  de  eerste 
evenwijdige  spoorbanen  overgaat,  maar  dat  de  as  van  het 
eerste  spoor  niet  samenvalt  met  die  van  de  sporen  op  de 
wisselplaats.  De  vraag  is  nu:  wanneer  men  uit  de  situatie 
en  uit  eene  teekening  op  grootere  schaal  heeft  opgemaakt, 
hoever  de  punt  van  de  tongnaald  des  wissels  van  de  ge- 
geven uiteinden  der  beide  rechte  banen  op  de  wisselplaats 
verwijderd  is,  bij  den  gegeven  afstand  der  assen,  dien  wissel 
met  zijne  aansluiting  te  construeeren. 

Laten  in  fig.  20  Px  P2  en  Qi  Qi  de  assen  der  spoorbanen 
op  de  wisselplaats  zijn.  W  de  as  van  de  te  splitsen  baan 
en  V  V1  de  as  van  de  wisselplaats  zelf.  Laat  de  afstand  der 
assen  W  Wx  en  V  V}  0.35  M.  zijn  en  laat  de  situatie  der 
wegen  of  straten  aanleiding  geven  tot  het  aannemen  van 
een  afstand  van  25  M.  van  de  punt  der  naald  tot  de  lijn 
T  ï\,  welke  lijn  T  Tx  loodrecht  op  bovengenoemde  assen 
staat.  Zooals  wij  de  figuren  voor  ons  hebben,  mag  links  van 
de  lijn  T  T,  geene  verandering  der  banen  Px  P2  en  Q1  Q2 
plaats  hebben.  De  afstand  van  deze  banen  zij  2.60  M.  hart 
op  hart  en  de  straal  der  tongnaald  zij  50  M.  De  spoorwijdte 
is  ook  weer  1.067  M. 

Wij  verlengen  nu  de  lijn  O  Q  van  het  type  der  tongnaald 
tot  waar  zij  de  binnenspoorstaaf  der  baan  Q2  snijdt. 
Tusschen  het  raakpnnt  tx  en  het  punt  Q  construeere  men  nu 
een  S  boog  met  gelijke  stralen.  Zetten  wij  dit  op  zich  zelf  staand 
vraagstuk  iets  algemeener  op  en  is  n  de  verhouding  der  beide 
stralen,  l  de  lengte  van  het  tusschen  beide  bogen  in  te  lasschen 
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recht  gedeelte,  dan  is  (fig.  21) : 

l/r2  (1  +  n) 2  +  P  sin.  (}  +  nr  sin.  8  =  A      .    .  i 
1/V  (1  +  n)  2  +  l2  cos.  §  —(nr  cos.  d  —  B)  =  r.y  ' 
waaruit  door  eliminatie  van  /?  volgt: 

A  n  sin.  8  ~\-  B(l  +  n  cos.  8) 


+ 


—  cos.  8) 

f/\~A  n  sin  8  +  B{\  +n  cos.  8)}  2  A2  +  B2  —  l2 

I         2n  (1  -  cos.  8)        j  +  2n(l  —  cos.  8)  (22) 

Verder  is  ter  bepaling  van  de  coördinaten  der  uiteinden 
van  het  rechte  gedeelte,  opmerkende  dat 


/ 


(1  +  n)  r 


en  sin  /?  = 


n  r  sin  8 


y  r2  (1  +  n) 2  +  l2 


(23) 


Ta  n  g  X>  — 


is, 

x  =  rsin((t  —  £)  ;    xx  =  x  +  lcos.((t —  £),    .  ^ 

y  =  r\  l  —  cos.  (/J  —  C)  |  =    fc=»  +  J  .    i  (24) 

Nog  volgt  uit  de  vergelijkingen  (21)  door  eliminatie  van  |3 
dat  wanneer  r.  n,  i,  5  en  5  gegeven  zijn,  het  rechte  gedeelte 
l  bepaald  wordt  door: 

l=V  jr(1  +ncos.8)  —  B\i  +  (4  —  nrsin  8f  —  r2(i  +  nf  (25) 

Nemen  wij  nu  in  ons  vraagstuk  n  —  1,  en  l  =  4  M.,  dan 
vinden  wij  bij  uit  de  figuur  volgende  gegevens 

A  =  22.604  M.  en  B  =  0.125  M.  en  8  =  *  =  3°  37'  47" 

voor  de  waarden  r  en  /?: 

r      128  M.  en  (3  =  3°  14'  49" 

en  ter  bepaling  van  het  rechte  gedeelte: 

xt  =  5.248  M.,  yr  =  0.108  M.,  x  =  9,245  M.  en  y  =  0.272  M. 

Nemen  wij  nu  het  midden  van  het  rechte  gedeelte  als  hoek- 
punt van  het  puntstuk  aan,  stellen  wij 

§  =  l:  5  =  11°  25'  16" 

dan  is:  (fig.  22) 

y  =  b  —  Q  N  —  Q  f. 

Noemen  wij,  ten  einde  Q  f  te  bepalen,  den  hoek  van  het 
rechte  gedeelte  met  de  lijn  F  f  evenwijdig  aan  de  assen 
getrokken,  en  verder  in  navolging  van  onze  vroegere  bereke- 
ning, ip  +  a  dan  is: 

fp  +  a  =  é  +  jj  _  £  =  2°  21'  6" 

Verder  is: 

t  =  r  tang  */a  (/?  —  £)  =  2M1  M> 

Nu  is: 

Q  f  =  (t  +  Va  0  si»-  («#  +  «)+*  s™-  f  =  0-649  M. 
F  f  =  {t  +  '/a  0  cos.  (f/)  +  «)  -f  <  cos.  é  =  7.228  M. 
Alzoo  is 

y  -  1.067  —  0.095  -  0.649  =  0.323  M. 
Stellen  wij  c  =  1.50  M.,  dan  is: 
y  —  c  sin  co 


t 


sin  co 


2.129  M. 


welke  met 

co  =  F—  (ip  +  a)  =  5°  6'  23" 

den  straal  geeft  van  47  M.  (dus  bijna  50  M.). 
Het  rechts  gelegen  tangentpunt  ligt  nu 

Ff  —  \t  +  (t  +  c)cosco\=  1.484  M. 

van  het  worteleind  der  rechte  tongnaald  verwijderd. 

De  vierde  aansluiting  van  het  puntstuk  geschiedt  met  100 
M.  straal;  het  tangentpunt  blijft  nog  2.94  M.  rechts  van  de 
lijn  TTt. 

De  constructiefiguur  van  den  hier  berekenden  wissel  is  in 
fig.  23  geschetst,  terwijl  de  geheele  wissel  verbinding  door 
fig.  24  wordt  voorgesteld. 

§  13.  Hoewel  de  stralen  en  aansluitingen  van  den  boven- 
berekenden  wissel  alleszins  voldoende  zijn,  zien  wij  toch  uit 
de  resultaten  der  berekening,  dat  de  straal  van  den  laatst  bere- 
kenden wisselboog  aanmerkelijk  verschilt  van  dien  van  den 
S-boog.  De  vraag  kan  nu  gesteld  worden,  op  welke  wijze 
men  de  constructie  kan  wijzigen  om  den  straal  van  47  M. 
nog  te  vergrooten,  hoewel  hij  op  zich  zelf  voldoende  is,  en 


over  de  kleine  lengte  niet  veel  van  die  van  50  M.  zal  ver- 
schillen. Het  beste  middel  is  om  een  £-boog  tusschen  het 
achtereinde  der  rechte  naald  en  het  punt  t  te  construeeren 
en  dan  na  te  gaan  door  middel  van  teekenen  of  het  midden 
van  het  recht  gedeelte  voor  het  hoekpunt  van  het  puntstuk 
kan  worden  aangehouden  of  wel  of  een  ander  punt  moet 
worden  aangenomen  en  welke  de  invloed  hiervan  zijn  zal, 
vooreerst  op  den  achter  de  gebogen  tongnaald  gelegen  boog 
en  ten  andere  ook  op  dien  welke  aan  de  andere  zijde  van 
het  puntstuk  ligt.  Ook  kan  de  toestand  gewijzigd  worden 
door  den  hoek  co  en  de  tangent  te  wijzigen;  wordt  de  eerste 
kleiner  en  de  tweede  grooter,  dan  wordt  de  straal  van  den 
boog  achter  de  rechter  tongnaald  grooter,  maar  dan  is  het 
zeer  de  vraag  —  gesteld  dat  de  oorspronkelijke  S-boog  kan 
worden  aangehouden  —  of  de  aansluiting  op  de  baan  P,  P.2 
er  niet  sterk  onder  zal  lijden. 

Wil  men  co  onveranderd  laten  en  dus  §■  behouden,  dan 
verschuive  men  het  punt  F  naar  de  tongbeweging  toe  over 
het  recht  gedeelte  en  wel  zoover,  dat  het  tangentpunt  bij 
het  worteleind  der  rechte  tongnaald  gelegen,  hiermede  samen- 
valt. Is  dan  de  nieuwe  ordinaat  van  het  punt  F,  dan  wor- 
den de  tangenten  der  lijn  yt  gevonden  uit  de  vergelijkingen: 
(t  +  c)  sin.  to  —  1/j 

en 

(t  +  c)  cos.  co  -(-  t  —  V 

waarin  V  =  7.228  M.  is. 

Men  zorge  evenwel  dat  steeds  de  lengte  der  verschuiving 

kleiner  dan  ^  l  is,  ten  einde  den  boog  van  den  <S-boog  niet  te 

verkleinen;  tenzij  dit  zoo  weinig  is  dat  het  de  waarde  der 
verbinding  niet  schaadt. 

Daar  alzoo  de  meetkundige  samenstelling  van  deze  wissel- 
verbinding op  verschillende  wijzen  kan  worden  tot  stand 
gebracht,  zoo  blijkt  hieruit,  dat  men  goed  doet,  alvorens  tot 
eene  voor  het  uitzetten  en  het  verder  detailleeren  der  con- 
structie noodzakelijke  berekening  over  te  gaan,  door  eene 
teekening  op  niet  te  kleine  schaal  eenige  gegevens  voor  de 
berekening  vast  te  stellen,  't  geen  vooral  van  belang  zal  zijn 
als  de  tangentpunten  t  en  tv  in  fig.  20,  niet  meer  op  een 
zelfde  normaal  zijn  gelegen. 

§  14.  Wanneer  op  een  stationsemplacement  twee  tram- 
wegen samenkomen,  dan  zal  de  spoorverbinding,  welke  wij 
nu  gaan  behandelen,  niet  ongewoon  zijn.  Stellen  wij  ons  eene 
rechte  baan  T'  T  voor  (fig.  25).  In  het  punt  T  ligt  het 
tangentpunt  van  eene  gebogen  baan  met  den  straal  R.  Op 
een  afstand  K  van  eerstgenoemde  rechte  baan  ligt  eene  met 
deze  evenwijdige  baan.  Op  een  bepaalden  afstand  p2  T  uit 
genoemd  tangentpunt  moet  de  tongnaald  liggen  van  den 
wissel  II  die  de  rechte  baan  Tl  T  met  de  gebogen  baan 
verbindt.  Het  uitwijkspoor  van  den  wissel  IV,  die  zoowel 
den  wissel  II  als  den  wissel  III  met  den  boog  R,  verbindt, 
moet  zoodanig  gelegen  zijn  dat  de  punten  qi  en  s2  door  een 
cirkelboog  worden  verbonden,  zonder  dat  extra  rechte  ge- 
deelten daarbij  worden  ingelascht,  en  verder  moet  de  wissel 
III,  die  met  I  een  verbindingswissel  tusschen  de  twee  even- 
wijdige rechte  banen  vormt,  zoodanig  zijn  gelegen  dat  ook 
de  punten  s4  en  q3  door  een  cirkelboog  worden  verbonden, 
waarvan  die  punten  de  uiteinden  zijn.  De  verbindings wissel 
(I,  III)  zal  den  boog  o/4  s2  ergens  snijden,  welk  snijpunt  het 
hart  van  de  kruising  zal  zijn.  Bij  de  berekening  wordt  onder- 
steld, dat  de  4  wissels  gelijk  zijn  en  alle  typewissels.  De 
met  T1  T  evenwijdige  baan  eindigt  bij  den  wissel  III  en 
wordt  door  dezen  gesplitst. 

Is  "p%  de  plaats  waar  de  punt  der  tongnaald  van  wissel  II 
moet  liggen,  't  geen  wij  onderstellen  dat  door  de  overige 
eischen,  waaraan  het  emplacement  moet  voldoen,  geboden 
wordt  en  is  r.,  T  —  v,  dan  is  (fig.  25) : 


R2  +  v2,  Tang  co  =  -  en  (5  =  90°  4-  co  —  5  .  (26) 
B 


Verder  is 


pq  =  LG  =  L  +  0.60  4-  q 


(27) 


waarin  0.60  M.  de  afstand  van  de  lasch  of  stuiknaad  tot 
de  punt  der  naald  is  en  c,  het  achter-  of  buitenbeen  van 
het  puntstuk.  Stellen  wij  nu  rt  q}  =  rx  s1  =  m  en  stellen 
wij  weer  de  twee  waarden  der  lijn  U  M,  zooals  die  uit  de 
driehoeken  p4  M  U  en  UMr-2  volgen,  aan  elkander  gelijk  dan 
hebben  wij  voor  de  aansluitingsformulen  als  t  de  tangent  is. 
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_  g2  —  fi2  —  L2  +  w2  —  ïmQCQS.p 
el\L0  —  m  +  Q  cos.  |?  J 

R  Qsin.p  (  (28) 

Tang  y  =  - — -—  en  Tang  yx  =  ,  ,  \   • 

Lo  +  t  (t+m)  —  QCOS.(i 

terwijl      /*  =  180°  — (/+/,)  + 3  •  ..... 

De  hoek  Y  +  Y\  bepaalt  met  de  tangent  t  den  straal  van 
den  aansluitingsboog,  terwijl  de  hoek  p  den  hoek  aangeeft 
die  ten  opzichte  van  T  het  punt  p4  bepaalt,  en  die  dus 
eigenlijk  de  lengte  van  het  baanvak  doet  kennen  dat  met 
de  vervorming  van  den  oorspronkelijken  boog  met  den 
straal  R  beschreven,  gemoeid  is.  Verder  zijn  de  coördinaten 
van  het  punt  p4 

Pi  Po  =  R  sin  /*  en  TpQ  =  R(l  -cos  p)    .    .    .  (29) 

terwijl 

r  u>  _TPo-K-p4riSini*   (go) 

4  sin  {{a,  —  %) 

Na  aftrek  van  r4  s4  houdt  men  den  tangent  s4  U'  over, 
die  met  den  hoek  p  —  §  den  straal  van  den  boog  S4  q3 
bepaalt. 

Plaatst  men  in  het  tangentpunt  q3  het  eindpunt  van  het 
wisseltype  III,  trekt  men  de  lijn  r3r-],  dan  snijdt  die  lijn  den 
boog  <74  S2  ergens  in  een  punt  Fk.  De  hoek  waaronder  dit 
geschiedt  en  de  plaats  van  het  snijpunt  worden  op  de  vol- 
gende wijze  bepaald. 

Wij  hebben  (fig.  25) 

Vi  =  PiPo  ~  \  Pi  U  cos  f4,  +  n  U'  cos  (p —  5)  +  U'  q3  +  m  j  (31) 

zoodat  v  —  vl  uitdrukt  hoever  de  punten  r<i  en  r3  (en  dus 
ook  de  tongnaalden  dier  wissels  voorbij  elkander  vallen). 
Noemen  wij  z  den  afstand  van  de  normaal  in  M  (fig.  26) 
op  de  richting  der  beide  rechte  evenwijdige  banen  tot  het 
punt  r3  en  zl  den  afstand  der  normaal  tot  het  punt  r2,  dan  is : 

Zi  =  r  sin  £  —  m  cos.  ft  ) 

*  =<»-*,)-*,  m 

Stellen  wij  nu  den  hoek  van  genoemde  normaal  met  de 
lijn  MFk  =  |,  verder  Fkr3  =  X  en  r  cos  g  +  m  sin.  g  =  A, 
dan  is: 

r  sin  §  =  A  cos.  §  —  z  ) 

r  cos,  |  —  X  sin  g  +  K  =  A  j  ^33) 

Stellen  wij 

A  —  K  =  Ax  en  Al  sin  §  —  z  cos.  %  =  W    .    .  j 
dan  volgt  uit  deze  vergelijkingen  (33) :  | 

X  =  W  ±  V  W2  +  (r2  —  z2  —  Ax2)  ..  ...  1 
Verder  is: 

r3  M  =  V  52  +  V  (35) 

zoodat  uit  den  driehoek  MFkrs,  welks  zijden  bekend  zijn,  de 
hoek  $k  te  berekenen  is,  terwijl  r  boog  |  =  FkS2  de  kruising 
ten  opzichte  van  s2  bepaalt  en  X —  m  de  afstand  van  het 
kruispunt  tot  s3  is. 

Zij  nu  R  =  90  M.  g  =  1 :  7  =  8  0  7'  48",  K  -  5  M.  Laat 
de  punt  der  tongnaald  van  wissel  II  10,  M.  links  van  het 
tangentpunt  liggen,  dan  is  (zie  fig.  4)  v  —  10.  +  4.26  =  14 .26  M. 
Verder  is  q  =  1  aangenomen,  zoodat 

L0  =  11.764  +  0.60  +  1  =  13.364  M. 
is.  Eindelijk  is 

ri  Qi  =  r<i  ?2  =  r3  q3  =riqi  =  7.504  -(-  1  =  8.504  M. 

Voor  de  aansluiting  van  de  wissels  II  en  IV  is  dan  naar 
de  formulen  (28), 

t  =  17.385  M. 
I  =  35°  31'  49" 
r  =  54  M. 
I*  =  43°  39'  37" 
PiPo  =  62.132  M. 
Tp0  =  24.885  „ 

Voor  de  aansluiting  der  wissels  IV  en  III  volgens  (30), 
Tangent  =  19.942  M. 
t  L  =  35°  31' 49" 
r  =  62  M. 


|  =  13°  12'  43" 
&  =  21°  20'  27" 
r  boog  (|  —  F)  =  4.789  M. 
Fk  s3  =  12.066  M. 


Voor  de  bepaling  van  §4  is: 

vt  =  7.020  M. 
v  —  vt  =  7.240  „ 
—  0.782  „ 
z  =  8.022  „ 
X  -  20.570  „ 

De  hier  berekende  spoorlegging  is  in  fig.  27  voorgesteld. 

§  15.  Ten  einde  de  hoeken  van  de  punt-  en  kruisstukken 
te  bepalen,  dienen  wij  eerst  de  spoorwijdte  van  een  boog  te 
kennen,  welke  met  54  M.  straal  beschreven  is.  Wij  nemen 
aan,  dat  de  diameter  van  de  wielflens  0.80  M.  en  de  flens 
zelf  0.022  M.  hoog  is.  dan  zal  de  koorde  op  spoorstaafhoogte 
0.131  M.  zijn  (fig.  28).  Stellen  wij  ons  nu  voor,  dat  de  loco- 
motief in  den  boog  geklemd  staat,  m.  a.  w.  dat  de  punten 
p,  p1,  p11  en  p111  tegen  de  beide  kanten  der  groef  steunen, 
(fig.  29)  dan  wordt  de  groefbreedte  bij  klemming  aldus 
gevonden : 

Wij  hebben  bij  de  in  de  figuren  ingeschreven  notaties 


A.=  yR2  —  i}kl+  If 


waarin  R  de  straal  van  het  loop  vlak, 

L  de  radstand  en  l  <=  0.131  M.  is 
Verder  is: 

lhL  —  l 

tang  q> 


(36) 


A  —  d 

waarin  d  de  flensdikte  (=  0.025  M.)  is. 
Eindelijk  is: 

Ri  =  (A  —  d)  seccp  

terwijl  de  groefbreedte  bij  klemming  dan  gelijk  is  aan: 
tk  =  R-Rl  ' 

Zij  nu  L  =  1.50  M.,  dan  vinden  wij  bij  een  straal  van 
54  M.  bij  eene  normaalwijdte  van  1.067  M.  dat  tk  =  0.029  M., 
terwijl  de  spoorwijdte  zelf  1.069  M.  is.  Deze  spoorwijdte  wordt 
uit  den  driehoek  pm  Mp-^11  (fig.  30)  gevonden,  waaarin: 


sin  y> 


IR 


is.  Hieruit  volgt  R2  en  de  spoorwijdte  is: 
bh  =  R  -  (R2  -  O  . 


(37) 


De  spoorverwijding  is  dus  1.069  —  1.067  =  0.002  M. 

De  breedte  van  de  groef  van  het  bovenbouwsysteem  nemen 
wij  op  0.035  M.  aan.  Wij  hebben  alzoo  eene  totale  spoor- 
verwijding van  0.035  —  0.029  +  0.002  =  0.008  M. 

Moet  deze  betrekkelijk  groote  verwijding  nu  worden  aan- 
gehouden? Het  voertuig  zal  steeds  den  stand  trachten  in  te 
nemen,  welke  het  innemen  zoude,  wanneer  het  geheel  vrij 
was,  zooals  bij  het  dwarsleggerstelsel  met  Vignola-rails  naar  de 


formule  V 


2  R 


berekend  wordt,  als  V  de  -verwijding  en 


l  de  radstand  is.  Nu  bestaat  de  spoorverwijding  bij  groef- 
railbovenbouw  uit  2  deelen,  nl,  die  bij  klemming  en  die, 
welke  het  gevolg  is  van  het  verschil  van  de  berekende  groef- 
breedte bij  klemming  en  die  van  het  toegepaste  bovenbouw- 
systeem. Hoe  grooter  dit  verschil  is,  hoe  grooter  de  spoor- 
wijdte zou  worden,  tenzij  de  straal  der  baan  zoo  groot  is, 
dat  de  hoek,  welke  de  locomotief  in  de  baan  draait  kleiner 
is  dan  of  gelijk  is  aan  die  welke  zij  zou  draaien  als  zij  geheel 
vrij  was,  m.  a.  w.  wanneer  zij  reed  in  een  bovenbouwsysteem 
zonder  groef.  Zooals  fig.  30  geteekend  is  loopen  de  beide  punten 
plu  en  aan.  Draait  nu  de  wagen  ten  gevolge  van  de 

grootere  groefbreedte,  dan  zal  pxm  blijven  aanloopen  en  het 
punt  pUI  losmaken,  zoodat  alzoo  de  buitenspoorstaaf  van  een 
belangrijk  gedeelte  van  den  daarop  werkenden  druk  wordt 
ontheven.  Maakt  men  nu  de  spoorverwijding  iets  kleiner  dan 
wordt  de  stand  der  locomotief  iets  teruggebracht  naar  dien, 
welken  zij  bij  de  klemming  innam.  Men  is  tot  op  zekere 
hoogte  vrij  ;  neemt  men  toch  een  zeker  aantal  millimeters 
voor  de  verwijding  aan,  dan  wordt  daardoor  ook  een  bepaalde 
stand  voor  de  locomotief  aangenomen,  welke  des  te  minder 
van  den  stand  bij  klemming  zal  verschillen,  naarmate  het 
aantal  millimeters  der  verwijding  kleiner  is.  De  overgang 
van  het  rechte  op  het  gebogen  gedeelte  zal  dan  minder 
sterk  zijn  en  de  overgangsbogen  dus  minder  noodig  worden. 
Nog  een  gewichtige  factor  bij  het  bepalen  der  spoorver- 


fi 


wijding  is  de  speling  welke  de  wielen  op  hunne  assen  hebben. 
Deze  is  gewoonlijk  +  4.5  mM.  Deze  wordt  dan  bij  de  bepa- 
ling der  spoor  wijdte  in  mindering  van  deze  gebracht.  Daardoor, 
en  in  verband  met  het  boven  opgemerkte,  kan  de  verwijding 
in  eene  spoorbaan  van  50  M.  straal  tot  op  enkele  millimeters 
worden  teruggebracht. 

Voornamelijk  is  eene  kleine  verwijding  in  het  belang  van 
die,  welke  aan  gebogen  banen  moet  worden  gegeven,  wanneer 
deze  elkaar  kruisen,  terwijl  uit  hetgeen  uit  het  bovengezegde 
voortvloeit,  tevens  blijkt  het  groote  belang  van  in  gebogen 
kruisingen  welke  uit  dwarsliggerbovenbouw  moeten  worden 
geconstrueerd,  contrarails  aan  te  brengen,  zoodanig  dat  de 
groef  eene  breedte  verkrijgt  zoo  klein  mogelijk  als  met  een 
gemakkelijk  doorrijden  van  den  boog  overeen  te  brengen  is. 
Daardoor  wordt  het  oprijden  der  punten  van  de  puntstukken 
vermeden. 

Ten  opzichte  van  Fig.  30  hebben  wij  nog  eene  opmerking 
te  maken.  Zooals  daar  geteekend  is  heeft  een  aanloopen  van 
de  vier  punten  der  flenzen,  zoowel  in  het  buiten-  als  in  het 
binnenbeen  plaats-  Dit  kan  alleen  plaats  hebben  wanneer 
de  groef  van  het  buitenbeen  daarnaar  berekend  is.  In  de 
werkelijkheid  echter  zullen  de  groeven  van  buiten-  en  binnen- 
been gelijk  zijn  en  zal  dus  die  van  het  buitenbeen  iets  te 
groot  zijn  genomen.  Het  verschil  tusschen  beide  groef  breedten 
zal  des  te  kleiner  zijn,  hoe  grooter  de  straal  van  den  boog 
is.  Denkt  men  zich  dan  bij  klemming  de  groef  breedten  gelijk 
en  de  punten  pIV  en  111  aanloopend,  dan  zullen  de  andere 
punten  der  buitenwielen  vrij  zijn.  Heft  men  dus  bij  de 
berekening  de  klemming  op  door  de  groef  iets  te  verbreeden 
zoowel  in  buiten-  als  binnenbeen,  dan  bepaalt  dus  het  laatst- 
genoemde de  groef  breedte  en  zooals  boven  is  aangegeven, 
ook  de  spoorwijdte.  Daar  deze  beide,  zooals  wij  boven  zagen, 
eenigszins  willekeurig  zijn  en  van  de  inzichten  van  den  ont- 
werper afhangen,  hebben  wij  in  geen  der  in  dit  opstel  ont- 
worpen wissels  de  spoorwijdte  der  bogen  opgeteekend. 

§  16..  Het  blijkt  uit  de  gecóteerde  figuur  27  dat  de  kruising 
en  de  wissel  II  zoodanig  gelegen  zijn,  dat  zij  niet  in  elkander 
vallen  en  de  constructie  dus  op  eenvoudige  wijze  kan  worden 
uitgevoerd.  Was  dit  niet  het  geval  geweest,  m.  a.  w.  waren 
de  gegevens  van  het  vraagstuk  zoodanig  geweest  dat  ge- 
noemde figuren  op  zulk  eene  wijze  in  elkander  gevallen 
waren,  dat  eene  alleszins  voldoende  constructie  onmogelijk 
was,  dan  zou  men  den  verbindingswissel  (I,  III)  hebben 
moeten  wijzigen.  Men  kan  dan  in  dit  geval  het  punt  q3 
aanhouden  maar  den  hoek  $  kleiner  maken,  zoodat  het 
punt  r3  wegens  de  grootere  waarde  van  m  iets  meer  naar 
rechts  valt.  Mocht  dit  middel  niet  baten  en  mag  wegens 
locale  omstandigheden  aan  de  plaats  van  wissel  II  niets 
veranderd  worden,  dan  kan  men  den  hoek  van  wissel  IV  ver- 
kleinen en  daardoor  trachten  het  punt  qs  naar  links  te  ver- 
plaatsen. Wordt  dan  den  hoek  van  wissel  III  scherper 
gemaakt,  dan  wordt  wel  m  grooter,  maar  de  toestand  zal 
dan  toch  gunstiger  uitvallen. 

Men  moet  wel  bij  zulke  constructies  in  het  oog  houden  dat 
het  niet  noodig  is  (zooals  bijv.  bij  eene  kleine  waarde  van  ÜTkan 
plaats  hebben)  dat  de  wissels  en  kruising  geheel  buiten 
elkander  vallen,  maar  dat  men  alleen  moet  trachten  die 
figuren  ten  opzichte  van  elkander  zoodanig  te  leggen  dat 
de  punt-  en  kruisstukken  op  alleszins  voldoende  wijze  kunnen 
worden  geconstrueerd,  't  zij  dat  alle  afzonderlijk  of  wel  met 
elkander  in  eene  zelfde  constructie  worden  aangebracht. 

§  17.  Zonder  nu  juist  een  voorbeeld  als  in  de  §§  14 — 16 
behandeld,  voor  gebogen  banen  uit  te  werken,  hebben  wij  ten 
opziehte  van  de  wissels  in  die  banen  een  paar  opmerkingen 
te  maken,  die  ons  vrij  belangrijk  voorkomen. 

Denken  wij  ons  dat  twee  evenwijdige  rechte  banen  in  de 
normaal  T  (fig.  31)  overgaan  in  twee  cirkelvormige  banen 
met  de  stralen  R  en  Rl  beschreven.  Ten  einde  deze  door 
wissels  met  elkander  te  verbinden,  stellen  wij  ons  vooreerst 
voor  een  cirkel  te  trekken  welke  in  T  raakt  en  door  middel 
van  een  in  te  lasschen  recht  gedeelte  L  met  de  baan  i?, 
verbonden  wordt,  bij  eene  gegeven  waarde  van  den  hoek 
lx.  Is  t  de  tangent  van  den  te  construeeren  boog  en  K  de 
afstand  van  de  twee  evenwijdige  rechte  banen  dan,  is 


t  = 


Ri  sin*  ft  —  \Ri(i  -  cos.  p)  +  K\  cos.  p 


(L  +  I)  cos.  fi  +  t  =     sin.  fi 
(L  +  t)  sin.  p  =  Ri  (i  —  cos.  p)  +  K 


(38) 


en 


L  = 


sm.  fi 

Ki  sin.  (i  —  t  (1  +  cos.  fi) 

COS.  fl 


(39) 


Laten  nu  gegeven  zijn :  R  =  200  M.,  Rt  =  80  M.,  K  = 
3.60  M.  en  p  overeenkomende  met  ongeveer  50  M.  dus : 


dan  vinden  wij 
welke  met 


»  -  0.625 


36° 


t  =  21.038  M. 


een  straal  geeft  r 
terwijl  L 


lx  =  36° 
65  M 
11.078  M. 

is.  Wat  nu  de  constructie  van  den  wissel  in  het  punt  Ti 
aangaat,  hebben  wij  ter  bepaling  van  het  puntstuk  (hoek 
van  snijding)  (fig.  32)  de  middelpunten  der  cirkels  van  65 
en  80  M.  straal  met  elkander  te  verbinden.  Alsdan  is 


MM,.  =  V  11.078*  +  (80— 65)2 
Verder  is  MF±  =  80.5335  M.  en  M,  F4 


18.647  M. 
=  64.6445  M. 

Men  vindt  dah  ©  =  7°  31'  56"  en  |  =  26°  56'  32" 
en  uit  A  MmM,.  &  =  36°  36'  49" 


waaruit : 


dus  Vl  =  —  |  =  9°  30'  17" 
Uit  den  rechthoekigen  driehoek  M  ƒ  F4  volgen  de : 
F4  ƒ  =  13.298  M.  en  T4  ƒ  =  1.105  M. 
Daar  nu  de  lijn  Ft  f  op  een  afstand  1.105  —  1.067  = 
0.038  M.  ligt  van  de  rechte  lijn  in  T'4  en  het  snijpunt 
Ft  op  een  afstand  van  slechts  13.298  —  11.078  =  2.220  M. 
van  den  normaal  in  Jf,  ligt,  welke  op  het  rechte  gedeelte 
T4  Q4  getrokken  is,  zoo  is  het  het  beste  den  wissel  zoodanig 
te  construeeren  dat  de  hoofdbaan  geheel  onveranderd  blijft 
en  alleen  het  in  den  wisselbaan  gelegen  puntstukbeen 
aan  de  gebogen  naald  wordt  aangesloten ;  de  hoek  van  het 
puntstuk  wordt  dan  gelijk  genomen  aan  den  berekenden  hoek 
van  snijding.  Deze  is  in  ons  geval  iets  grooter  dan  de  ver- 
houding 1 : 8,  welke  desverkiezende  ook  kan  worden  toege- 
past. Deze  methode  van  wisselconstructie  is  daarom  in  zulke 
gevallen  te  verkiezen,  omdat  niet  de  waarde  van  L,  om  een 
wissel  te  plaatsen,  te  klein  is,  maar  wel  omdat  door  met 
typewissels  te  werken,  de  vervorming  der  oorspronkelijke 
banen  te  groot  zou  worden,  die  door  bovenbeschreven  methode 
tot  nul  gereduceerd  wordt. 

De  hoek  i74  F4  c  (fig.  33),  waaronder  de  snijding  geschiedt 
is  rji  =  9°  30'  17";  immers  de  beenen  van  dien  hoek  staan 
loodrecht  op  die  van  de  stralen  MF±  en  MlFi  (fig.  32) 
Wij  hebben  dan : 

^  bo-NQ-csin.  Vl  j 
sin.  t  +  sin.  iji  ) 
Is  c  =  1  M.  en  passen  wij  de  tongnaald  van  75  M.  toe, 
dan  vinden  wij  daar  bQ  =  1.105  M.  is 
t  =  3.889  M. 
L  =  6°  30'  9" 
r  =■■  68.5  M. 

Verder  is  de  lengte 
Lx   =  (t  +  OQ)  cos  i  +  (t  +  c)  cos  Vl  +  O  C  =  11.543 
M  en  ligt'  dus  de  punt  C  van  het  tangentpunt  in  T4op  een 
afstand  13.298  —  11.543  -  1.755  M. 

8  18.  Eene  tweede  opmerking  betreft  de  in  eene  gegeven 
gebogen  baan  gelegen  wissels.  Het  kan  hier  nl.  de  vraag 
zijn  een  wissel  te  construeeren,  zoodanig  dat  de  tongbewe- 
ging met  de  beide  puntstukbeenen  door  cirkelbogen  worden 
verbonden  zonder  inlassching  van  extra  rechte  gedeelten. 
Wii  hebben  in  §  3  dit  vraagstuk  behandeld  voor  het  geval 
dat  de  hoek  van  ombuiging  X  gegeven  was.  Moet  deze  hoek 
nu  die  waarde  hebben,  waarbij  de  rechte  spoorstaaf  der  ge- 
bogen tongnaald  de  gegeven  baan  raakt,  dan  is  X  onbekend 
en  moet  er  dus  bij  de  vergelijkingen  (3)  nog  eene  derde  ver- 
gelijking komen,  ten  einde  de  drie  onbekenden  l,  r  en  t  op  te 
lossen.  Deze  derde  vergelijking  is  die,  welke  uitdrukt  dat  de 
rechte  spoorstaaf  der  gebogen  naald  of  haar  verlengde  aan 
de  baan  raakt.  Stellen  wij  R  +  »/2  *>  =  Ru  dan  moet  dus 
R1  tang  J/-2  *  =  r  tang  Va  &  +  c 

of:  tangui  =^=7  \  (41) 


7 


r»2_ 


/  = 

Tang  y 


zijn.  Ten  gevolge  van  de  wijze  waarop  X  in  de  vergelijkingen 
(3)  en  (41)  voorkomt,  is  dit  stel  formulen  lastig  te  behan- 
delen, omdat  de  oplossing  tot  zeer  gecompliceerde  uitdruk- 
kingen aanleiding  geeft  (1).  Daarom  is  het  beter  en  korter 
den  volgenden  weg  in  te  slaan.  Men  passé  de  gewone  methode 
toe  voor  de  aansluiting  van  tongnaald  en  puntstukbeen,  maar 
legge  de  rechte  spoorstaaf  der  gebogen  naald  niet  in  de 
koorde  van  den  boog  maar  in  de  raaklijn ;  het  midden  der 
lijn  CN  ligt  in  het  raakpunt  (fig.  34).  Tegenover  het  punt- 

stuk  komt  dan  in  de  hoofdbaan  een  stuk  Px =  T2N  =  ±CN. 

Uit  de  tangent  T2  Ux  verminderd  met  T2  N  volgt  dan,  daar 
de  hoek  xpt  uit  de  berekening  bekend  wordt,  de  straal  van 
de  hoofdbaan  tusschen  tongbeweging  en  puntstuk,  zoodat  voor 
deze  aansluiting  geen  vierhoek  te  berekenen  valt,  't  geen 
wel  't  geval  is,  wanneer  CN  in  de  koorde  der  hoofdbaan  ligt. 
Mocht  Px  /2  =  T2  N  kleiner  zijn  dan  de  minimum-lengte  van 
het  puntstukbeen,  dan  moet  natuurlijk  die  lijn  zoover  ver- 
lengd worden  totdat  zij  aan  die  minimum-lengte  gelijk 
geworden  is. 

Onderstellen  wij  dat  de  stralen  van  de  meebuigend  in 
elkander  wisselende  banen  200  en  65  M.  zijn,  dan  zullen  de 
spoorstaven  elkander  onder  een  hoek  van  8°  32'  26"  snijden. 
Nemen  wij  een  puntstuk  %  =  1 :  7  =  8°  7'  48"  en  stellen 
wij  c  =  1.20  M.  Zij  de  aangenomen  tongbeweging  die  van 
50  M.  straal,  dan  is 

b  =  1.067  M.  en  CN  =  2.438  M.    ON  =  1.498  M. 
OQ  =  1.501  M.  i  =  3°  37'  47"  en  v  =  1.498  —  1.219  =  0.279  M. 

De  formulen  ter  berekening  zijn  : 


9  =  V  (R  +  i/a  b)  2  +  v2.    Tang  co  =       V  .    .  . 

(ft —Va  b)2+  OQ2  —c*—<10Qq  sin(co  +  e)  —  2  c(R — Va  b)  sin  $ 


2  {  q  sin  (co  Hr  t)  +  (R  —  Va  b)  sin  §  +  c  —  0Q\  \  (42) 
o  cos  (co  +  t)  (R  —  V2  b)  cos  g 


;  Ta  ng  = 


(t+OQ)-QSin{u>  +  t)       J,i     (t  +  c)  +  (R—  Va&JsmS 
q  =  180°  —  {  g  +  (/  +  Yl)  -  (t  +  »)  j  .    .    .  . 

Deze  formules  geven  nu : 

t  =  4.036  M. 
180  — (y  +  yi)  =  7°  29'  5" 


r  =  62  M. 
=  3°  3'  51" 

-co  2°  59' 


v>i  -  V 

De  tangent  in  de  hoofdbaan  is 

(R  +  Va  6)  tang  Va  %  =  5.224  M. 

en  de  straal 

5.224  —  1.219 


tang  y2  y\ 


154  M. 


'tgeen  dus  een  verlies  aan  straallengte  van  +  25  %  geeft. 

Voor  de  aansluiting  der  rechte  tangeerende  gedeelten  C  T2 
en  der  buitenbeenen  van  het  puntstuk  verwijzen  wij  naar  ons 
werk  over  wissels  en  kruisingen  in  gebogen  spoorbanen  (2). 

§  19.  Het  kan  evenwel  voorkomen  dat  de  aansluiting  van 
het  punt  C  anders  berekend  moet  worden.  Stellen  wij  bijv. 
het  geval  dat  in  de  normaal  T  (fig.  35)  eene  evenwijdige 
rechte  baan  aansluit.  Wil  men  het  tangentpunt  aanhouden, 
dan  is 

K2=  (R  +  Va  b)  jl— cos  ni]  =  (f  +  CT2)  sin 


(1)  Dat  de  oplossing  van  het  zuiver  wiskunstig  vraagstuk,  door  de 
vergelijkingen  (3)  en  (41)  bepaald,  meer  gecompliceerd  wordt  dan  in 
§  3,  is  duidelijk  wanneer  men  bedenkt  dat  door  het  rakend  blijven  van 
de  lijn,  die  de  richting  van  de  rechte  spoorstaaf  der  gebogen  naald 
voorstelt,  de  beweging  van  den  driehoek  NOQ  samengesteld  is  uit 
eene  translatie  langs  die  lijn  en  eene  rotatie  om  het  middelpunt  der 
gebogen  hoofdbaan,  waardoor  het  zal  kunnen  voorkomen  dat  die  drie- 
hoek geheel  buiten  de  oorspronkelijke  hoofdbaan  zal  vallen  wanneer  de 
aansluitingen  der  punten  N  en  Q  met  de  rechte  gedeelten  vóór  het 
mathematisch  snijpunt  van  het  puntstuk  tot  stand  zijn  gebracht.  In 
dat  geval  zal  het  van  de  aansluiting  van  het  punt  C  van  het  naald- 
type met  de  oorspronkelijk  gebogen  hoofdbaan  afhangen  of  de  ont- 
worpen wissel  kan  worden  aangehouden. 

(2)  Waar  van  dit  werk  sprake  is  wordt  dit  aangeduid  door  «W.  en  K.» 


of 

t  =  (R  +  ^Wl*  -wsvil  ~  CT2sinVl  | 

sin  tji  )  •  ' 

Wij  vinden  dan  dat  uit  de  snijding  der  cirkels  volgt 

tj  =  'ri—\pi  =  4°  6'  4"  —  2°59'4"  =  1°  7', 

t  =  0.730  M.  en  r  =  75  M. 

In  de  hoofdbaan  komt  dus  over  eene  geringe  lengte  van 
1.46  M.  een  straal  van  75  M. 

Wil  men  echter  den  straal  van  200  M.  aanhouden  en  is 
men  niet  gedwongen  links  van  T  te  blijven,  dan  hebben  wij  : 

(R  +  Va  &)  tang  .Va^—i^)  =  1.854  M. 
Kx  =  (1.854  +  1-219)  sin  (v— =  0.059  M. 
K2  =  (R  +  Va  b)  {1—cos  (v— #0)  =  0.038  „ 

zoodat  de  rechte  baan  Tt  eene  verschuiving 

K3  =  Kx-K2  -  0.021  M. 

moet  ondergaan.  Nu  is : 

T2  U2  -  1.854  +  1.219  =  3.703  M., 

zoodat  het  tangentpunt  op  de  verschoven  baan 

1.854  +  3.703  cos  (n—ipi)  —  (R  +  Va  b)  sin  (v— y,) 
of  2.020  M.  voorbij  T  valt. 

§  20.  Eene  derde  opmerking,  welke  vooral  ten  opzichte  van 
tramsporen  van  groot  belang  is  te  achten,  is  de  volgende. 
Het  kan  nl.  voorkomen  dat  van  uit  de  normaal  in  het  tan- 
gentpunt (fig.  36)  eene  baan  evenwijdig  aan  TA  loopende, 
op  de  gebogen  baan  door  een  wissel  moet  worden  aangeslo- 
ten. Gesteld  dat  van  uit  genoemde  normaal  eene  lengte  q 
recht  moet  blijven,  dan  kan  men  uitgaan  van  eene  bepaalde 
waarde  van  den  puntstukhoek  g  en  van  het  been  cv  Alsdan 
hebben  wij  voor  de  aansluiting  van  het  puntstuk  aan  de 
tongnaald  de  vergelijkingen  (42)  en  voor  die  van  het  punt- 
stuk op  het  recht  gedeelte  q: 

q  =  V(R  —  K  +  J/2  bf  +  q* 

q 


t  = 


(ft  —  Va  bf  —  ?2  +  Cl2  —  '2  c,  (ft  —  Va  b)  sin.  § 


*  (U) 


sin.  co 


-2  j  q  sin.  co  +  (ft  —  Va  b)  sin.  §  —  Ci  J 
(ft  —  Va  b)  cos.  g  q  cos.  co 

tang  Y  =  (*+■*)- (a-v  *)**».  s ' tmg  n  =  «+7 

ip  =  180°  —  |  co  +  (y  +  Yx)  —  Sj      ■     •  Ij 

Is  bijv.  b  =  1.067  M.,  q  =  26  M.,  K  =  3.60  M.,  q  =  1.50 
M.,  R  =  200  M.  en  §  =  1:7  =  8°  7'  48",  dan  vinden  wij 
t  =  2.334  M. 
L  =  1°  8'  54" 
r  =  240  M. 
xp  =  1°  45'  26" 
Wij  vonden  boven  dat  een  wissel  1  :  7  in  eene  hoofdbaan 
met  200  M.  straal  en  geconstrueerd  met  eene  tongbeweging 
van  50  M.  straal,  een  wisselboog  had  met  62  M.  straal  be- 
schreven. Wij  hebben  dus  hier  wel  eene  alleszins  voldoende, 
doch  geene  voordeelige  verbinding,  wat  den  overgang  der 
stralen  aangaat.  Men  kan  deze  verbinding  verbeteren  door 
een  straal  van  75  M.  aan  de  tongnaald  te  geven  en  deze 
direct  op  de    normaal    T2  Mx    (fig.    37)    aan   te  sluiten. 
Aldan  is: 

/  ■   v 

Ql  =  V  {R  +  Va  b)2  +  d2,  tang  cox  =  R  +  ij2b 


t  = 


tang  y  = 


Qi2  -  q2  +  0  Q         0  Q  Qi  sin,  (co,  +  t). 
2  {  o  sin.  co  +  £>t  sin.  (coi  +  é)  —  0  Q) 
Ql  cos.  (co,  +  é)  q  cos.  CO 

(<.+  0Q)—qxsin.  (coi  +  iytangyi  =t  -1-  osin.  co] 


(45) 


V  =  180°  - 
Wij  vinden  dan: 


O) 


fa  +  *)  +  (/+  Yi) 


t  =  10.245  M. 
L  =  10°  45'  44" 
r  =  109  M. 
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Nu  is 


Alzoo : 


TTX  =  3.60  —  0.5335  =  3.0665  M. 

Mxm  =  (200  —  3.066)  —  109  =  87.934  M. 


MMl  r  26   +  87.934  =  91.697  M. 

Uit  den  driehoek  M  F  Ml  welke  in  zijne  zijden  bekend  is, 
vindt  men  nu 

3  =  5°  49'  10" 

Kiezen  wij  nu  een  puntstuk  1:  10  =  5°  42'  38"  en  nemen 
wij  c  =  1.20  M.  en  c,  =  1.50  M.,  dan  worden  de  stralen  wel 
beide  iets  kleiner  maar  zij  blijven  ongeveer  gelijk.  Men  hebbe 
slechts  de  formulen  (44)  en  (42)  toe  te  passen.  Uit  die  bere- 
keningen valt  dan  ook  de  juiste  plaats  van  het  puntstuk  te 
bepalen. 


II.  Samengestelde  Tramspoorverbindingen. 

§  21.  Onder  de  samengestelde  (meer  gecompliceerde)  tram- 
spoorverbindingen verstaan  wij  in  dit  opstel  de  Kruiswissels 
en  de  Drieslagwissels  en  hunne  combinaties  onderling  en  met 
de  Engelsche  wissels.  Deze  laatsten  hebben  wij  in  een  afzon- 
derlijk opstel  (Zie  Bijvoegsel  tot  „de  Ingenieur"  No.  40  Jaar- 
gang 1889)  behandeld  en  daarbij  ook  de  afgeleide  vormen 
besproken,  waarbij  wij  er  de  aandacht  op  vestigden  dat  die 
vormen  de  overgangen  vormen  wanneer  de  kruiswissel  uit  den 
engelschen  of  omgekeerd  wordt  afgeleid,  zoodat  die  afgeleide 
vormen  der  engelsche  wissels  evengoed  die  van  de  kruiswis- 
sels zijn. 

Daar  bij  tramsporen  zich,  zooals  wij  vroeger  reeds  meermalen 
opmerkten,  omstandigheden  voordoen,  die  men  bij  de  groote 
spoorwegen  niet  vindt,  zoo  zullen  wij  de  meetkundige  samen- 
stelling van  deze  meer  gecompliceerde  wisselinrichtingen, 
zoowel  wat  kruis-  als  drieslagwissels  aangaat,  eenigszins  meer 
in  détail  behandelen. 


§  22.  Kruiswissels.  Op  de  groote  spoorwegen  zijn  de  kruis- 
wissels figuren,  welke  symmetrisch  zijn  ten  opzichte  van  twee 
onderling  loodrechte  assen,  waarvan  eene  evenwijdig  is  aan 
de  beide  evenwijdige  banen,  waartusschen  de  kruising  gelegen 
is;  slechts  in  enkele  gevallen  wordt  van  deze  constructie 
afgeweken.  Bij  tramwegen  daarentegen,  waar  men  dikwijls 
met  ruimte  zal  moeten  woekeren,  zoodat  het  van  belang  kan 
zijn  één  der  kruisende  wissels  zoo  kort  mogelijk,  dus  de  waarde 
van  3  z0°  groot  mogelijk  te  maken,  terwijl  wellicht  de  andere 
wissel  tengevolge  eener  grootere  snelheid  een  kleine  waarde 
van  den  puntstukhoek  eischt,  zullen  afwijkingen  van  den 
primitieven  vorm  des  kruiswissels  eerder  worden  ontworpen, 
terwijl  door  het  zooveel  smallere  profil  van  vrije  ruimte  de 
sporen  zooveel  dichter  bij  elkander  kunnen  worden  gelegd. 
Dit  laatste  is  een  belangrijke  factor  bij  het  ontwerpen  der 
tramspoorkruiswissels,  omdat  steeds  moet  onderzocht  worden 
of  de  strook  tusschen  de  beide  sporen  (in  't  fransch  kortweg 
„entrevoie"  genoemd)  het  leggen  eener  kruising  toelaat.  Is  dit 
niet  het  geval  dan  moeten  de  wissels  zoodanig  voorbij  elkaar 
geschoven  worden  dat  de  kruising  alleszins  voldoende  gecon- 
strueerd kan  worden,  ook  wat  de  dekking  van  de  schadelijke 
ruimten  der  puntstukken  aangaat.  Daarbij  kunnen  zich  dan 
de  volgende  eigenaardigheden  voordoen; 

1°.  het  eene  kruisstuk  ligt  op  de  strook  tusschen  de  beide 
sporen,  terwijl  het  andere  binnen  eene  der  banen  ligt. 

2°.  de  kruisingvierhoek  is  niet  meer  rechtlijnig  maar  zal 
uit  rechte  lijnen  en  bogen  bestaan; 

3°.  de  stralen  van  in  eene  der  banen  gelegen  wissels 
zullen  kleiner  worden,  doch  gelijk  zijn. 

§  23.  Alvorens  dit  door  een  voorbeeld  toe  te  lichten,  hebben 
wij  nog  het  volgende  op  te  merken. 

Zullen  de  schadelijke  ruimten  der  puntstukken  van  twee 
tegenover  elkander  gelegen  wissels  en  van  het  daartusschen 
gelegen  puntstuk  der  kruisingruit  voldoende  gedekt  zijn, 
dan  moet  de  baanafstand  zoo  groot  zijn,  dat  het  aanbrengen 
van  contrarails  op  alleszins  voldoende  wijze  kan  plaats  heb- 
ben. De  afstand,  waarbij  afzonderlijke  contrarails  onnoodig 
zijn,  omdat  de  ligging  der  drie  puntstukken  zoodanig  is 
dat  zij  elkanders  contrarails  zijn,  wordt  uitgedrukt  door  de 
formule 


waarin  e  de  zijde  der  kruisingsruit  en  d  de  dikte  der  punt 
is.  (Voor  de  afleiding  dier  formule  zie  „W.  en  K."  §  77.)  De 
onderlinge  ligging  van  de  drie  puntstukken  in  zulk  een 
kruiswissel  is  in  fig.  38  geschetst.  Daar  de  kruiswissels  in 
tramsporen,  waarbij  het  kruis  geheel  tusschen  de  beide  even- 
wijdige hoofdbanen  in  ligt,  in  geen  enkel  opzicht  van  die 
der  groote  spoorwegen  verschillen,  zoo  blijven  die  hier  verder 
onbesproken. 

§  24.  Bij  de  tramkruiswissels  welke  eene  normaalspoorwijdte 
van  1.435  M.  hebben,  kan  zich  het  geval  voordoen,  dat  de 
strook  tusschen  de  beide  rechte  evenwijdige  hoofdbanen  eene 
breedte  heeft,  die  kleiner  is  dan  de  korte  diagonaal  van  de 
kruisingsruit.  In  dit  geval  vallen  beide  kruisstukken  buiten 
de  strook  en  dus  binnen  de  spoorbanen.  Deze  constructie  kan 
worden  aangehouden  wanneer,  de  korte  diagonaal  der  ruit  D 
stellende,  de  hoogte  van  den  driehoek  door  twee  puntstukken 
met  het  kruisstuk  gevormd  en  welke  dus  gelijk  is  aan 
*/2  [D  —  (K  —  b) )  zoo  groot  is  dat  de  constructie  van  de 
verbinding  der  puntstukken  met  het  kruisstuk  op  alleszins 
voldoende  wijze  kan  ten  uitvoer  worden  gebracht.  Is  dit  niet 
het  geval  dan  moet  een  der  samenstellende  wissels  verschoven 
worden. 

In  fig.  39  is  de  kruising  van  zulk  een  kruiswissel 
voorgesteld,  in  de  onderstelling  van  langsliggerbovenbouw  (1). 

§  25.  Gaan  wij  thans  over  tot  die  kruiswissels  waarbij  de 
tongbewegingen  der  samenstellende  wissels  niet  haaks  tegenover 
elkander  liggen,  waarbij  m.  a.  w.  eene  verschuiving  der  samen- 
stellende verbindingswissels  heeft  plaats  gehad.  De  symmetrie 
ten  opzichte  van  de  as  tusschen  de  beide  evenwijdige  hoofd- 
banen is  daar  verbroken;  alleen  bestaat  er  symmetrie  ten 
opzichte  van  de  kleine  diagonaal  van  het  kruisingfiguur.  De 
waarde  van  h,  d.  i.  de  afstand  van  het  kruispunt  B  tot  het 
rij  vlak  der  spoorstaaf  der  hoofdbaan,  waarin  het  puntstuk  F 
gelegen  is,  wordt  bepaald  door  de  voorwaarde  in  formule  te 
brengen,  waaraan  voor  een  voldoend  dekken  der  puntstukken 
F  en  A  voldaan  moet  worden.  Is  weer  e  de  zijde  der  krui- 
singsruit, sa  en  Sf  de  vergrooting  der  schadelijke  ruimten  van 
de  puntstukken  21  (=  g't)  en  3  tengevolge  van  de  breedte 
der  punt  ( =  d)  zoodat : 

sa  =  lUd  cosec  Va  21  en  sf  =  Va  d  cosec  V2  5*  • 
dan  moet  (fig.  40): 


>  (47) 


e  +  sa  —  b  tang  3  ^  h  cosec  3  —  s/  .  . 
of:  h  ~  (e  +  sa  +  sf  —  b  tang  3)  sin.  3     •  ■ 

of  ook :     e  —  Sa  —  b  tang  3  ^  h  cosec  3  +  s/    •  • 

dus :         h~  (e  —  Sa  —  S/  —  b  tang  3)  sin.  3  .  . 

waarin  C  de  breedte  der  doorritruimte  zijnde 

Sf  =  e  cosec  3  is. 

Zijn  nu  de  hoeken  van  de  wissels  ongelijk  en  de  puntstuk- 
hoeken  3  en  3i;  dan  zullen  wij  voor  de  voorwaarde  verge- 
lijkingen voor  de  dekking  der  puntstukken  hebben :  (fig.  41) 

BD  =  1e  sin.  Va  5*  =  2  e  sin  V2  (5  +  gi)  . 
h  cosec  3  —  Sf  ~e  +  sa  —  'ie  sin 2 */a  (5  +  30  • 


en 


K  =  1e  sin.  5  X  (1  +  cos.  <2  g)  +  b  +  3  d 


(46) 


> 


h  cosec  &  —  sfl^e  +  sa  —  i,e  sin 2  V2  (3  +  50 


of  ook 


en 


h  cosec  3  +  Sf^e  —  Sa—ie  sin  2  V2  (3  +  Si) 
hy  cosec  &  +  Sfl '™  e  -  Sa  —  V  e  5  sin 2  Va  (5  +  Si) 


(48) 


(1)  Stellen  wij  de  lengte  van  het  buitenbeen  van  het  puntstuk  der 
kruising  gelijk  aan  1.50  M.  en  geven  wij  aan  tongnaald  en  wisselboog 
denzelfden  straal,  dan  vinden  wij  voor  dezen  30  M.  welke  straal  nog 
kleiner  wordt  wanneer  wij  onze  tongnaald  van  50  M.  straal  aannemen.  Ten 
aanzien  van  de  stralen  der  bogen  zijn  deze  kruiswissels,  bij  toepassing 
van  rechtlijnige  kruisingen,  dus  niet  voordeelig. 
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of 


Zijn  ft  en  1^  bekend,  dan  is: 

K  —  ft  =  ft  +  ft,  +  £  D  cos  V2  (&  -  3)     .    .    .  (49) 
Voor  het  geval  dat  het  gelijkheidsteeken  intreedt,  is: 
h  eosec  g  —  sy  =  fti  cosec  5',  —  «/ï 

ft  cosec  §  —  s/  4-  sn  . .      ft  «wee  5  +  — 

fti  =  ;=  of  ft,  =   =   .  50 

cosec  5i  cosec  & 

Niet  altijd  is  het  noodig  de  dekking  van  de  schadelijke 
ruimten  der  puntstukken  te  onderzoeken  en  wel  in  die  ge- 
vallen waarbij  men,  met  de  typen  van  wissels  en  kruising 
werkende,  den  afstand  der  spoorbanen  afhankelijk  maakt 
van  de  wijze  waarop  men  genoemde  typen  verbindt.  Om  dit 
dadelijk  door  een  voorbeeld  op  te  helderen,  hebben  wij  in 
fig.  42  de  kruising  voorgesteld  van  twee  wissels  met  hoek- 
verhoudingen  1  :  7  en  1  :  6.  De  kruising,  welke  gelijk  wordt 
aan  de  som  dier  hoeken  (17°  35'  32")  wordt  nu  zoodanig  ge- 
plaatst dat  de  typen  der  wissels  1  :  6  en  het  type  der  krui- 
sing elkaar  in  de  eindpunten  raken.  Nu  is  de  lengte  van 
het  kruisbeen  4.447  M.,  wanneer  de  lengte  van  het  buitenbeen 
van  het  puntstuk  der  kruising  op  1  M.  wordt  aangenomen. 
Nemen  wij  nu,  om  den  baanafstand  zoo  klein  mogelijk  te 
maken,  de  typen  der  wissels  aan  zonder  de  lengte  van  het 
buitenbeen  van  het  puntstuk  in  aanmerking  te  nemen,  dan 
zijn  de  mathematische  snijpunten  der  puntstukken  1  M.  van 
elkander  verwijderd,  langs  het  rechte  kruisspoor  gemeten, 
zoodat  zelfs,  de  vergrooting  der  schadelijke  ruimten  door  de 
dikte  der  punt  in  aanmerking  genomen,  die  ruimten  geheel 
gedekt  zijn.  Alsdan  is  de  baanafstand 

K  =  2  X  (4.447  +  6.451)  X  Sin  1:6  =  3.582  M. 

In  de  as  der  verbindingsbaan  der  wissels  1  :  7  liggen  de 
uiteinden  van  de  kruising  —  en  wisseltypen  0.718  M.  van 
elkander. 

§  26.  Nemen  wij  nu  aan  dat  de  baanafstand  hart  op  hart 
gelijk  is  aan  2.30  M.;  de  straal  tusschen  de  spoorbanen  is  dan 
2.30  —  1.067  =  1.233  M.  Rekenen  wij  dat  de  breedte  van 
machine  en  rijtuigen  1.85  M.  zij,  dan  verkrijgen  wij  voor 
den  afstand  der  wagens,  als  zij  elkander  op  de  evenwijdige 
hoofdbanen  passeeren,  2.30  —  1.85  =  0.45  M.,  zoodat  wij 
den  baanafstand  van  2.30  M.  wel  als  minimummaat  in  stoom- 
tramsporen mogen  aannemen. 

Zij  nu  §  =  1 :  6  =  9°  27' 44";  laten  de  hoeken  allen  gelijk 
zijn,  dan  vinden  wij  uit  de  voorwaardevergelijkingen  (37) 
ft  >  0.527  M.  of  ft  <  0-460  M. 

Stellen  wij  nu  ft  —  0.40  M.,  dan  is  b  sec  §•  =  b/,  stellende, 
hl  =  h +  bh  —  (K  —  b)  =  0.249  M. 

Deze  berekening  van  ft,  geldt  hoofdzakelijk  voor  het  geval 
dat  een  der  wissels  met  de  puntstukken  F1  of  F3  (fig.  43) 
in  eene  kruising  verandert.  Is  dit  niet  het  geval,  dan  moet 
de  snijding  onderzocht  worden  van  de  verlengde  lijn  D  F3 
met  het  binnenbeen  van  den  wisselboog  waarvan  P  het  raak- 
punt is.  Noemen  wij  a  de  lengte  van  B  P,  dan  is 

a  =  lengte  van  het  kruisbeen  +  b  Tang  g. 
Stellen  wij  die  kruisbeenlengte   =   1.50  M.,  dan  is  a  = 
1.678  M.  Verder  is  D  Fr  =  h1  cosec.  §  =  1.521  M.,  zoodat  het 
puntstukbeen  van  den  wissel  met   F1  als  puntstuk  gelijk 
wordt  aan  1.521  +  1.50  =  3.021.  De  bekende  formule 


t  = 


_  b  —  N  Q  —  c  sin  § 


sin  (  +  sin  g 

toepassende,  met  eene  tongnaald  van  50  M.  straal,  vindt  men 
t  =  2.072  M.  en  ra  =  41  M., 

terwijl  de  lengte  des  wissels  9,525  M.  is. 

Gaan  wij  nu  na  of,  en  zoo  ja,  onder  welken  hoek,  het 
verlengde  been  DF3  door  het  binnenbeen  van  den  wisselboog 
wordt  gesneden  (fig.  44).  Zij  de  straal  iüj  dan  is  deze  gelijk 
aan  41  —  1.067  =  39.933  M.  Stellen  wij  boog  A  P  =  £  dan  zijn, 
als  wij  AD  =  ax  stellen,  £  en  ax  onbekend. 

Ter  hunner  bepaling  hebben  wij  dan  de  vergelijkingen: 

Rx  sin.  (g  —  £)  +  d\  cos.  $  =  R}  sin.  g  +  ö  cos-  5'     •  / 
Ri  cos.  (5  — f)  +  a,  sin.  g  =  R1  cos.  §  —  a  sin.  %  +  b sec.  g  j  (5 1 } 

Stellen  wij  de  tweede  leden  der  eerste  en  tweede  vergelijking 
respectievelijk  gelijk  aan  A  en  B,  dan  vinden  wij : 


cos.  (2  §  -  |)  = 
waaruit  S  volgt,  terwijl 


B  cos.  5  —  A  sin.  § 


«i  = 


A  —  Ry  sin,  (g  — Q 
cos.  5' 


(52) 


(53) 


wij  vinden: 
alzoo : 


2  §  —  £  =  16°  27'  8" 


|  =  2°  28'  20" 

en  a,  =  3.401  M. 

Daar  de  beenen  van  den  hoek  mM  P  loodrecht  staan  op  die, 
welke  door  de  richtingen  van  a  en  at  gevormd  wordt,  n.1. 
2  g,  zoo  blijkt  onmiddellijk  dat : 

21  =  2§  —  £  =  16?  27'  8" 

is.  De  punten  F  en  A  vallen  nu  op  een  afstand 

a,  —  (ft  cosec  g-  +  b  tang  §■)  =  0.796  M. 

van  elkander.  Beschouwen  wij  verder  het  gebogen  puntstuk 
bij  voldoende  benadering  als  recht,  dan  zijn  de  lengten  der 
schadelijke  ruimten  van  A  en  F  resp.  resp.  0.124  M.  en 
0.213  M.  Tusschen  dezen  blijft  dus  nog 

0.796  — jo,124  +  0,213  )=  0,459  M. 

over.  Verder  is  nog 

AP  =  R,  boog  £  =  1.725  M. 

De  hierberekende  kruiswissel  is  in  fig.  45  afgebeeld. 

§  27.  Wanneer  de  afstand  van  twee  rechte  evenwijdige 
hoofdbanen  kleiner  is  dan  die,  waarbij  de  puntstukken  van 
twee  tegenover  elkaar  gelegen  wissels  en  het  puntstuk  der 
kruising  elkander  juist  dekken,  dus  elkanders  contrarails  zijn, 
en  één  der  samenstellende  wissels  wordt  in  een  Engelschen 
wissel  veranderd,  dan  kan  het  wezen  dat  de  verbindings- 
wissel (I,  III)  (fig.  46)  verschoven  moet  worden,  omdat  anders 
het  naar  den  Engelschen  wissel  toegekeerd  been  door  de 
tongnaald  van  laatstgenoemden  wissel  heen  zou  vallen.  De 
grootte  der  verplaatsing  wordt  bepaald  door  den  afstand 
Bkbk  welke  voor  eene  behoorlijke  constructie  van  den  drie- 
hoek F2  5*  F  noodig  is  en  tevens  door  de  voorwaarde  dat  het 
puntstuk  At  zóó  gelegen  is,  ook  ten  opzichte  van  het  punt- 
stuk C  van  den  kruisingsruit,  dat  het  aanbrengen  van  de 
contrarails  behoorlijk  kan  geschieden  en  de  rechte  spoorstaaf 
van  wissel  I,  waarin  de  rechte  tongnaald  ligt,  daarvoor  geen 
beletsel  is.  In  fig.  46  is  eene  dergelijke  constructie  voorge- 
steld met  eene  hoekverhouding  1  :  6  De  baanafstand  is  2.60  M. 
terwijl,  als  de  puntstukken  van  de  wissels  I  en  IV  en  het 
puntstuk  Ak  der  kruisingsruit  elkanders  schadelijk  ruim 
hadden  moeten  dekken,  volgens  form.  (46)  K  =  3,202  M. 
zou  moeten  geweest  zijn. 

§  28.  Laat  ons  thans  nagaan  welke  eigenaardigheden  zich 
voordoen  bij  het  leggen  van  kruiswissels  tusschen  gebogen 
banen.  Moet  tusschen  twee  concentrische  banen  een  kruis- 
wissel gelegd  worden,  dan  zal  men  zich  op  de  groote  spoor- 
wegen door  den  grooten  straal  der  banen  van  een  kruiswissel 
tusschen  twee  evenwijdige  rechte  banen  kunnen  bedienen, 
of  indien  de  inlassching  van  dat  rechte  baanvak  nog  eene  te 
groote  vervorming  der  primitieve  banen  zou  te  weeg  brengen, 
typewissels  (dus  -wissels  met  recht  hoofdspoor)  kunnen 
toepassen  en  deze  op  de  bekende  wijze  aan  de  hoofdbanen 
en  onderling  verbinden.  Voor  de  aansluiting  aan  de  hoofd- 
banen legge  men  de  rechte  hoofdsporen  in  koorden,  die  dan 
door  cirkelbogen  aan  de  hoofdbanen  worden  aangesloten. 

Bij  tramsporen  zal  men  in  het  algemeen  de  laatste  con- 
structie moeielijk  kunnen  volgen.  Wanneer  de  hoofdbaan 
reeds  een  niet  te  grooten  straal  heeft  en  men  wenscht  de 
straal  van  aansluiting  der  rechte  gedeelten  niet  te  veel  van 
eerstgenoemden  te  doen  verschillen,  dan  blijkt  het  dat  de 
pijl,  bij  de  koorde  behoorende  waarin  het  rechte  gedeelte  ligt, 
eene  zoo  groote  waarde  verkrijgt  en  de  vervorming  der  oor- 
spronkelijke baan  daardoor  zoo  groot  groot  wordt,  dat  er 
van  de  toepassing  der  anders  zoo  eenvoudige  methode  geen 
sprake  kan  zijn.  De  constructie  van  wissels  met  gebogen 
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hoofdbaan  moet  dus  worden  gehandhaafd.  Wij  hebben  in 
ons  werk  „W  en  K"  §  27  de  methode  en  de  berekening 
van  een  gewoon  verhinderingswissel  in  gebogen  banen  ge- 
geven. Door  op  de  assen  te  werken  hebben  wij  dus  gedaan 
alsof  wij  met  typen  werkten  zonder  deze  evenwel  te  bere- 
kenen. Volkomen  dezelfde  methode  gaat  natuurlijk  voor 
wissels  in  tramsporen  door.  De  kleine  baanafstand  en  de 
kleine  stralen  maken  het  dikwijls,  zooal  niet  noodzakelijk, 
dan  toch  zeer  gewenscht  om  de  typen  der  gebogen  wissels  te 
berekenen,  omdat  hunne  toepassing  niet  alleen  voor  het  in 
teekening  brengen  en  het  uitzetten  der  wissels  van  groot 
gemak  is,  maar  ook  omdat  zij  direct  een  duidelijk  inzicht 
geven  over  de  ligging  der  wissels  ten  opzichte  der  kruising, 
welke  laatste  in  vele  gevallen  gebogen  zal  moeten  zijn. 

§  29.  In  fig.  47  hebben  wij  een  verbindingswissel  tusschen 
twee  concentrische  banen  geschetst,  zooals  die  zich  in  type- 
lijnen  voordoet.  Hierbij  zij  opgemerkt,  dat  het  punt  p"  niet 
het  eindpunt  van  de  typelij  n  is,  maar  het  raakpunt  van  deze 
of  haar  verlengde  aan  den  cirkelboog  (as  der  hoofdbaan) ; 
evenzoo  is  q"  raakpunt  op  de  lijn  rhq  of  haar  verlengde.  Deze 
raakpunten  worden  bepaald  door 

p"  rh  =  q"  n  =  R  tang  lk%  (54.) 

(zie  voor  ipl  §  18)  Voor  het  in  teekening  brengen  des  wissels 
hebben  wij  de  raaklijn  in  p"  te  trekken  en  het  stuk  p"rh 
er  op  af  te  zetten.  Alsdan  zijn  de  coördinaten  van  het  punt 
U  als  t  de  tangent  is 

Abscis  =  (rws  +  t)  cos.  (g  +  Vi)  • 
Ordinaat  =  (rws  +  t)  sin.  (§•  +  Vi)  ■ 
Door  den  hoek  y  +  y'  of  180°  —  (/  +  /)  is  de  rich-| 
ting  ü  rul  bepaald.  De  lengte  dier  lijn  is  rm  s,  +  t. 
Verder  is: 

Uu'  =  (r«>,  st  +  t)  tang  (g,  —  t/'i')  •    •  - 
waardoor  de  richting  u'  p^'  bepaald  is. 
Als  contróle  is: 

p»n>  =  Mp"  +  (R  —  K)  sin.  (cp0  —90°) 

=  Ti  —  (R — ■  K)  cos.  (fiü  .... 

Eindelijk  zij  nog  opgemerkt,  dat  de  hoeken  <p,  <p  en  cf,i 
en  dus  ook  hunne  som  =  yo  uit  de  driehoeken  p"  Ms,  sMU 
met  UMs\  en  s\Mpy"  volgen.  De  hoek  y0  bepaalt  de  lengte 
der  aansluiting  tusschen  de  raakpunten  p"  en  p/'. 

§  30.  Denken  wij  ons  uit  een  linksch  en  een  rechtsch 
wissel,  met  dezelfde  typen  berekend,  een  kruiswissel  samen- 
gesteld. Zullen  zij  (fig.  48)  zoo  gesteld  zijn  dat  de  raak- 
punten p"  en  p{"  tegenover  elkander  gelegen  zijn,  hetgeen 
de  berekening  belangrijk  vereenvoudigd,  dan  hebben  wij  na 
te  gaan  onder  welken  hoek  gk  de  assen  der  verbindingsbanen 
elkaar  snijden  en  waar  op  de  lijn  MFk,  ten  opzichte  waar- 
van de  kruiswissel  symmetrisch  is,  het  snijpunt  Fk  gelegen  is. 
Alsdan  is  qp0  bekend,  terwijl  verder 


niet  groot  is,  practischer  zijn  het  punt  Fk  op  de  as  tusschen  de 
spoorbanen  te  plaatsen,  dus  op  een  afstand  Va  K  van  beide 
assen  verwijderd.  Stellen  wij  den  afstand  M  Fk  =  R  —  1/9  K 
=       dan  is  (fig.  50): 

r  sin  Va  %k  =  MV  sin  Va  cp0  +  V  m  sin  |  Va  (po  —  (g  +  ift  II 

j  .  J  (59) 

#1  =  MVcos  Va  <?o  +  Vm  cos|  ■/,  <jp0  — (S  +  V'i)j+  rcos  Va  S*| 

Stellen  wij  : 

MV+  Vm  cos  (g  +  %)  =  A    .    .  . 

V  m  sin  =  B    .    .    .  . 


(55) 


mV  =  sV  —  r  en  V  M  =  R 


'V 


is,  sV  en  p"V  zijn  uit  de  vastlegging  van  den  wissel  aan 
de  buitenbaan  bekend.  Naar  gelang  nu 

%  <p9  <  (S  +  Vi) 

is.  zal  men  den  toestand  I  of  II  hebben,  (fig.  49) 
Nu  is : 

Vmsin  j  72  <j>0  -  (g  +  yt)  } 

mm'  \  (56) 


m  m'  =  V  M sin  V2  cp0 


■f  in  Va  gt  = 

Verder  is : 

Mb\  =  Mm'  +  r  cos  V2  St 
=  M  V  cos  Va  <p0+Vm  cos  j  Va  cp0  —  (5  +  Vi  )J  +  rcos  Va  S*  (57i 

Uit  de  berekening  van  den  verbindingswissel  is  de  hoek  v 
bekend,  terwijl 

v'  =  90°  + 

of 

v'-'k^  —  (§+  V'O  +  VaV.-     •    •     •  (58) 
is.  Daaruit  volgen  dus  de  bogen  r  boog  (v  —  v,)  en  r  boog  v' . 
§  31.  Gewoonlijk  zal  het,  wanneer  de  afstand  der  banen 


lh<Pó  ~  (S  +  (90°  -  Vagi 


en 


A2  +  R2  +  i?t2  —  J-2 


-  P 


(60) 


dan  vinden  wij  : 


sin^0=  WB+*V*  +  *-I» 
A2  +  B\ 

Is  (jp0  bekend,  dan  is  dus  gemakkelijk  uit  de  eerste  ver- 
gelijking (59)  de  hoek  gt  te  berekenen. 

Tevens  is  hier  het  geval  voorgesteld  dat  de  in  de  binnen- 
baan gelegen  uitbuigende  wissels  in  die  met  recht  hoofd- 
spoor veranderd  zijn. 

§  32.  In  verreweg  de  meeste  gevallen  zal  het  bij  tramwegen, 
door  de  kleine  stralen  der  verbindingsbogen,  wel  noodig  zijn, 
de  kruising  gebogen  te  laten,  aangezien  de  vervorming  der 
banen  te  groot  zou  worden  en  te  kleine  stralen  voor  de  als- 
dan in  het  leven  geroepen  verbindingsbogen  zou  opleveren. 
Kan  de  kruising  echter  recht  genomen  worden,  't  geen  niet 
alleen  uit  de  stralen  r  maar  ook  uit  de  lengte  der  bogen 
Fks  en  FkSi  kan  worden  opgemaakt,  dan  plaatse  men  den 
hoek  van  het,  de  kruising  in  de  berekening  vertegenwoor- 
digend type  (kruis),  symmetrisch  ten  opzichte  van  den  hoek, 
van  de  in  het  punt  Fk  aan  de  primitieven  banen  getrokken 
raaklijnen.  Men  kieze  dien  hoek  liefst  iets  kleiner  dan  den 
berekenden,  daar  alsdan  bij  de  aansluiting  van  de  kruisbeenen 
op  de  typen  der  wissels,  de  straal  grooter  wordt  dan  wanneer 
de  kruisingshoek  grooter  dan  gt  genomen  wordt. 

§  33.  Hoewel  wij  onze  numerieke  berekeningen  steeds 
gemaakt  hebben  in  de  onderstelling  van  eene  spoorwijdte 
van  1.067  M.  kan  het,  ten  einde  de  eigenaardigheden  bij  de 
tramspoorverbindingen  nog  duidelijker  in  het  oog  te  doen 
vallen,  zijn  nut  hebben  eenige  gevallen  te  bespreken,  die 
zich  bij  eene  spoorwijdte  van  1.435  M.  voordoen,  evenals  wij 
dit  bij  de  rechte  banen  hebben  gedaan,  waartusschen  kruis- 
wissels  gelegen  waren.  Zijn  nu  de  stralen  der  banen  klein 
en  denken  wij  ons  slechts  een  gewoon  verbindingswissel 
tusschen  beide  te  willen  construeeren,  dan  kan  het  voorkomen 
dat  (fig.  51)  de  uitbuigende  wissel  overgaat  in  een  wissel 
met  recht  hoofdspoor.  Alsdan  is 


cos.  5  = 


«1 


m  =  l/(fl3  —  Ra)2  +  (Rl  sin.  g  +  c)2 
ƒ?,  sin.  %  +  c 

V 


(61) 


Tangcp0  = 


Ra  is  in  deze  formulen  de  straal  van  den  wisselboog  in 
het  binnenbeen.  Wij  hebben  in  de  eerste  formule  voor  de 
spoorwijdte  der  hoofdbaan  b/,  geschreven,  deze  is  grooter  dan 
b  welke  wij  steeds  voor  de  wijdte  der  rechte  baan  aannamen. 
In  het  algemeen  mag  men  echter  aannemen  dat  in  die 
banen  waartusschen  wissels  gelegd  worden  bh  =  b  mag  ge- 
steld worden. 

Ter  bepaling  van  de  plaats  van  het  punt  F1  merken  wij 
op  dat  uit  den  driehoek  Fl  mM  de  hoeken  g-,  en  die  in  m 
volgen.  De  hoek  van  het  puntstuk  en  de  hoek  q>,  =  180°  — 
L  Fx  mM  bepalen  dus  in  allen  deele  het  vraagstuk.  Men 
moet  evenwel  dadelijk  nagaan  of  de  boog  F1  P\  =  qp0  —  qpi 
met  eene  goede  dekking  van  de  schadelijke  ruimten  der  beide 
puntstukken  overeen  te  brengen  is. 

§  34.  Het  kan  bij  verbindingswissels  in  gebogen  banen 
de  vraag  zijn:  welke  is  de  afstand  der  banen  bij  een  be- 
paalden straal,  waarbij  in  het  rechte  verbindingsspoor  volgens 
fig.  51  de  puntstukken  eikaars  contrarail  zijn  en  zij  dus 
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elkanders  schadelijk  ruim  dekken.  In  fig.  52  is  die  toestand 
geschetst.  Wij  hebben  als  d  de  dikte  der  punt  is  en  s  het 
schadelijk  ruim  van  het  puntstuk  F: 


cos.  O- 


li,  cos.%  —  ft 

R7~ 


dus  R2  cos.  &  =  Rt  cos.  g-  —  ft 


Maar  ook  is: 


dus: 


of: 


ft2  cos.  #  =  R2  cos.  &'  +  d 

ft2  cos.     +  d  =  i?!  cos.  g  —  ft 
RY  cos.  §  —  (b  +  d) 


cos.  = 


Stelt  men  nu  kortheidshalve: 


ft,  cos.  %  —  (b  +  d)  =  A 


COS. 


^-  en  sin.  &' 


R~V^ 


A2 


dan  is : 
Nu  is: 

J  ft2  sin.  &'  +  sj2  +  |  ft2  cos.  &'  +  (d  +  &) ja  = 

Stel  nu :  R2  cos.  &'  +  d  +  b  =  ft,  dus  A  +  d  +  b  =  R 
dan  gaat  de  vergelijking  over  in: 

{  V  ft22  —  A2  +  s\2  +  R*  =  R2 
welke,  wanneer  wij 

ft,2  —  ft2  +  A2  —  s2  =  C2 
stellen,  overgaat  in; 

2  s  V  ft22  —  A2  =  C2  —  ft22 

waaruit : 


R, 


V  C2  +  2  s2  ±2  sV  s2  +  C2  —  A2 


Stellen  wij  in  de  waarde  van  C2  de  waarden  van  A] 
en  B,  dan  is : 


en 


C2  =  ftt2  —  2  R,  (d  +  b)  cos.  g 
A  =  R1  cos.  5  —  (ft  +  d) 


(62) 


«2 


De  afstand  van  de  mathematische  snijpunten  der  punt- 
stukken  is,  langs  de  rechte  verbindingsbaan  gemeten : 


F)  /i  =  Rx  sin.  5  —  ft-2  sin.  # 


(63) 


terwijl  de  hoek  van  het  tweede  puntstuk  door  den  hoek  &' 
bepaald  wordt,  welke  na  het  bekend  worden  van  R2  ook 
dadelijk  is  uit  te  rekenen. 

Bij  een  wissel  tusschen  twee  rechte  evenwijdige  banen 
heeft  men  (fig.  53)  : 


verder  is: 


waarin : 


Ka  =  b  cos.  %  +  2  d  cos.  Va  g 


a  =  2  F  f  cos.  5'  —  ft  sin.  % 
Ff  =  Va  d  cosec  Va  £ 


(64) 


§  35.  Wanneer  men  een  kruiswissel  moet  construeeren, 
waarvan  de  kruisstukken  Fk  en  Fk '  (fig.  54  en  55)  elk 
tusschen  de  rails  eener  spoorbaan  gelegen  zijn,  hetgeen  alleen 
bij  eene  spoorwijdte  =  1.435  M.  mogelijk  is,  dan  zal  men 
zooveel  mogelijk  trachten  die  punt-  en  kruisstukken  zoodanig 
te  plaatsen,  m.  a.  w.  h  en  h'  zoodanig  te  regelen,  dat  die 
puntstukken  —  en  liefst  de  geheele  kruising  —  rechtlijnig 
kunnen  worden  geconstrueerd.  Dit  zal  alleen  mogelijk  zijn 
bij  flauw  gebogen  banen  ;  in  de  meeste  gevallen  zullen  de 
puntstukken  G  en  6?l5  zooals  fig.  54  aangeeft,  ontstaan  uit 
de  snijding  van  rechte  en  gebogen  gedeelten  of  uit  die  van 
bogen  onderling.  In  elk  geval  zullen  de  driehoeken  F2  Fk  F 
en  F3  F/,1  F1  in  de  meeste  gevallen  rechtlijnig  kunnen  worden 
geconstrueerd. 

Eene  wijziging  in  de  waarde  van  h  en  dus  ook  van  h' 
hangt  af  van  de  waarde  van  w,  nl.  van  den  afstand  der 
puntstukken  F2  en  Fu  langs  den  boog  gemeten.  Zijn  s2  en  st 
de  schadelijke  ruimten  van  deze  puntstukken,  dan  is  bij  de 
in  de  figuren  56  en  57  ingeschreven  notaties : 


w  =  fti  boog  t  +s2  —  j  ft2  boog  t'  +  s 
Hierin  is: 

t  =  90°  —  &  —  ff  en  r'  =      +  a  —  90°  \  (65) 

waarin:  a  =  90'  —  'A>  gA  .... 

Alzoo:        r  =  »/a  Si  —  Sa   en  T'  =  &  —  »/a  S* 

In  den  driehoek  M  F2  Fk  zijn  R1  +  ft,  Rt  en  ff  bekend 
en  is  dus  90°  +  §2  alzoo  $2  te  berekenen ;  evenzoo  wordt 
^  bekend. 

§  36.  Bij  de  berekening  van  een  kruiswissel  moet  K — ft 
zoo  klein  of  zoo  groot  zijn  dat  de  driehoeken  FFkF2  en 
Fx  Fk'  F3  op  alleszins  voldoende  wijze  kunnen  worden  gecon- 
strueerd. Kan  dit  niet,  dan  moet,  zooals  wij  boven  bij  de 
kruis  wissels  tusschen  rechte  evenwijdige  banen  reeds  hebben 
aangetoond,  een  der  wissels  verschoven  worden,  zoodanig 
dat  de  toestand  in  fig.  58  geschetst  in  die  van  fig.  59  over- 
gaat. Alsdan-  verdwijnen  de  puntstukken  O  en  Grx  en  de 
tongbeweging  jan  den  uitbuigenden  wissel,  waarbij  de  punten 
der  naalden  in  T  en  T'  liggen,  is  dan  binnen  den  afstand 
FXFZ  der  puntstukken  Ft  en  Fz  gelegen.  De  mogelijkheid 
der  constructie  zal  afhangen  van  de  grootte  van  den  hoek 
want  de  afstand  van  puntstuk  en  tongbeweging,  uitge- 
drukt door  R2  boog  (r — <jPt)  moet  zoodanig  zijn,  dat  niet 
alleen  het  puntstuk  op  goede  wijze  kan  worden  geconstru- 
eerd en  aan  de  lasch  der  tongbeweging  kan  worden  aange- 
sloten, maar  ook  dat  de  rechte  tongnaald  voldoende  ruimte 
voor  de  slagwijdte  vindt,  zonder  dat,  zoo  dit  noodig  mocht 
blijken  te  zijn,  de  tongnaald  zelf  te  veel  moet  worden  afge- 
nomen ;  ook  moet  R2  boog  cpi  de  plaatsing  der  tongbeweging 
mogelijk  maken. 

In  fig.  60  is  de  toestand  voorgesteld,  wanneer  de  uitbui- 
gende wissels  in  wissels  met  recht  hoofdspoor  overgaan. 
Alsdan  is : 


cos.  %  =  cos.  % 


R.  —  iK—b) 


COS.  ftx  —  COS.  #3  = 


ft, 

ft2  — ft 


R.2 


%k  =  2  boog  cos.  R  (zie  fig.  61) 


(06) 


De  bepaling  der  hoeken  in  O  en  G±  geschiedt  op  analoge 
wijze  als  boven  voor  den  wissel  tusschen  rechte  evenwijdige 
banen  geschied  is. 

§  37.  Wanneer  men  een  gewoon  verb in  dings wissel  be- 
schouwt, dan  heeft  de  verbindingsbaan  der  wissels  met 
hunne  wisselbogen  een  S-vormig  beloop,  en  zoo  heeft  dus 
een  kruiswissel  den  vorm  van  twee  zich  kruisende  S  bogen. 
Onwillekeurig  komt  dus  de  vraag  op :  Hebben  berekening  en 
eigenschappen  van  den  S  boog  ook  eenig  nut  bij  de  bereke- 
ning van  kruiswissels,  en  zoo  ja,  welk? 

Wij  beginnen  met  op  te  merken  dat,  wanneer  de  toepassing 
van  de  berekening  des  S  boogs  nut  zal  hebben,  dit  hoofd- 
zakelijk bij  het  ontwerpen  van  kruiswissels  in  con-  en 
excentrische  banen  het  geval  zal  zijn.  Daar  nu,  bij  het  gebruik 
van  dezelfde  soort  tongbeweging  en  denzelfden  puntstukhoek, 
de  meebuigende  wissel  kleineren  straal  dan  de  uitbuigende 
hebben  zal  en  men,  als  het  eenigszins  mogelijk  is,  de  krui- 
sing der  S-bogen  rechtlijnig  zal  maken,  zoo  zal  men  de 
formule  van  den  S-boog  zoodanig  moeten  opstellen,  dat, 
behalve  een  recht  gedeelte  van  eene  bepaalde  lengte,  de 
stralen  der  samenstellende  bogen  eene  gegeven  verhouding 
hebben.  Wij  hebben  dit  reeds  in  §  12  gedaan ;  de  formulen 
(21)— (24)  bepalen  den  S-boog. 

Beschouwen  wij  nu  het  midden  van  het  recht  gedeelte  l 
als  het  kruispunt  van  twee  bij  tegenoverstand  gelijke  en 
gelijkvormige  S-bogen  tusschen  twee  concentrische  banen 
gelegen,  dan  wordt  de  hoek  van  kruising  en  de  plaats  van 
het  kruispunt  op  de  normaal  MhFk  (fig.  62)  op  de  volgende 
wijze  bepaald.  Uit  den  driehoek  AUFk,  waarin  AU  =  t  — 
r  tang  Va  /?  en  UFk  =  r  tang  Va  /?  +  Va  l  is,  volgen  de  lijn 
AFk  en  de  hoeken  AFk  U  en  Fk  A  U.  Alzoo  is  L  Fk  AM,,  = 
90'  -h  L  Fk  A  U,  zoodat  uit  den  driehoek  AMh  Fk  ,  waarin 
dus  twee  zijden  met  den  ingesloten  hoek  bekend  zijn,  de 
zijde  Fk  Mh  en  de  hoek  AFk  Mh  volgen.  De  hoek  van  krui- 
sing wordt  dus  bepaald  door 
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Va  &  =  90°  -  j  L  A  Fk  Mh  -  l  A  Fk  U  j      .    .  j 

terwijl  (67) 
boog  Ab  =  (R  —  K)  boog  8    ....  | 

Neemt  men  nu  l  niet  te  klein,  zoodat  het  kruisbeen  van 
de  uit  bovenstaande  formulen  berekende  kruising  kleiner  is 
dan  Va  l,  dan  kan  men  door  het  in  teekening  brengen  van 
de  berekende  S-bogen  en  van  de  elkaar  snijdende  binnen- 
en  buitenbeenen  der  spoorbanen,  dadelijk  zien  hoe  die  snijding 
uitvalt,  en  naar  gelang  daarvan  met  de  uit  de  berekening 
volgende  punt-  en  kruisstukken  de  becijfering  voortzetten, 
of  veel  gunstigere  gegevens  trachten  op  te  sporen. 

Door  het  gebruikmaken  van  gebogen  tongnaalden  —  des- 
noods met  kleineren  straal  —  zullen  de  stralen  der  wissel- 
bogen,  wanneer  de  binnenbeenen  der  puntstukken  niet  te 
lang  worden  gemaakt,  vrij  gunstig  uitvallen,  zoodat  wij  in  elk 
geval  tot  het  besluit  komen,  dat  voor  kruiswissels  in  concen- 
trische banen  met  rechtlijnige  kruisen,  de  constructie  van 
den  S  boog  met  recht  gedeelte  veel  gemak  oplevert  ten 
aanzien  van  de  keuze  der  puntstukken. 

§  38.  Wat  zal  nu  het  geval  zijn  wanneer  men  gebogen 
kruisingen  wil  toelaten  ?  Alsdan  hebben  wij  geen  recht  gedeelte 
in  te  voeren  en  in  form.  (21)  —  (24)  is  l  =  o.  In  dit  geval 
is  het  duidelijk  dat  de  berekening  van  den  S  boog  achter- 
wege kan  blijven,  omdat  bij  keuze  van  zekere  puntstukhoeken 
der  te  verbinden  wissels,  de  buiten-  of  achterbeenen  van 
een  zelfden  verbindingswissel  door  cirkelbogen  verbonden 
worden,  wier  snijding,  in  verband  met  de  spoorwijdte,  de 
kruising  geheel  bepaalt.  Alleen  in  het  geval  dat  men  aan 
eene  zekere  ruimte  gebonden  is,  kan  de  toepassing  van  den 
S  boog  nuttig  zijn,  om  even  als  in  het  in  de  vorige  §  be- 
sprokene, de  keuze  van  punt-  en  kruisstukken  te  vergemakke- 
lijken, en  de  eventueel  te  verkrijgen  stralen  der  wisselbogen, 
bij  aanname  eener  bepaalde  tongbeweging,  eenigszins  te 
kunnen  beoordeelen. 

§  39.  Wanneer  l  =  o  is,  beteekent  dit,  dat  de  eindpunten 
van  het  recht  gedeelte  in  elkaar  vallen;  alzoo  ontstaat  een 
buigpunt  in  den  S  boog.  In  het  algemeen  zal  dit  punt 
niet  op  de  as  tusschen  de  twee  spoorbanen  liggen,  tenzij  de 
verhouding  n  daarnaar  gekozen  is.  Zal  het  buigpunt  H 
(fig.  63)  op  de  lijn  liggen,  die  den  hoek  8  der  richtingen  van 
de  raaklijnen  in  A  en  B  middendoor  deelt,  dan  moet 

HK  ■=  hH 

of 


zijn,  of 


r  (1  —  cos.  f)  =  n  r  jl  —  cos  (/?  +  8)\ 


n  = 


1  —  cos.  |? 
1  —  cos.  (|?  +  8) 


(68) 


Is  nu  n  =  1  dan  is  8  =  o.  Aldus  zal  alleen  bij  even- 
wijdige rechte  banen  het  buigpunt  van  met  gelijke  stralen 
beschreven  S  bogen  op  de  as  tusschen  de  beide  hoofdbanen 
liggen. 

§  40.  Hoewel  niet  bepaald  noodzakelijk,  is  het  vooral  bij 
eene  geringe  breedte  van  de  strook  tusschen  de  beide  banen 
—  dus  bij  geringe  waarde  van  K  —  wenschelijk,  dat  het 
kruispunt  zoo  dicht  mogelijk  bij  de  as  tusschen  de  spoor- 
banen ligt.  Gesteld  de  S  bogen  zijn  bepaald,  dan  kan  het 
de  vraag  zijn  (fig.  64)  het  punt  Fk  zoodanig  te  bepalen,  m. 
a.  w.  de  wissels  zoodanig  te  verschuiven  dat  MFk  eene  be- 
paalde waarde  hebbe,.  welke  uit  het  ontwerp,  in  verband  met 
de  constructie  van  den  bovenbouw  is  vastgesteld.  Noemen 
wij  den  snijdingshoek  der  bogen        dan  is 


sin.  Va  5*  = 


(Rn  —  r)  sin.  Va  q>0 


en 


Fk  M  =  <Ra  —  r)  cos.  Va  q>0  +  r  cos.  Va  & 


waaruit : 


cos.  */a  q>o 


Fk  M2  —  r2  +  (Ra  —  r)» 
<ïFkM  —  (Ra  —  r) 


(69) 


!  (70) 


De  hoek  q>0  bepaalt  dan  de  lengte  van  het  baanvak  dat 
voor  de  S  bogen  beschikbaar  moet  zijn,  terwijl  de  hoek  van 
snijpunt  $k  uit  eene  der  vergelijkingen  (69)  na  substitutie 
van  qpQ  gevonden  wordt. 

Men  moet  wel  zorgen  dat  de  lengte  van  dat  baanvak  zoo 
ruim  mogelijk  genomen  worde,  want  bij  de  toepassing  der 
S  bogen  doet  zich  iets  eigenaardigs  voor.  Het  kan  nl.  voor- 


komen, dat  in  de  bogen  die  de  kruisingsvierhoek  bepalen, 
buigpunten  voorkomen,  en  het  zal  dan  van  de  meetkunstige 
gegevens  afhangen,  of  deze  punten  ook  juist  in  de  punt-  of 
kruisstukken  vallen.  Hoewel  nu  deze  stukken  wel  steeds 
rechtlijnig  zouden  kunnen  gemaakt  worden,  daar  bij  grootere 
hoeken  de  beenlengten  kleiner  worden,  zoo  kunnen  wij  toch 
dadelijk  inzien  dat  alleen  bij  flauw  gekromde  S  bogen  de 
berekening  dier  krommen  waarde  heeft  voor  het  bepalen  van 
den  kruisingshoek  en  dat  bij  sterk  gekromde  bogen  zij  alleen 
waarde  hebben  kan  voor  het  kiezen  en  beoordeelen  van  de 
hoeken  der  puntstukken  der  samenstellende  wissels. 

§  41.  Eén  geval  is  er,  waar  het  werken  met  de  aslijnen 
van  groot  gemak  is,  nl.  dat  waar  de  uitbuigende  wissels 
overgaan  in  wissels  met  recht  hoofdspoor  en  waar  wij  boven 
reeds  over  hebben  gesproken.  In  dit  geval,  dat  bij  kruis- 
wissels in  sterk  gebogen  banen  zal  voorkomen,  hebben  wij 
nog  het  volgende  op  te  merken  omtrent  de  bepaling  van  den 
hoek  Zooals  deze  uit  fig.  61  werd  bepaald,  gingen  wij 
uit  van  de  waarde  van  hk,  m.  a.  w.  van  den  afstand  van 
het  kruispunt  tot  aan  de  as  van  de  buitenste  baan,  welke 
methode  bij  flauw  gekromde  banen  veelal  voldoende  is.  Bij 
sterk  gebogen  banen  is  de  volgende  wijze  van  werken  beter. 

Wanneer  de  snijding  der  spoorstaven  van  de  binnen  ge- 
legen gebogen  baan  en .  van  de  rechte  baan  het  puntstuk  g-, 
en  dus  ook  de  lengte  der  beenen,  heeft  bepaald,  dan  zal  de 
kruisingshoek  uit  (fig.  65 — 67)  bepaald  worden  door  de 
voorwaarden :  1°.  dat  de  aansluitingsboog  Ps  P1  (fig.  67)  der 
puntstukbeenen  een  voldoenden  straal  heeft  en  2°.  dat  de 
afstand  D  D1  niet  kleiner  is  dan  eene  eenmaal  voor  het  toe- 
gepaste bovenbouwsysteem  vastgestelde  minimumwaarde. 
Alsdan  wordt  de  hoek  q>  bepaald  door 

•    •    •    ■  !  (71) 


tang  Va  <P  =  fi>  J.' 


wanneer  ct  de  lengte  van  het  buitenbeen  van  het  punt- 
stuk is  en  ra  de  straal  van  den  boog  P3  Pv  Verder  is  dan 
de  hoek  in  D  bepaald  door 

Va  2)  =  90°  —  Va  qp  - 
en  $4  =  180°  —  © 

terwijl  D  D,  =  R>  cosec  Va  D  - 


8 
R" 


(79) 


In  de  formulen  (71)  en  (72)  is  (zie  fig.  65 — 67) 

R'  =  K2  —  Va  h  en  R"  =  R1  +  Va  bh    .    .     .  (11a) 

Maakt  men  de  puntstukken  gebogen  dan  kunnen  de 
punten  Fz  en  Fv  veel  dichter  bij  elkander  worden  gebracht ;  bij 
sterk  gebogen  banen  zal  het  dan  kunnen  voorkomen  dat 
D  Dt  negatief  wordt  en  dus  het  kruisstuk  D  tusschen  de 
spoorstaven  der  binnenbaan  valt.  Dit  is,  zooals  wij  vroeger 
zagen  geen  bezwaar,  als  de  absolute  waarde  van  D  Z>,  maar 
niet  beneden  een  eenmaal  aangenomen  minimum  valt. 

Is  het  punt  Fk  (fig.  65)  en  de  hoek  van  kruising  bepaald, 
dan  kunnen  wij  het  uiteinde  van  het  kruisbeen  op  de  buiten- 
baan door  een  cirkelboog  aansluiten,  om  uit  de  snijding  van 
de  spoorstaven  der  elkander  in  p  rakende  banen  het  punt- 
stuk des  wissels  te  bepalen,  welke  beide  banen  vereenigt. 
Valt  de  straal  van  den  boog  Pkp  klein  uit,  dan  kan  men 
dezen  vergrooten  door  de  kruising  niet  recht-  maar  kromlijnig 
te  maken,  waardoor  de  hoek  cpk  ook  grooter  zal  worden. 
Men  zij  er  op  bedacht  dit  na  te  gaan  in  verband  met 
het  sporenplan. 

§  42.  Bij  de  kruiswissels  in  excentrische  banen  wordt  de 
berekening  iets  gecompliceerder.  Immers  het  is  duidelijk  dat 
de  samenstellende  S  bogen  nu  niet  meer  bij  tegenoverstand 
gelijk  en  gelijkvormig  zijn  en  dat  een  zekere  S-boog  voor 
elk  ander  punt  van  uitgang  ook  een  andere  zal  zijn.  Laten 
wij  uitgaan  van  de  punten  D  en  A  respectievelijk  door  de 
hoeken  q>'„  en  <p0  +  2cp  (fig.  68)  bepaald,  dan  kunnen  wij  den 
kruiswissel  zoodanig  construeeren,  dat,  wanneer  wij  weer  een 
recht  gedeelte  l  inlasschen,  de  verbindingen  AFk  en  DFk  ten 
opzichte  van  de  lijn  F^^  die  het  punt  Fk  met  het  middel- 
punt verbindt  van  de  baan,  waarop  de  punten  A  en  D  liggen, 
symmetrisch  zijn  gelegen.  De  lengte  van  de  lijn  i^-Mj  moet 
zoodanig  zijn  dat  de  kruising,  zoo  die  niet  geheel  tusschen  de 
spoorbanen  kan  liggen  en  derhalve  gedeeltelijk  binnen  een 
der  banen  zal  vallen,  in  allen  deele  goed  kan  worden  samen- 
gesteld. Daar  de  korte  diagonaal  der  kruisingruit  nooit  veel 
van  de  aangenomen  spoorwijdte  verschillen  zal,  zoo  is  de 
lengte  van  de  lijn  F^  vrij  juist  vast  te  stellen.  Stellen  wij 
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deze  =  p.  Is  nu  qp  gegeven  benevens  lt,  dan  volgen  uit  fig. 
■69  de  volgende  vergelijkingen : 

R2  sin.  qp  =  t  cos.  qp  +  (t  +  h)  cos.  0  \ 
B2  cos.  qp  =  q  —  t  sin.  9  —  (t  +  lx)  sin.  0  \ 
waaruit  door  elimineeren  van  0  voor  de  tangent  volgt : 
q2  +  R^^l*  —  VR26cos.  qp 
2  J  k  +  Q  sin.  qp  j 
terwijl  uit  de  eerste  vergelijking  (79)  volgt: 
R2  sin.  qp  —  t  cos.  qp 


t 


(74) 


COS.  0  = 


t  +  L 


welke  beide  grootbeden  den  straal  bepalen,  terwijl 

V2&  =  0   (75) 

is.  Verder  volgen  uit  fig.  68  nog  de  eenvoudige  betrekkingen 

ra  sin..  (qp„  +  qp) 


en 


COS.  1]  = 

/i  %  =Rlsin.v 


m  cos.  (qp,;  +  qp)  +  B2 


(76) 


Zooveel  mogelijk  zal  men  stellen : 

^  =  £2  + Vaf./j  (77) 

Gaan  wij  uit  van  den  straal  r  der  in  A  en  D  rakende 
bogen,  dan  moet  men  den  hoek  |3  zoo  groot  kiezen,  dat  het 
recht  gedeelte  l  geheel  buiten  den  wissel  valt.  De  waarde, 
waarboven  /3  dan  moet  gekozen  worden,  wordt  door  de  snij- 
ding van  de  spoorstaven  der  uitbuigende  met  de  stralen  r  en 
JR9  beschreven  banen  bepaald.  Alsdan  hebben  wij  de  verge- 
lijkingen, wanneer  Zx  =  l\2 1  is  : 

r  tang  Va  (5  +  (Va  l  +  r  tang  Va  /?)  cos.  p  =  e  sm.  qp  ) 
(Va  i  +  r  tang  Va  (?)  sin.  /J  =  q  cos.  q>  —  R2    .    j  (78) 

Stellen  wij  de  eerste  leden  van  deze  twee  vergelijkingen 
Tespectievelijk  A  en  B,  dan  gaan  zij  over  in : 


A  —  q  sin.  qp  . 
B  =  p  COS.  qp  —  _R2 


(78a) 


waaruit 


=  V  A2  +  (B  +  E2)2  (79) 


De  hoek  qp  wordt  uit  de  eerste  vergelijking  (78a)  dadelijk 
gevonden. 

§  43.  De  figuren  70  en  71  schetsen  het  geval  dat  de  uit- 
buigende wissels  overgaan  in  wissels  met  recht  hoofdspoor. 
De  snijding  der  banen  zal  afhangen  van  de  hoeken,  welke 
de  eindpunten  T,  Tf,V  en  V'  bepalen.  Trekt  men  de  lijnen, 
welke  de  spoorstaven  voorstellen,  dan  blijkt  het  of  de  krui- 
sing geheel  recht-  of  gedeeltelijk  kromlijnig  zal  zijn.  Aanbe- 
veling verdient  het  daarom,  vooral  bij  excentrische  banen, 
waar  de  berekening  meer  gecompliceerd  is,  bij  de  berekening- 
telkens  stukken  in  teekening  te  brengen.  Zoo  is  het  bijv. 
dadelijk  van  het  hoogste  belang  te  weten,  hoe  de  punten 
Fk,  Fk1,  Fi  en  F}  ten  opzichte  van  elkander  gelegen  zijn,  en 
of  de  lijn  fk,Fk>  niet  kleiner  dan  een  met  het  oog  op  eene 
goede  constructie  van  den  driehoek  FlFkFi  eenmaal  vast- 
gesteld minimum  is. 

Ten  aanzien  der  figuren  70  en  71  hebben  wij  nog  het 
volgende  op  te  merken.  De  punten  T  en  V  worden  door  de 
booglengten  L  en  L'  bepaald.  Evenzoo  worden  de  punten 
T'  en  V'  ■  vastgelegd.  Het  zal  nu  van  de  lengte  der  lijnen 
U  T  en  U'  V'  in  verband  met  de  hoeken  in  de  punten  U 
en  U'  afhangen  of  de  verbinding  der  punten  T  en  T'  en 
evenzoo  van  V  en  V'  door  een  S  boog  of  wel  door  een 
cirkelboog  met  recht  gedeelte  zal  plaats  hebben.  De 
berekening  komt  dus  allereerst  neer  op  die  van  de  lijnen 
A,  B,  A'  en  B'  waaruit  dan  weer  de  lengten  der  lijnen  U  V 
en  U'  V'  volgen.  Deze  berekening  dient  in  de  eerste  plaats 
om  de  stralen  der  bogen,  welke  in  de  punten  Ten  V'  raken, 
te  bepalen ;  vervolgens  volgt  daaruit  de  kruisingshoek  §4. 
Nu  moet,  zooals  wij  reeds  opmerkten,  nagegaan  worden, 
welke  de  vorm  der  kruising  is  en  hoe  deze  valt  ten  opzichte 
van  de  binnengelegen  spoorbaan  omdat  in  vele  gevallen  de 


kruising,  althans  gedeeltelijk,  gebogen  zal  zijn.  De  bereke- 
ningen zelf  laten  wij  hier  achterwege;  zij  zijn  uiterst  eenvoudig. 

Herinnert  zij  hier  nog  dat,  zoo  de  ruimte  het  toelaat,  wat 
de  aansluiting  van  de  kruising  op  het  puntstuk  F  aangaat, 
men  achter  het  eind  van  het  kruisbeen  dadelijk  kan  gaan 
buigen  in  plaats  van  Fk  F'  recht  te  maken  (fig.  71).  De 
straal  wordt  grooter,  maar  ook  zal  de  normaal  V\'  V2'  verder 
van  de  gemeenschappelijke  normaal  verwijderd  liggen  en 
de  geheele  kruiswissel  dus  langer  worden.  Of  zulk  eene  ver- 
binding kan  worden  aangebonden,  moeten  het  sporenplan 
en  de  verdere  aanleg  beslissen. 

Na  het  boven  gezegde  is  een  verder  omschrijven  der  bereke- 
ning overbodig,  daar  het  aansluiten  van  de  kruising  aan  de 
buitenbaan  op  dezelfde  wijze  als  bij  de  concentrische  banen 
geschiedt. 

§  44.  Alvorens  van  de  kruiswissels  af  te  stappen  moeten 
wij  nog  met  een  enkel  woord  spreken  van  die  vormen,  die 
men  de  afgeleide  vormen  der  kruiswissels  zou  kunnen 
noemen.  In  onze  verhandeling  over  de  Engelsche  wissels  en 
hunne  afgeleide  vormen  in  tramsporen,  die  als  bijvoegsel  tot 
N°.  40  van  den  jaargang  1889  van  „de  Ingenieur"  het  licht 
zag,  hebben  wij  deze  vormen  uitvoerig  behandeld  en  verwijzen 
dus  voor  de  berekening  daarvan  naar  genoemde  verhande- 
ling. In  dat  opstel  hebben  wij  daardoor  ook  de  verwantschap 
tusschen  kruis-  en  Engelsche  wissels  duidelijk  doen  uitkomen, 
zoodat  de  afgeleide  vormen  der  Engelsche  wissels  ook  die 
der  kruiswissels  zijn. 

De  afgeleide  vorm,  welks  invloed  op  de  kruising  van 
eenige  rechte  banen  door  eene  andere  baan  onder  grooteren 
hoek  (1  :  3)  wij  willen  onderzoeken,  nemen  wij  uit  boven- 
aangehaalde verhandeling  over  (fig.  72)  (verg.Verh.  „Ingenieur" 
1889  Fig.  31  pl.  III).  Wanneer  wij  hier  het  kruis  constru- 
eeren  dat  de  geheele  wisseling  in  de  berekening  vertegen- 
woordigt en  wij  rekenen  het  uiteinde  van  het  kruis  bij  de 
punt  der  tongnaald,  dan  is  de  lengte  van  het  kruisbeen 
ƒ  =  7.291  M.  Rekenen  wij  dat  tusschen  de  punten  van  de 
tongnaalden  van  twee  opeenvolgende  wissels  P  en  Q,  waarvan 
de  laatste  een  half  Engelsch  wissel  ondersteld  wordt  te  zijn, 
eene  minimum  baanlengte  van  1.50  M.  ligt,  dan  is  de  noodige 
afstand  van  twee  gekruiste  banen,  hart  op  hart 


K  =       +  1,50)  sin  & 


(80) 


Laat  nu  de  straal  van  de  baan,  waarmede  de  baan  C  op 
den  wissel  Q  moet  worden  aangesloten,  r  zijn  dan  is : 


Kt  4  (f+r  tang.  VaS*)  sin.  §k 


(81) 


De  waarden  van  K  en  Kx  zullen  in  het  algemeen  grooter 
zijn  dan  de  onderlinge  afstand  der  banen  A,  B  en  C,  zoodat 
wanneer  wij  onderstellen  dat  de  middelste  baan  B  de  oor- 
spronkelijke ligging  behoudt,  de  door  K  en  K}  bepaalde  banen 
A'  en  C'  door  S  bogen  met  de  lijnen  A  en  C  zullen  moeten 
worden  verbonden.  Gaat  men  van  een  straal  r  en  een  tus- 
schen de  samenstellende  bogen  gelegen  rechte  gedeelte  l  of 
wel  van  eene  lengte  van  den  S  boog  A  uit  en  laat  K  de 
afstand  der  banen  A,  B  en  C  zijn,  dan  volgt  uit  de  for- 
mule van  den  S  boog  met  gelijke  stralen  („W  en  Kn  §  106 
verg.  128) 

A2  +  K'2—V 


r  = 


4  K' 


de  volgende : 


waarin 


A  =  V  4  K'  r  —  K'2  +  l2 


K' 


K—K  of  ook  Kx  — K  is. 


De  tangent  van  den  boog  is 


t 


A2  —  l2  +  K 


72 


(82) 


(83) 


4  [l  +  A) 

Bij  5-4  =  l:8  ==  18°  26'  6",  l  =  3  M.  en  K'=  2.60  M., 
verkrijgt  men  de  spoorlegging,  welke  in  fig.  73  is  afgebeeld. 
De  stralen  van  den  wissel  zijn  50  M.  evenals  die  der  ver- 
bindings-  en  S  bogen. 

Uit  bovenstaand  voorbeeld  en  de  daarbij  behoorende  figuren 
blijkt  op  voldoende  wijze,  welken  invloed  de  afgeleide  vormen 
der  kruiswissels  op  de  ligging  der  spoorbanen  hebben,  omdat 
zij  een  grooteren  baanafstand  eischen  dan  voor  een  gewonen 
kruis-  of  Engelsche  wissel  en  ook  omdat  zij  S  bogen  in  het 
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leven  roepen  om  de  banen  A'  en  C'  respectievelijk  op  A  en  C 
aan  te  sluiten.  Deze  bogen  zijn  evenwel  niet  lang,  terwijl  zoo 
noodig  de  s  boog  van  A'  op  A  dichter  bij  wissel  P  kan 
beginnen  waarop  des  te  vroeger  op  de  lijn  A  wordt  terug- 
gekomen. Met  de  aansluiting  van  C'  op  C  is  dit  niet  het 
geval  omdat  het  steeds  van  belang  zal  zijn  dat  de  straal  van 
den  boog,  bij  O'  eindigende  even  als  de  S  bogen,  geen  klei- 
neren straal  heeft  dan  den  boog  in  den  kruiswissel. 

Links  van  den  wissel  P  heeft  men  slechts  den  S  boog 
van  A'  op  A  te  construeeren. 

Maakt  men  de  stralen  der  S  bogen  grooter  door  in  de 
formule  (83)  K'  of  A  te  vergrooten,  dan  zal  de  vervorming 
der  rechte  banen  ten  gevolge  van  de  wissels  P  en  Q  des  te 
minder  opvallen  en  het  groote  nut  van  deze  figuren  bij 
grootere  waarde  van  den  kruisingshoek  hierdoor  nog  beter  in 
het  oog  springen. 

De  betrekkelijk  geringe  afstand  van  1.50  M.  waarop  de 
punten  der  tongnaalden  van  de  wissels  P  en  Q  van  elkander 
liggen  is,  zelfs  bij  een  radstand  van  1.50  M.,  nog  voldoende 
omdat,  wanneer  het  achterwiel  de  punt  der  eene  naald  ver- 
laat, het  voorwiel  wel  boven  het  punt  C  der  andere  naald 
staat,  maar  wanneer  deze  bij  eene  behoorlijke  constructie 
onder  de  spoorstaaf  kop  valt,  de  flens  nog  niet  met  het 
lichaam  der  naald  in  aanraking  is.  Wel  wijst  ons  dit  voor- 
beeld er  weer  op  hoe  noodzakelijk  niet  alleen  eene  goede 
constructie  der  naald  is,  maar  ook  hoe  deugdzaam  hare  aan- 
sluiting tegen  de  vaste  spoorstaaf  zijn  moet.  Het  bewegings- 
toestel moet  dus  zoodanig  zijn  ingericht  dat  na  het  omleggen 
der  naald  niet  de  minste  afwijking  daarvan  mogelijk  is  en 
deze  tegen  de  spoorstaaf  aangedrukt  blijft. 

Eindelijk  wijzen  wij  er  nog  op  dat  wanneer  de  wissel  Q  in 
een  vol  wissel  (met  beide  bogen)  zou  moeten  worden  veranderd, 
tusschen  het  eindpunt  van  het  type  en  het  tangentpunt  van 
den  boog  O'  een  recht  gedeelte  van  minstens  1.50  M.  lengte 
moet  worden  ingelascht,  omdat  die  boog  en  de  tongnaald  der 
alsdan  toe  te  voegen  tongbeweging  tegengesteld  gebogen  zijn. 


§  45.  Drieslagwissels.  Hoewel  de  berekening  der  drieslag- 
wissels, behalve  in  de  afmetingen,  niet  van  die  van  dezelfde 
spoorwisselingen  der  groote  spoorwegen  verschilt,  zoo  valt 
er  toch,  evenals  bij  de  kruiswissels,  nog  het  een  en  ander 
op  te  merken  tengevolge  van  de  toepassing  van  den  langs- 
liggerbouw  en  ook  tengevolge  van  de  betrekkelijk  groote 
rechte  gedeelten,  welke  wij  bij  de  berekening  onzer  type- 
wissels tusschen  het  mathematisch  snijpunt  der  puntstukken 
en  de  tangentpunten  der  wisselbogen  nebben  ingelascht.  Bij 
de  berekening  van  enkele  drieslagwissels  toch  zal  het  blijken 
dat,  hoewel  deze  groote  rechte  gedeelten  dikwijls  de  bereke- 
ning en  constructie  van  het  derde  puntstuk  vereenvoudigen, 
zij  toch  aan  den  anderen  kant  dikwijls  nadeelig  werken  ten 
opzichte  van  de  stralen  der  wisselbogen,  die  het  derde  punt- 
stuk met  de  tongnaalden  en  puntstukken  der  samenstellende 
wissels  verbinden.  Hoewel  het  voor  de  hand  ligt  den  drie- 
slagwissel, waarbij  het  puntstuk  tusschen  de  spoorstaven  der 
rechte  doorgaande  baan  is  gelegen,  te  construeeren  door  een 
rechtsch  en  een  linksch  wissel,  't  zij  naast  of  op  een  afstand 
achter  elkander  te  leggen  en  den  snijdingshoek  der  wissel- 
bogen ten  behoeve  van  het  derde  puntstuk  te  berekenen, 
zoo  is  het  toch  —  met  aanhouden  van  deze  methode  —  beter 
de  puntstukbeenen  der  puntstukken  zoo  klein  mogelijk  te 
maken,  vooral  ook  wanneer  men  het  derde  puntstuk  recht- 
lijnig wil  construeeren.  Door  die  kleinere  puntstuklengten 
vergroot  men  den  straal. 

§  46.  Dit  laatste  geldt  voornamelijk  voor  den  symmetrischen 
drieslagwissel.  Onderstellen  wij  dat  de  straal  der  tongnaald 
r  —  50  M.  is  en  de  hoek  der  in  de  hoofdbaan  gelegen  punt- 
stukken §  =¥  1/6  =  9°  27'  44"  is.  De  verbindingslijn  der  punten 
F  en  staat  dan  loodrecht  op  den  as  van  het  rechte  hoofd- 
spoor (fig.  74)  in  welk  geval  de  puntstukken  eikaars  contra- 
rail zijn.  Nemen  wij  verder  aan  voor  het  binnenbeen  der 
puntstukken  F  en  Fu  c  —  1  M.,  dan  vinden  wij  door  toe- 
passing der  bekende  formule 

i  =  >-<>»-"*>■* .  ,  .  .  ;  (84) 

sin.  f  +  sin  5' 

voor  die  tangent  t  =  3.546  M.  die  met  den  hoek  ^  —  *  = 
5°  49'  57"  een  straal  geeft  van  69.6  M.  De  hoek  van  snijding 
der  beide  wissels  wordt  bepaald  door 


rcos.$  —  csin.l$  +  12b  x 

cos.  lk  £  =   -  °      12      .    .  (85) 

r 

Men  vindt 

£  =  140  46'  18" 

Stellen  wij  de  beenlengte  van  dit  derde  puntstuk,  zoowel 
voor-  als  achterbeen  =  0.60  M.,  dan  vinden  wij  voor  de 
aansluitingen  van  dit  puntstuk  aan  de  beide  puntstukken  en 
aan  de  tongnaalden  respect.  51  en  50  M.  straal.  Men  ziet  uit 
dit  resultaat,  hoe  de  straal  van  den  oorspronkelijken  wisselboog 
door  het  rechtlijnige  derde  puntstuk  verkleind  wordt  en  dus 
hoe  noodzakelijk  het  is  den  hoek  van  het  derde  puntstuk  gelijk 
aan  den  hoek  van  snijding  £>  te  maken,  waardoor  de  straal 
grooter,  doch  ook  de  lengte  des  wissels  grooter  wordt,  welk 
.  laatste  op  kleine  emplacementen  echter  niet  gewenscht  is. 
Vervolgens  blijkt  het  hoe  nuttig  het  is  de  puntstukbeenen  in 
F  en  Ft  zoo  klein  mogelijk  te  maken. 

De  hier  besproken  wissel  is  afgebeeld  in  fig.  75. 

Aangaande  de  tongbeweging  nog  het  volgende.  De  lengte 
van  de  binnenliggende  tongnaald,  welke  hier  0.50  M.  kleiner 
is  aangenomen  dan  die  der  buiten  gelegen  naald,  is  eenigszins 
willekeurig  en  hangt  af,  vooreerst  van  het  systeem  van  boven- 
bouw, en  vervolgens  van  het  dwarsprofil  der  naald.  Daaruit 
volgt  dan  hoever  men  met  het  afnemen  der  naalden  gaan 
kan,  en  tevens  of  de  bo venaangenomen  afstand  van  de  punten 
der  tongnaalden  van  0.50  M.  kan  worden  aangehouden  of 
moet  worden  gewijzigd. 

§  47.  Eene  belangrijke  vraag  is  hoe  bij  toepassing  van  langs- 
liggerbovenbouw  de  tongbeweging  moet  ingericht  zijn.  Fig. 
76  geeft  hiervan  een  denkbeeld.  Laat  ö  de  hoek  van  draaiing 
zijn,  d  de  dubbele  dikte  der  punt  van  de  naald,  e  de  door- 
ritruimte  en  h  de  lengte  der  naald,  dan  is  bij  zeer  voldoende 
benadering : 

d  +  e 

tang  8  =  — - —  .    .    .    .    .    .  (86) 

Is  d  =  2  X  0-0075  =  0.015  M.,  e  =  0.035  M.  en  l  = 
2.438  M.,  dan  is: 

8  =  1°  10'  27" 

terwijl  voor  de  lengte  der  lijn  D  C  volgens  welke  de  naald 
moet  worden  afgeschaafd,  gevonden  wordt 

DC  =  1/2  d  cotang  */a  8  =  0.731  M. 

§  48.  Op  de  groote  spoorwegen  en  bij  ons  te  lande  op  de 
lijnen,  welke  vroeger  aan  de  Ned.  Rhijn-Spoorweg-Maatschappij 
behoorende,  later  aan  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen  zijn  overgegaan,  vindt  men  vele  drieslag- 
wissels, welke  samengesteld  zijn  uit  twee  rechtsche  of  twee 
linksche  halve  wissels,  waarbij  de  puntstukken  verschillen  en 
de  tongnaalden  naast  elkander  komen  te  liggen  (Fig.  77).  De 
aanslaghoek  van  de  binnengelegen  tongnaald  wordt  belangrijk 
grooter  dan  die  van  de  naald  welke  tegen  de  vaste  spoorstaaf 
aansluit.  Wilde  men  eene  dergelijke  constructie  bij  tramwissels 
toepassen  en  wel  in  die  met  gebogen  naalden,  zooals  wij  steeds 
onderstelden  ('t  geen  bij  de  boven  aangehaalde  wissels  der 
Ned.  Rhijn-Sp.-M.  niet  het  geval  was:  zij  waren  daar  recht), 
dan  wordt,  wanneer  men  de  tongnaald  niet  bijzonder  lang 
wil  maken,  de  aanslaghoek  zeer  groot  en  in  elk  geval  te  groot 
om  met  eenige  belangrijke  snelheid  te  worden  bereden.  Wij 
voor  ons  meenen  dan  ook  voor  tramwegdrieslagwissels  deze 
constructie  althans  voor  hoofdsporen  te  moeten  ontraden  en 
liever  de  constructie  aan  te  bevelen,  waarbij  de  tongnaalden 
niet  naast  maar  achter  elkaar  gelegen  zijn  en  wel  zoodanig, 
dat  de  vaste  rail  der  achter  gelegen  naald  deel  uitmaakt  van 
den  wisselboog  die  achter  de  voorliggende  gebogen  tongnaald 
gelegen  is  (fig.  78). 

Passen  wij  een  langsliggersysteem  toe  en  denken  wij  ons 
het  Systeem  Geveke,  waarbij  de  afzonderlijke  groefrail  op  den 
trogvormigen  langsligger  verbonden  wordt  door  klemhaken, 
welke  door  een  schroefbout  worden  aangehaald,  dan  blijkt  het 
spoedig  dat,  in  verband  met  de  afmetingen  der  naald  aan 
het  achtereinde  de  boog  Q  Q'  (fig.  78  en  79)  =  1.080  M.  zijn 
moet  in  verband  met  de  verdeeling  der  klemhaken.  Nemen 
wij  als  hoofdwissel  onzen  typewissel  1  : 7  met  een  straal  van 
75  M.  aan,  dan  is : 
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boog  QQ'  =  =  0.0144  =0°  49'  30"  . 

zoodat  t'  =  t  +  boog  Q  Q'  =  3°  49'  38"  is. 
Wij  vinden  nu  (fig.  80): 

N'  C  =  r  j  sin.  «'  —  sin.  a  j  =  3.916  M. 
N'  Q'  =  r\  cos.  a  —  cos.  t'  \  =  0.1 60  « 


(87) 


Dus: 

Q'q  =  1.067  —  0.160  =  0.907  M.  (fig.  78) 

Kiezen  wij  voor  het  tweede  puntstuk,  dat  in  de  hoofd- 
baan  ligt: 

&  =  1-.5  =  11°  25'  16" 
dan  is  de  tangent  van  den  boog  Pt  Q' 


0.907  —  c'  sin.  %  )  ,  4 

sin.  (*'  +  «)  +  sïm.  g,  ) 

die  met  den  hoek  5'i  —  (*'  +  «)  =  6°  45'  38"  een  straal  geeft  van : 

r  =  30  M. 

Door  projectie  op  de  lijn  F  C'  vinden  wij : 

FFX  =  2.250  M. 

Ten  einde  de  lengte  van  de  naald,  met  30  M.  straal  be- 
schreven, te  bepalen,  zien  wij  uit  fig.  81  dat  in  den  driehoek 
M  Q'  Mx  de  zijden  Mx  Q'  =  30  M.,  M  Q'  =75  M.  en  a 
0°  50'  is.  Wij  vinden  dan: 

Vo  =  178°  38'  58",  Vo'  =  173°  57'  35" 

en  boog  Q'  Q"  =  Vo  —  Vo'  =  4°  41 '  23". 

De  lengte  der  naald  is :  30  X  boog  Q'Q"  =  2.455  M. 
Ten  einde  de  plaats  van  het  punt  Q"  ten  opzichte  van 
Q'  te  bepalen,  hebben  wij  (fig.  82): 


ï"  Q'  —  r  \  sin.  a  —  sin.  (*'+«)  j  .  . 
q"  Q"  =  r  |  cos.  (f'  +  a)  —  cos.  a  J     .  . 

Bij  de  ons  bekende  gegevens,  vinden  wij : 

q"  Q'  =  2.436  M.  en  Q"  q"  =  0.300  M. 


(89) 


Alzoo  ligt  het  punt  Q"  op  een  afstand  =  0.300  -f  0-160 
=  0.460  M.  van  de  vaste  spoorstaaf  der  rechte  hoofdbaan 
verwijderd. 

Ten  einde  de  wisselbaan  van  30  M.  straal  door  het  punt- 
stuk Fx  te  verlengen,  merken  wij  op,  dat  de  keuze  van  het 
puntstuk  §rf  eenigszins  willekeurig  is  en  voornamelijk  van 
de  verdere  banen  op  het  emplacement  afhankelijk  zal  zijn. 
Nemen  wij  echter  aan  : 

%d  =  1 :  6  =  9°  27'  44"  en  cd  =  1.50  M. 
en  zij  het  achterbeen  van  het  puntstuk  F1  :  c,  =  1  M.,  dan 
vinden  wij  door  de  formule  :m 


k  = 


Fx  /;  —  c,'  sin.  (5j  —     —  cd  sin.  %d 


(90) 


sin.  (5,  —  3)  +  sin.  %d 

waarin :  Ft  f\  =  b  —  F  Fx  sin.  5'  I 

is,  tt  =  2.006  M.,  L  =  6"  10' 16"  en  r  =  37  M. 

Hoewel  de  stralen  van  het  tweede  wisselspoor  van  den 
drieslag  alleszins  voldoende  zijn,  zoo  blijkt  toch  uit  deze 
constructie,  welk  een  schadelijken  invloed  de  groote  rechte 
gedeelten  hebben  op  de  grootte  der  stralen.  Hieraan  kan, 
als  de  terreinsomstandigheden  het  toelaten,  te  gemoet  worden 
gekomen  door  aan  ^'ï  en  eene  kleinere  waarde  te  geven, 
of  wel  door  de  rechte  gedeelten  kleiner  te  maken.  Wij  hebben 
hier  echter  den  drieslag  met  voordacht  zoo  berekend  en  in 
fig.  83  afgebeeld  om  het  hier  aangevoerde  duidelijker  te  doen 
uitkomen. 

§  49.  Nog  ééne  opmerking  ten  opzichte  van  dit  soort  drie- 
slagwissels. Gesteld,  dat  wij  een  dergelijken  wissel  moesten 
construeeren  in  eene  gebogen  hoofdbaan,  dan  blijkt  het  uit 
bovenstaande  berekening  dat  dit  in  de  meeste  gevallen 
onmogelijk  zal  zijn,  daar  de  stralen,  welke  in  bovenstaand 
voorbeeld  tot  op  30  M.  afdalen,  dan  nog  kleiner  zouden 
worden.  In  zulk  een  geval  zal  men  er  wel  toe  moeten  komen 
gebogen  puntstukken  te  gebruiken  en  dus  in  de  berekening 
de  beenlengten  der  puntstukken  gelijk  nul  te  stellen.  Het 


is  duidelijk  dat  dan  ook  de  aansluitende  spoorstaven  der 
gebogen  naalden  insgelijks  gebogen  moeten  zijn  volgens  de 
stralen  der  hoofd-  en  wisselbanen.  Moet  de  wissel  niet  met 
groote  snelheid  worden  bereden,  dan  kan  men  ook  de  waarde 
van  den  aanslaghoek  cc  vergrooten,  hetgeen  vooral  van 
groot  belang  is  voor  den  binnengelegen  wissel  nl.  die  met 
den  kleinsten  straal. 

§  50.  De  drieslagwissel,  welke  uit  een  rechtsch  en  een 
linksch  wissel  bestaat,  die  achter  elkander  gelegen  zijn, 
(fig.  84)  geeft  aanleiding  tot  eene  belangrijke  opmerking. 
Wanneer  men  nl.  de  punt  der  naald  van  den  achtersten 
wissel  1  M.  achter  het  worteleind  van  den  voorsten  wissel 
legt  en  wij  passen  onzen  typenwissel  1 :  6  toe,  dus  die  welke 
met  50  M.  geconstrueerd  is,  dan  vinden  wij  dat: 

$  —  (8  +  v)<o  of  5<(5  +  v) 

is.  Dit  wil  zeggen  dat  het  boogje  Fd  F  niet  bestaat,  m.  a.  w. 
dat  niet  de  twee  bogen  van  den  drieslag  elkaar  snijden,  maar 
dat  de  boog  van  den  eenen  wissel  het  recht  gedeelte  tusschen 
het  punt  F  en  den  wisselboog  van  den  anderen  wissel  snijdt. 
De  afstand  a  der  puntstukken  en  de  afstanden  A  en  B 
(fig.  85)  zijn  direct  uit  de  figuur  af  te  leiden.  Men  heeft  nl. 
ter  bepaling  van  a,  welke  gelijk  is  aan  den  afstand  van  de 
punten  der  achter  elkaar  liggende  tongnaalden  (als  de  wissels 
gelijke  hoekverhouding  hebben)  deze  zoo  te  kiezen  dat  er 
voldoende  slagwijdte  voor  de  achterliggende  naald  overblijft 
en  de  naald  niet,  of  althans  weinig  behoeft  te  worden  afge- 
nomen. Kiest  men  twee  wissels  met  de  verhouding  1 : 6,  dan 
is,  wanneer  men  de  punt  der  achterliggende  naald  1  M. 
achter  het  worteleind  der  voorste  naald  ligt,  de  ruimte  voor  den 
slag  0.168  M.  Verder  is  dan : 


A  =  r  cos.  5  4-  (b  —  c  sin.  g) 
B  —  r  sin.  %  +  c  cos.  §  . 


Verder  is: 


(91) 


A  —  r  cos.  |  =  Xsin.  3 
(B  —  a)  —  r  sin.  £  =  Xeos.  § 


Stellen  wij  : 


dan  vinden  wij  : 
sin.  |  f= 


A — (B — a)  Tang  ^  =  P, 
P  tang  g  +  V  r2sec.2%  —  P2 


r  sec."  # 
terwijl:  ©  =  5'  +  I 


(92) 


Bij  de  ons  bekende  gegevens  der  wissels  is  dan : 

A  =  49.995  M.    B  =  10.573  M.    a  =  3.438  M. 
P  =  48.806  M.  g  =  9°  27'  44" 

waardoor  wij  vinden : 

|  =  6°  11' 58"  en  ©.=  15°  39' 42". 

Verder  is  X  =  é=ü££il_  =  1.748  M. 

sin  $ 

die  tot  projecties  heeft : 

Ffd  =  1.724  M.  en  Fdfd 


0.288  M. 


De  hier  berekende  wissel  is  in  fig.  86  voorgesteld. 

§  51.  Tot  nu  toe  hebben  wij  alleen  drieslagwissels  berekend, 
uitgaande  van  bepaalde  tongbewegingen  en  puntstukhoeken, 
zonder  dat  er  sprake  was  van  de  wijze,  waarop  in  het 
sporenplande  wissels  en  sporen  waren  geprojecteerd.  Stellen 
wij  ons  echter  voor  dat  de  door  een  drieslagwissel  te  ver- 
binden banen  vooraf  zijn  geprojecteerd,  zoodat  eerstgenoemde 
van  de  ligging  der  banen  afhankelijk  is,  dan  leidt  deze 
onderstelling,  ook  voor  het  geval  dat  de  drie  banen  gebogen 
zijn,  tot  eenige  belangrijke  opmerkingen. 

In  de  meeste'  gevallen  zullen  drie  bij  elkaar  komende 
banen,  waarvan  wij  voorloopig  de  hoofdbaan  recht  onder- 
stellen, zoodanig  geprojecteerd  zijn,  dat  zij  een  gemeen- 
schappelijk raakpunt  hebben.  De  gebogen  banen  kunnen  dan 
weer  aan  verschillende  zijden  of  aan  dezelfde  zijde  der  rechte 
hoofdbanen  gelegen  zijn  en  de  wisseling  zelf  dus  uit-  of 
meebuigend  genoemd  worden.  Beschouwen  wij  in  de  eerste 
plaats  de  uitbuigende  wisseling. 

Trekken  wij  om  de  gegeven  assen  der  rechte  en  gebogen 
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banen  de  lijnen  welke  de  beenen  dier  banen  (dus  de  spoor- 
staven) voorstellen,  dan  kan  men  door  bunne  onderlinge 
snijding  de  boeken  der  puntstukken  berekenen  en  met  bet 
oog  op  de  constructie  der  onderdeelen  ook  hunne  onderlinge 
ligging  bepalen.  Laten  wij  ons  nu  vooreerst  voorstellen  dat 
de  punten  F  JP,  en  Fd  (fig.  87)  worden  aangehouden,  dan 
kunnen  wij  het  punt  F,i  op  de  rechte  baan  aansluiten  door 
tongnaalden  wier  aanslaghoek  a  =  0°  50'  is  en  welke  ge- 
bogen zijn  met  den  straal  der  te  verbinden  baan.  Bij  eene 
zelfde  waarde  van  a  voor  de  beide  naalden  zullen  de  punten 
in  het  algemeen  niet  samenvallen  maar  op  een  afstand  achter 
elkander  komen  te  liggen,  welke  natuurlijk  afhankelijk  zal 
zijn  van  de  geometrische  afmetingen  van  het  oorspronkelijk 
vraagstuk  (fig.  88).  Ten  einde  nu  de  punten  der  naalden  te 
doen  samenvallen,  hetgeen  voor  de  constructie  der  tongbe- 
weging het  meest  wenschelijk  is,  laat  men  den  wissel  in  de 
baan  met  den  kleinsten  straal  onveranderd,  plaatst  de 
punt  der  naald  van  den  anderen  wissel  in  hetzelfde 
punt  en  stelt  dan  den  hoek  a  van  den  tweeden  wissel  ver- 
anderlijk (fig.  89).  Daar  uit  de  berekening  der  snijding  van 
de  oorspronkelijke  banen  de  hoek  f  bekend  is  geworden,  hebben 
wij  ter  berekening  van  den  nieuwen  hoek  «'  de  verge- 
lijkingen : 


/  j  sin.  |  +  sin.  a'  J  =  M 
1 1  cos.  £  +  cos.  a'  |  =  N 


(93) 


waarin  M  de  afstand  tfd  uit  fig.  87  en  N  de  lengte  is 
volgens  de  lijn  Fd  fd  gemeten,  van  de  aansluiting  van  het  punt 
Fd  met  de  punt  der  naald  van  den  anderen  wissel.  Uit  die 
vergelijkingen  volgt : 

UV  iV2  —  P2  +  AP  —  PN 


sin.  a'  — 


waarin : 


(94) 


P  =  Nsin.  £  —  Mcos.  § 


Daar  de  aanslaghoek  steeds  eene  kleine  waarde  heeft,  't 
zij  deze  0°  50'  is  of  wel  door  (94)  bepaald  wordt,  zal  de 
nieuw  berekende  straal  (welke  uit  die  waarde  van  a'  of 
beter  door  |  —  «'  bepaald  wordt  met  de  waarde  van  t  zooals 
die  uit  eene  der  vergelijkingen  (93)  volgt)  zeer  weinig  van 
die  van  de  oorspronkelijke  baan  verschillen,  zoodat  de 
vervorming  der  primitieve  banen  wel  kan  gerekend  worden 
tot  een  minimum  teruggebracht  te  zijn. 

§  52.  Zijn  de  stralen  der  gebogen  banen  niet  gelijk  dan 
zullen,  vooral  ook  als  a  >  a'  is,  de  lengten  ongelijk  zijn  en 
de  worteleinden  niet  naast  maar  achter  elkander  vallen.  Bij 
de  draaiing  der  naalden  zouden  dus  deze  ook  langs  elkander 
schuiven,  waarop  dus  bij  het  ontwerpen  van  het  bewegings- 
toestel zou  moeten  gelet  worden.  Om  dit  te  vermijden  is  het 
beter  aan  beide  tongnaalden  dezelfde  lengte  te  geven.  De 
naald  met  den  kleinsten  straal,  krijgt  dus  eene  grootere 
breedte,  over  den  draaibout  gemeten,  dan  de  andere  naald 
en  dit  bij  de  constructie  der  tongbeweging  in  aanmerking 
nemende,  gaat  alles  verder  evenals  bij  de  constructie  van 
den  symmetrischen  drieslag  bij  langsliggerbovenbouw. 

Is  l  de  lengte  der  langste  naald,  langs  de  rechte  aanslui- 
tende spoorstaaf  gemeten,  dan  is,  als  r  en  cc'  de  straal  en  aan- 
slaghoek der  naald  met  den  kleinsten  straal  zijn, 


sin.  t' 


l  +  r  sin.  a' 


(95) 


/  r 

Q  N  =  r  {cos.  a'  —  cos.  e')    .    .    .  . 
De  breedte  van  den  wortelbout  =  QN—  0.035  M. 

§  53.  Bij  den  meebuigenden  drieslagwissel  zijn  de  berekening 
en  het  ontwerp  niet  zoo  gemakkelijk  als  in  het  geval  van 
uitbuigende  wisseling.  Dit  ligt  daaraan  dat  de  samenstelling 
van  het  figuur,  door  de  beide  samenstellende  wissels  gevormd, 
veel  bijdraagt  tot  eene  grootere  vervorming '  van  den  primi- 
tieven toestand  dan  in  bet  voorgaande  vraagstuk.  Wij  hebben 
boven  gewezen  op  het  nadeel,  vooral  bij  tramwegwissels,  van 
het  naast  elkander  liggen  der  beide  gebogen  tongnaalden  en 
verder  het  nut  bepleit  van  den  wissel,  welke  in  fig.  78  ge- 
schetst is  en  waarbij  de  tweede  of  achterliggende  tongnaald 
tegen  de  buitenspoorstaaf  van  de  hoofdwisselbaan  aanslaat. 
Eene  andere  methode  is,  den  drieslag  zoodanig  te  con- 
strueeren  dat  de  beide  tongbewegingen  achter  elkander  in 


de  hoofdbaan  zijn  gelegen.  In  het  geval  dat  wij  beschouwen 
en  waarvan  het  theoretisch  ontwerp  in  fig.  90  geschetst  is, 
zullen  wij  zien  dat  beide  genoemde  constructies  in  vele  ge- 
vallen geene  schoone  —  en  ergo  geen  goede  —  spoorverbin- 
dingen opleveren. 

Wat  toch  is  het  geval?  De  schoonste  spoorverbinding,  die 
tevens  de  meest  geleidelijke  overgang  van  de  gebogen  banen 
op  de  rechte  banen  geven  zou,  is  die,  waarbij  de  punten  F, 
Fl  en  Fd  kunnen  worden  aangehouden  evenals  in  het  vorige 
geval  dat  wij  beschouwden.  De  baan  met  den  grootsten 
straal  R  zal  met  eene  grootere  snelheid  bereden  worden  dan 
die  met  den  veel  kleineren  straal  Bl  en  't  is  dus  van  belang 
om  eerstgenoemde  baan  zoo  weinig  mogelijk  te  vervormen. 
Alzoo  :  men  houde  het  punt  F  aan,  kiest  naar  aanleiding 
van  den  snijdingshoek  in  F  het  puntstuk  en  construeert  den 
voordeeligsten  wissel.  Plaatst  men  nu  de  tongbeweging  van 
den  tweeden  samenstellenden  wissel  in  de  hoofdbaan  vóór 
die  van  den  anderen,  dan  zal  voor  eene  goede  verbinding 
het  punt  F1  en  evenzoo  de  hoek  m  net  algemeen 
niet  kunnen  worden  aangehouden  omdat  de  tongbewegingen 
zoo  ver  van  elkaar  moeten  liggen,  dat  de  boog  achter  de 
voorliggende  naald  in  de  normaal  van  het  punt  C  (fig.  91) 
zooveel  ruimte  voor  de  beweging  van  de  achterliggende  naald 
moet  overlaten  dat  deze  alleszins  voldoende  kan  plaats 
hebben.  Wil  men  het  punt  Fd  aanhouden  dan  kan  men  de 
tongbeweging  in  C,  door  een  doorgaanden  boog  met  dat 
punt  of  met  het  uiteinde  van  het  met  dien  hoek  overeen- 
komende puntstukbeen  verbinden;  alsdan  zal  moeten  worden 
onderzocht  welke  de  ligging  der  tongbewegingen  ten  opzichte 
van  elkander  is  en  of  de  slagruimte  Cc  groot  genoeg  is. 

Evenzoo  zal  een  drieslag,  waarvan  de  achterliggende  tongbe- 
weging in  den  wisselboog  achter  de  voorste  ligt,  ook  niet  altijd 
gemakkelijk  te  ontwerpen  zijn,  omdat  dikwijls,  de  straal 
van  dien  wisselboog  klein  zijnde,  die  van  de  tongnaald  öf 
zeer  klein  wordt  öf  zoo  weinig  van  den  straal  des  wisselboogs 
verschilt,  dat  de  naald  te  lang  wordt  en  daardoor  geen  plaats 
—  althans  niet  voldoende  —  zou  overblijven  voor  eene  deug- 
delijke plaatsing  en  constructie  van  het  worteleind. 

Bij  meebuigende  wisseling  is  dus  de  drieslagwissel  niet 
gemakkelijk  samen  te  stellen.  Het  eenige  wat  het  meest  prac- 
tisch  is,  is  het  punt  Fd  aanhouden  en,  na  vaststelling  van  de 
lengte  van  het  puntstukbeen,  een  boog  van  kleineren  straal 
tusschen  Fd  en  Fi  inlasschen  en  daardoor  tevens  de  plaats 
van  Fi  bepalen.  Dit  puntstuk  zal  daardoor  scherper  worden 
en  gemakkelijk  met  de  voorliggende  tongbeweging  te  verbinden 
zijn.  Deze  methode  zal  alleen  gunstige  resultaten  geven  als 
de  afstand  van  Fd  tot  Fi  zoo  groot  is,  dat  het  inlasschen  van 
een  boog  met  kleineren  straal  geen  knik  veroorzaakt,  anders 
zal  het  punt  Fd  niet  kunnen  worden  aangehouden  en  een 
ander  punt  van  de  baan  moeten  worden  aangenomen,  van  waar 
men  dan  een  boog  met  kleineren  straal  kan  inlasschen.  Het  punt 
Fd  wordt  dan  ook  verplaatst;  dit  punt,  dat  natuurlijkeenigs- 
zins  willekeurig  kan  worden  aangenomen,  kan  het  gemakke- 
lijkst door  toepassing  der  teekenmethode  worden  bepaald. 

Zooals  uit'  het  bovenstaande'  duidelijk  is,  moet  ook  ter 
bespoediging  van  het  ontwerp  niet  de  drieslag  uit  de  baan- 
verbinding  maar  deze  laatste  uit  eerstgenoemden  volgen, 
m.  a.  w.  zoowel  bij  uit-  als  bij  meebuigende  wisseling  is 
het  beter  van  een  vooraf  berekenden  drieslag  uit  te  gaan  en 
deze  zoodanig  te  plaatsen  dat  de  verbinding  zoo  voordeelig 
mogelijk  uitvalt. 

§  54.  Wanneer  men  geen  typewissel  wil  construeeren  waarbij 
de  achterliggende  tongbeweging  in  de  wisselbaan  achter  de 
voorliggende  geplaatst  was,  moeten  de  beide  tongbewegingen 
achter  elkaar  in  de  hoofdbaan  gelegen  zijn.  Evenals  bij  den 
uitbuigenden  drieslag  het  geval  was,  wordt  de  afstand  der 
beide  gebogen  naalden  bepaald  door  de  voorwaarde  dat  de 
achterliggende  naald  voldoende  slagwijdte  heeft,  welke  liefst 
iets  te  ruim  genomen  wordt,,  (fig.  92).  Is  deze  en  daardoor  de 
afstand  a  bepaald  waarop  de  punten  der  naalden  van  dè  samen- 
stellende wissels  van  elkander  liggen  verwijderd,  dan  legge 
men  de  twee  typewissels  zooals  in  de  figuur  is  aangegeven. 
In  vele  gevallen  zal  het  blijken  dat,  wanneer  men  den  wissel 
met  het  puntstuk  F  met  het  mathematisch  snijpunt  in  of 
zooveel  mogelijk  bij  het  snijpunt  van  de  buitenspoorstaaf  der 
oorspronkelijke  gebogen  baan  met  de  rechte  hoofdbaan  gelegd 
heeft,  het  aanhouden  van  het  rechtlijnig  puntstuk  Fi  geen 
gunstig  resultaat  geeft  en  men,  ook  met  het  oog  op  eene 
grootere  waarde  van  $d,  beter  doet  den  wisselboog  te  verlen- 
gen, zoodat  de  punten  Fi  en  Fd  op  eenzelfden  boog  gelegen 
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zijn,  hetzij  dat  deze  boog  denzelfden  straal  als  de  tongnaald 
heeft,  hetzij  dat  het  project  medebrengt  dat  deze  gewijzigd  wordt. 

Nu  kan  het  zijn  (en  alweder  is  dat  uit  de  teekening  gemak- 
kelijk op  te  maken)  dat,  voor  eene  goede  constructie  van  het 
punt  Fri,  het  noodig  is,  de  waarde  c  van  het  binnenbeen  van 
het  puntstuk  F  en  daardoor  ook  de  lengte  van  den  achter- 
liggenden  wissel  te  wijzigen ;  immers  het  kan  zich  voordoen, 
dat  het  punt  Fd  dicht  bij  het  recht  gedeelte  tegenover  het 
puntstuk  F  gelegen  is,  zoodat  dit  gedeelte  gedeeltelijk  recht, 
gedeeltelijk  gebogen  zou  moeten  worden  geconstrueerd.  Bedient 
men  zich  niet  van  gegoten  puntstukken  dan  is  zulk  eene 
constructie  minder  aan  te  bevelen. 

§  55.  Zijn  nu  in  fig.  92  L  en  L\  de  lengten  der  samenstel- 
lende wissels,  5'  en  5i  de  puntstukhoeken,  is  verder  a  de 
afstand  der  punten  van  de  naalden,  en  zijn  R  en  R\  de  stralen 
van  de  buitenspoorstaven  der  wisselbogen,  dan  hebben  wij  ter 
berekening  van  de  afmetingen  van  het  wisselfiguur,  het  vol- 
gende stelsel  formulen : 


cos.  §j  = 


Bi  cos.  a  —  b 


Lx  =  Ril  sin.  5i  —  sin.  a 


(96) 


FF1=L  —  Ll  +  a  

X  =  Rl  sin.     —  B  sin.  cc  +  FF,  —  L  .    .  . 

Y=(B  —  Bx)  cos.  a:    m  =  V  X2  +  »'«    .  . 
Y 

Tang  cpi  =  -^r  

Verder  volgen  uit  den  driehoek  M Fd  Mu  die  in  zijne 
zijden  bekend  is,  de  hoeken  %d  en  xp.  Alzoo  is: 

f  =  90° —  (&  +  ¥  — qpt)  

Fd  F,  =  Rt  boog  £  

Fd  A=Rt\  sin.  (5,  +  £)  —  sin.  &  j  ... 

Flfl  =iü,  |  «w.  §i- cos.  (S,+f)|     .    .  . 

Het  schema  van  den  achterliggenden  wissel  wordt  op  de 
gewone  wijze  bepaald;  dat  van  den  voorliggenden  door : 

n  st  =  [Va  b\i+  cos.  (5,  +  |)  +  Fi  fi]  cosec{$i  +  |) 

Pi  ^  =  Bi  j  sin.  (%  +  £)  —  sin.  «  j 

—  |  lkb  sin.  (&  +  .1)  +  ft  si  cos.  (%  +  f)  j 

Bij  het  opmaken  der  laatste  formulen  is  ondersteld  dat  het 
punt  Fd  het  eindpunt  was  van  het  type ;  dikwijls  echter  zal 
men  de  typelijn  ns,  nog  iets  willen  verlengen.  Gesteld  dat 
de  boog  die  dan  het  eindpunt  bepaalt,  van  Fi  gemeten,  |t 
is,  dan  heeft  men  in  de  formulen  (97)  slechts  jf  —  li  te 
stellen,  of  wel  men  kan,  door  de  verlenging  achter  het  punt 
Fi  rechtlijnig  te  nemen  de  lijn  rx  sx  met  een  zeker  stuk  s^y 
verlengen,  zooals  in  fig.  93  is  aangegeven,  zoodat  dan  FxFd 
recht  wordt. 

§  56.  Verdere  regels  voor  de  constructie  van  het  type  des 
drieslags  aan  te  geven  is  uiterst  moeielijk  en  het  zal  voor- 
namelijk van  de  aansluiting  van  het  type  aan  de  oorspron- 
kelijke banen  afhangen,  in  hoever  men  de  afmetingen  en  dus 
ook  die  van  de  samenstellende  wissels  wijzigen  moet  om  aan 
het  geheel  een  goeden  vorm  te  geven.  Zijn  de  stralen  van  de 
primitieve  banen  q  en  ?1  en  legt  men  het  type  zoodanig, 
dat  de  lijn  rs  of  haar  verlengde  aan  den  cirkel  q  raakt,  dan 
zal  het  uiteinde  s  van  het  been  van  het  type  voor,  op  of 
achter  het  raakpunt  P  (fig.  94)  vallen  naar  gelang 

> 

q  tang  Vj  §  =  sr  ...... 

< 

is.  Voor  de  andere  baan  evenzoo  wanneer  \  (98) 

> 

Qi  tang  l/2  (&  +  |)  =  Sj  r,  .    .    .  . 
< 

is  ;  beide  rakingen  zullen  wel  nimmer  tegelijk  plaats  hebben. 
In  het  algemeen  zal  het  meer  voorkomen,  dat  de  aansluiting 
uitvalt  zooals  in  fig.  95  geschetst  is.  Hoe  deze  geconstrueerd 
wordt  is  duidelijk.  Men  neemt  een  hoek  p  aan,  welke  de 


lengte  van  het  te  vervormen  baanvak  bepaalt ;  de  vierhoek 
NUriTi  is  gemakkelijk  uit  de  ligging  van  het  type  in  ver- 
band met  den  hoek  p  te  berekenen. 

§  57.  Na  al  het  ten  aanzien  van  den  naar  ééne  zijde  uit- 
wijkenden  drieslag  opgemerkte,  blijkt  het  dus  dat  deze  con- 
structie door  het  voorbij  elkaar  vallen  der  tongbewegingen, 
geen  geschikt  middel  is  om  drie  in  een  punt  samenkomende 
spoorbanen  te  verbinden  en  dat  het  dus  in  dat  geval  de 
aangewezen  weg  is,  den  drieslag  toe  te  passen,  waarbij  de 
achterliggende  tongbeweging  in  den  wisselboog  aan  de  voor- 
liggende geplaatst  is.  Komen  deze  drie  banen  bij  elkander 
zoodanig  dat  er  van  de  constructie  van  een  drieslag  sprake 
zou  zijn,  dan  is  het  het  allerbeste  de  assen  der  banen  zoo- 
danig te  projecteeren  dat  er  tusschen  de  tangentpunten  welke 
op  de  rechte  baan  gelegen  zijn,  een  baanvak  A  is  (fig.  96), 
dat  groot  genoeg  is  om  twee  wissels  achter  elkander  gelegen 
te  bevatten,  't  zij  dat  deze  wissels  geheel  vrij  achter  elkander 
liggen,  't  zij  dat  zij  een  drieslagwissel  vormen,  wier  achter 
elkander  gelegen  tongbewegingen  geen  beletsel  zijn  om  een 
drieslagwissel  met  een  sierlijk  beloop  te  kuunen  construeeren. 
In  elk  geval  moet  men  zooveel  mogelijk  vermijden  drie  in 
één  punt  wisselende  banen  op  een  sporenplan  te  projec- 
teeren, althans  daar  waar  het  een  naar  ééne  zijde  uitwijkenden 
drieslag  geldt. 

Geldt  dit  alles  voor  drieslagwissels,  waarbij  de  hoofdbaan 
recht  is,  zooveel  te  meer  geldt  dit  voor  wissels  waarbij  de 
drie  banen  allen  gebogen  zijn;  ook  in  dat  geval  zullen  die 
banen  zoodanig  ontworpen  moeten  worden  dat  de  tangenten 
der  wisselbanen  gelegen  zijn  op  een  recht  gedeelte,  dat  in 
de  gebogen  hoofdbaan  is  ingelascht  (fig.  97)  en  groot  genoeg 
is  om  eene  in  alle  opzichten  voldoende  constructie  des  drie- 
slags te  verzekeren  of  wel  plaats  genoeg  aanbiedt  voor  twee 
achter  elkander  gelegen  wissels.  Te  meer  is  het  inlasschen 
van  een  recht  gedeelte  gewenscht  omdat,  zooals  licht  valt  in 
te  zien,  de  berekening  van  een  drieslag  met  drie  gebogen 
banen  reeds  veel  omslachtiger  is  en  eene  wijziging  naar  aan- 
leiding van  de  door  de  berekening  verkregen  resultaten  veel 
meer  tijd  eischt. 

Brengt  het  project  mede  dat  het  recht  gedeelte  A  klein 
kan  zijn,  dan  kan  men  het  tot  zijn  minimum  terugbrengen 
en  het  zoo  groot  maken,  dat  de  beide  achter  elkaar  gelegen 
tongbewegingen  daarin  kunnen  geplaatst  worden.  De  drie- 
slagwissel, waarbij  de  achterliggende  tongbeweging  in  de 
wisselbaan  achter  de  voorliggende  gelegen  is,  zal  bij  deze 
wissels  of  slechts  in  enkele  gevallen  kunnen  worden  toege- 
past wegens  het  te  klein  worden  van  den  wisselboog  die 
met  den  kleinsten  straal  beschreven  is. 


§  58.  Voor  wij  deze  verhandeling  sluiten,  wenschen  wij  nog 
een  paar  spoorleggingen  te  bespreken,  die,  hoewel  niet  dik- 
wijls voorkomende,  ten  aanzien  van  de  wetenschap  van  het 
spoorleggen,  niet  van  belang  ontbloot  zijn. 

Het  eerste  geval,  dat  wij  op  het  oog  hebben,  is  de  kruising 
van  eene  gebogen  baan.  door  eene  rechte.  Gewoonlijk  zal  de 
gebogen  kruising  horizontaal  gelegd  worden ;  soms  echter, 
wanneer  de  straal  der  gebogen  baan  klein  is,  is  men  wel 
gedwongen  om  de  buitenspoorstaaf  eene  verhooging  te  geven, 
vooral  wanneer  de  snelheid  der  voertuigen  eenigszins  belang- 
rijk is.  Alsdan  zal  het  rijtuig  dat  de  rechte  baan  berijdt, 
voorzichtig  dienen  te  rijden.  Laat  toch  het  gearceerde  gedeelte 
bij  Cci  (fig.  99)  het  voertuig  voorstellen  op  het  oogenblik 
dat  het  eene  wiel  in  het  punt  C  der  kruising  is  gekomen. 
Bij  voortgaande  beweging  moet  het  wiel  in  c,  nog  den 
horizontalen  afstand  c,  B  afleggen,  terwijl  het  punt  C  zich 
reeds  langs  de  lijn  (D  C,  B'  C')  beweegt.  De  wagen  krijgt 
dus  een  scheeven  stand,  waarbij  het  achterste  wiel,  op  de 
lijn  A  c,  staande,  eenigszins  opgelicht  zal  worden.  Gaat  men 
nu  verder  de  beweging  van  het  voertuig  na  en  merkt  men 
op  dat,  AB  >  DC  zijnde,  ook  A'  B'  >  D'  C'  is,  en  verder 
dat  evenals  bij  het  punt  C'  ook  het  eene  achterwiel  bij  A 
gekomen  is  als  het  andere  bij  ax  is,  dan  is  het  duide- 
lijk dat  zulk  eene  kruising  door  het  voertuig  op  de  rechte 
baan  niet  dan  uiterst  langzaam  mag  worden  bereden,  aange- 
zien er  bij  grootere  waarde  van  H  veel  meer  kans  voor 
derailleeren  bestaat.  Fig.  98  geeft  de  situatie  van  eene  spoor- 
legging,  waarbij  zulk  eene  kruising  voorkomt.  Bij  eene  spoor- 
wijdte  van  1.067  M.  is  de  straal  20  M.  genomen  terwijl  de 
hoekverhouding  des  wissels  1:6  is.  Een  dergelijk  geval  — 
hoewel  met  andere  afmetingen  —  komt  voor  op  de  Binnen- 
Amstel  te  Amsterdam. 


IS 


Is  de  as  der  rechte  baan  juist  naar  het  middelpunt  van 
den  boog  gericht  dan  blijft  natuurlijk  wel  de  daling  der 
voorwielen  bestaan,  maar  van  een  scheeven  stand  van  het 
rijtuig  en  het  oplichten  van  het  eene  achterwiel  is  dan  geen 
sprake  meer.  Alsdan  in  A  B  —  D  C. 

§  59.  Een  tweede  geval,  waarop  wij  de  aandacht  wilden 
vestigen  is  het  volgende.  Het  kan  nl.  voorkomen  dat  drie 
banen  A,  B  en  C  allen  voor  dubbelspoor  bij  elkander 
komen.  Gesteld  dat  eene  daarvan  recht  is  en  aan  weers- 
zijden eene  der  daarin  wisselende  banen  gelegen  is.  De 
wisseling  zal  dan  gewoonlijk  zoodanig  plaats  hebben  dat  de 
twee  groepen  wissels  met  hunne  kruisingen,  waartoe  de  ver- 
binding der  banen  aanleiding  geeft,  achter  elkander  gelegen 
zijn  (fig.  100)  en  waarbij  in  de  meeste  gevallen  de  punt  van 
de  tongnaald  van  de  achterste  groep,  en  in  den  boog  met 
den  grootsten  straal  gelegen,  slechts  weinig  meters  achter  het 
puntstuk  met  den  grootsten  hoek  der  kruising  van  de  voorste 
groep  gelegen  is.  Onderstellen  wij  nu  dat  de  distributie, 
zooals  fig.  100  deze  aangeeft,  door  locale  omstandigheden 
wordt  belet,  en  dat  men  zich  genoodzaakt  ziet,  het  vraagstuk 
op  te  lossen  door  de  twee  groepen  in  elkander  te  schuiven  of 
misschien,  duidelijker  gezegd,  op  elkander  te  leggen.  Alsdan 
verkrijgt  men  de  samenstelling  volgens  fig.  101  en  ontstaan 
de  drieslagwissels,  waarbij  wij  van  het  denkbeeld  uitgaan  om 
de  tongbewegingen  van  de  samenstellende  halve  wissels  achter 
elkander  te  leggen.  Hebben  de  in  de  rechte  baan  wisselende 
bogen  gelijke  stralen  dan  geeft  uit  een  meetkundig  oogpunt 
de  symmetrische  drieslag  tongbeweging  de  juiste  oplossing, 
wanneer  dan  ook  de  oorspronkelijk  ontworpen  gebogen  banen 
hetzelfde  tangentpunt  hebben.  Zijn  de  banen  van  ongelijken 
straal  dan  zullen  ook  de  samenstellende  wissels  verschillen. 

Welke  de  vorm  der  wissels  en  de  plaatsing  der  drieslag- 
wissels zijn  zal  is  het  gemakkelijkst  door  teekening  te  bepalen, 
omdat  daardoor  onmiddellijk  valt  in  te  zien  hoe,  met  het  oog 
op  de  aansluiting  op  de  oorspronkelijke  banen,  de  constructie 
moet  worden  ingericht.  In  fig.  101  hebben  wij  ondersteld 
alleen  de  constructie  te  teekenen  van  de  splitsing  der  drie 
banen  en  afgezien  van  de  aansluitingen  op  de  oorspronkelijke 
banen.  De  gebogen  uitwijksporen  en  de  tongnaalden  hebben 
een  straal  van  30  M.  De  afstand  der  banen  hart  op  hart  is 
2.60  M.  en  de  spoorwijdte  1.067  M.  Leggen  wij  de  punt  van 
de  achterste  tongnaald  op  1  M.  afstand  van  het  worteleind 
der  voorliggende  dan  krijgt  men  de  constructie  van  fig.  101. 
Wij  zullen  de  berekening  dier  constructie  hier  niet  verder 
beschouwen,  zij  levert  niet  de  minste  moeilijkheden  op,  aan- 
gezien alleen  de  hoeken  van  punt-  en  kruisstukken  moeten 
worden  bepaald  met  hunne  afstanden  tot  de  punten  der 
tongnaalden. 

Eene  eigenaardigheid  der  constructie  is  dat  twee  kruisin- 
gen elkaar  snijden.  Door  het  achter  elkander  leggen  der  samen- 
stellende halve  wissels  zal  de  derde  kruising  niet  gesneden 
worden ;  dit  kan  alleen  in  het  geval  van  een  symmetrisch 
figuur  plaats  hebben,  wanneer  daarbij  ook  de  strook  tusschen 
de  beide  rechte  hoofdsporen  kleiner  dan  de  spoorwijdte  is. 
Uit  de  snijding  der  beide  kruisingen  blijkt  dan  verder  of  de 
geheele  constructie  kan  worden  aangehouden  ;  immers  wan- 
neer de  driehoeken,  door  punt-  en  kruisstukken  gevormd,  te 
klein  worden  om  bij  het  aangenomen  systeem  van  boven- 
bouw behoorlijk  te  worden  geconstrueerd,  moet  de  constructie 
gewijzigd  worden,  't  zij  door  verschuiving  der  tongbewegingen, 
't  zij  door  wijziging  van  de  stralen  der  bogen. 

§  60.  Ten  slotte  nog  de  volgende  opmerking.  Bij  eene 
constructie  als  in  fig.  101  geteekend  is  en  waarbij  alle  punt- 
en kruisstukken  gebogen  zijn  ondersteld,  is  het  vooral  van 
belang  te  weten  hoe  het  gelegen  is  met  het  dekken  van  de 
schadelijke  ruimten  dier  stukken.  Hoe  de  mathematische 
snijpunten  ten  opzichte  van  elkaar  gelegen  zijn,  valt  natuur- 
lijk uit  de  snijding  der  loopvlakken  onmiddellijk  te  zien, 
maar  de  al  of  niet  voldoende  dekking  der  schadelijke  ruim- 
ten zal,  behalve  van  de  ligging,  afhangen  van  de  constructie 
van  het  bovenbouwsysteem  en  wel  van  de  breedte  der  groef 
en  van  de  spoor  verwij  ding  in  den  boog.  Bij  de  gebogen 
puntstukken  zullen  ook  de  schadelijke  ruimten  kleiner  zijn 
naarmate  de  groefbreedte  kleiner  is,  doch  grooter  zijn  dan 
bij  de  rechtlijnige  kruisingen,  zoodat  het  bij  de  gebogen 
kruisingen  nog  meer  noodzakelijk  is  bij  eene  kleine  groef- 
breedte ook  nog  de  dikte  van  de  punt  zoo  klein  mogelijk  te 
maken.  Dit  wijst  dus  op  de  noodzakelijkheid  vooreerst  van 
eene  goede  kwaliteit  van  het  materiaal  en  ten  andere  op  die 
van  eene  soliede  constructie  der  punten  van  de  kruis-  en 


puntstukken.  De  beste  constructie  is  die  wanneer  zij  gemaakt 
zijn  van  Vignoia-rails  op  platen  geklonken,  alzoo  wanneer 
de  dwarsliggerbovenbouw  kan  worden  toegepast,  welke  in 
bestratingen,  geconstrueerd  naar  het  denkbeeld  van  den 
ingenieur  Verhoesen  (nl.  om  tusschen  spoorstaaf  en  dwars- 
ligger een  stoeltje  te  plaatsen,  waarop  de  rail  door  klemhaken, 
door  een  schroefbout  aangehaald,  bevestigd  wordt)  een  uit- 
muntend bovenbouwsysteem  voor  stoomtrams  is,  daar  nog 
door  het  aanbrengen  van  een  door  hulsbouten  bevestigde 
plaat  als  contrarail  in  dit  stelsel  de  voordeden  van  dwars- 
en  langsliggerbovenbouw  vereenigd  zijn. 

In  de  spoorsplitsing  in  fig.  101  afgebeeld  zijn  alle  schade- 
lijke ruimten  voldoende  gedekt.  Evenwel  blijkt  het  uit  de 
constructie  dat  het,  evenals  bij  de  rechtlijnige  kruisingen, 
aan  te  bevelen  is  om  de  contrarails  der  kruisstukken  tever- 
hoogen ;  te  meer  is  dit  noodig  wegens  den  scheeven  stand 
van  het  rijtuig  in  den  boog.  Ook  in  verband  hiermede  moet 
de  groefbreedte  zoo  klein  mogelijk  gemaakt  worden,  ten  einde 
de  lengteas  van  het  rijtuig  zooveel  mogelijk  loodrecht  op  den 
straal  der  baan  te  stellen. 

Bij  de  paardentrams,  waar  wielbanden  en  flenzen  kleinere 
afmetingen  hebben  dan  bij  de  stoomtrams  het  geval  is,  kan 
dus  in  spoorleggingen  als  in  fig.  101  de  constructie  zoo  inge- 
richt worden,  dat  de  groefbreedte  in  de  punt-  en  kruisstukken 
rechts  houden  en  de '  bogen  iets  kleiner  zijn  dan  op  de 
vrije  baan. 

§  61.  Eenvoudiger  is,  wanneer  de  dekking  der  punt-  en 
kruisstukken  onvoldoende  is,  de  methode  om  den  afstand 
der  rechte  spoorbanen  te  wijzigen.  Men  ontwerpt  door  bere- 
kening eene  kruising,  waarin  de  boog  den  bepaalden  straal  heeft 
en  waarbij  tevens  de  schadelijke  ruimten  voldoende  zijn  gedekt. 
Uit  die  berekening  en  de  daarnaar  vervaardigde  figuren  blijkt 
onmiddellijk  de  afstand  der  rechte  banen  ;  deze  moet  natuur- 
lijk voldoende  zijn  opdat  de  rijtuigen  op  beide  banen  elkander 
goed  kunnen  passeeren  en  eene  ruimte  van  minstens  0,40  M. 
tusschen  hen  is.  Tevens  moeten  ook  de  schadelijke  ruimten 
der  andere  punt-  en  kruisstukken  behoorlijk  gedekt  zijn  en 
de  kromlijnige  driehoeken,  door  de  verschillende  snijdingen 
gevormd,  op  alleszins  voldoende  wijze  moeten  kunnen  worden 
geconstrueerd. 


Het  einde  van  dit  opstel  is  tevens  het  einde  van  eene 
reeks  opstellen  die  in  dit  Weekblad  verschenen  zijn  en 
waarin  wij  onze  meening  hebben  uiteengezet  omtrent  de 
methode,  die  wij  bij  het  ontwerpen  en  leggen  van  tram- 
sporen en  wissels  zouden  wenschen  te  volgen.  Volgens  die 
methode  wordt  aan  de  wissels  in  rechte  en  gebogen  hoofd- 
banen  hun  voordeeligste  vorm  gegeven  en  de  door  het 
inlasschen  van  rechte  gedeelten  (als  puntstukbeenen,  vaste 
spoorstaaf  der  gebogen  tongnaald)  onvermijdelijke  vervor- 
mingen der  banen  tot  een  minimum  teruggebracht. 

Doch  de  inhoud  onzer  verhandelingen  biedt  nog  iets  anders 
aan.  Door  de  sterke  krommingen  bij  wier  overgang  in  rechte 
strekkingen  het  invoeren  van  overgangsbogen  onder  de  50  M. 
straal  o.  i.  gebiedend  noodzakelijk  is,  verder  door  de  kleine 
ruimten,  waarover  men  zonder  in  kostbare  onteigeningen  te 
vervallen,  dikwijls  slechts  te  beschikken  heeft,  door  het 
kleinere  profiel  der  vrije  ruimte  enz.,  komen  andere  vormen 
van  wissels,  kruisingen  en  hunne  verbindingen  op  den  voor- 
grond, die  bij  de  groote  spoorwegen  öf  niet  öf  slechts  in 
enkele  gevallen  voorkomen.  Hoe  meer  het  tramwegwezen  zich 
ontwikkelt  en  uitbreidt  en  hoe  meer  men  er  toe  overgaat  de 
tramsporen  zooveel  mogelijk  op  eigen  baan  te  leggen  en 
daarbij  zoo  weinig  mogelijk  van  bestaande  wegen  gebruik  te 
maken,  hoe  meer  de  meer  gecompliceerde  vormen  zullen 
moeten  worden  toegepast  om  zooveel  mogelijk  rangeer-  en 
gareerspoor  te  verkrijgen  en  de  onteigening  der  gronden  voor 
den  aanleg  der  emplacementen  zoo  weinig  kostbaar  te  maken 
als  eenigszins  mogelijk  is.  Vooral  zal  dit  van  belang  zijn, 
daar  waar  verscheidene  lijnen  op  een  punt  samenkomen. 

En  zoo  blijkt  het  dan,  hoe  ook  bij  de  verschillende  tram- 
spoorwissels met  hunne  verbindingen  en  kruisingen,  niet 
alleen  het  ontwerpen  maar  ook  de  uitvoering  op  het  terrein 
met  groote  juistheid  moet  geschieden  ten  einde  eene  spoor- 
legging  te  verkrijgen,  die,  op  wetenschappelijken  theoretischen 
grondslag  geprojecteerd,  aan  de  strengste  eischen  der  praktijk 
voldoet.  Moge  onze  arbeid  daartoe  het  zijne  bijdragen. 

Amsterdam  1892.  P.  E.  EKAMA. 
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VAN  DE 


KONINKLIJKE  AKADEMIE  en  POLYTECHNISCHE  SCHOOL 


TE  DELFT  —  4  Januari  1893. 


INHOUD. 

Het  50-jarig  jubileum  van  de  Koninklijke  Akademie  en  Polytechnische 
School  te  Delft  (met  graph.  voorstelling).  —  Lijst  van  Hoogleeraren, 
Leeraren  en  Assistenten.  —  Antoine  Lipkens.  —  Gerrit  Simons.  —  Het 
standpunt  der  Commissie  in  zake  het  Technisch  Onderwijs  en  het  beginsel 
voor  eene  wettelijke  regeling  van  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische 
School,  toegelicht  door  R.  A.  I.  Snethlage.  —  De  Polytechnische  School 
in  de  Regeeringskringen  door  J.  W.  C.  T.  —  Schaduwen  door  J.  de  Koning. 
—  Place  aus  jeunes!  door  R.  A.  van  Sandick.  —  Het  nieuwe  gebouw 
voor  geodesie,  door  D.  E.  C.  K.  (met  plaat).  —  Programma  van  het  Onde  r- 
wijs,  dat  aan  de  Koninklijke  Akademie  in  de  vier  ac  htervolgende  studiejaren 
werd  gegeven. 


Het  50-jarig  jubileum  van  de  Koninklijke 
Akademie  en  Polytechnische  School  te  Delft. 

fen  4en  Januari  a.s.  zal  het  50  jaren  geleden  zijn 
?  dat  de  Koninklijke  Akademie  tot  opleiding  van 
I?  Burgerlijke  Ingenieurs  te  Delft  —  sedert  1864  ver- 
anderd  in  de  Polytechnische  School  —  feestelijk 
werd  ingewijd,  nadat  zij  reeds  in  het  vorige  jaar  was  op- 
gericht. 

Wij  kunnen  dit  heuchelijke  feit  niet  laten  voorbij  gaan, 
zonder  een  woord  van  dankbare  hulde  te  brengen  aan  hen 
die  de  grondslagen  voor  het  technisch  onderwijs  in  Nederland 
gelegd  hebben  en  wij  voelen  ons  daartoe  te  meer  gedrongen 
uit  sympathie  voor  ons  Vorstelijk  Huis,  waaraan  dit  onder- 
wijs zulke  groote  verplichtingen  heeft. 

De  eerste  grondlegger  van  het  technisch  onderwijs  was 
toch  Prins  Maurits,  die  in  overleg  met  zijn  leermeester,  den 
grooten  Simon  Sïevin,  in  1600  een  school  voor  ingenieurs  te 
Leiden  stichtte  en  die  aan  de  Akademie  verbond.  Als  lectoren 
werden  daarbij  benoemd  Ludolf  van  Ceulen  en  Sijmon 
Fransz.  van  der  Merwen,  die  in  1596  en  1599  burgermeester 
van  Leiden  was. 

Daar  aan  de  stichting  der  school  eene  instructie  was  toe- 
gevoegd „die  Zyne  Excellentie  daer  toe  hadde  doen  contipi- 
eeren  ende  door  Mr.  Simon  Stevin  overgesonden  aan  de 
curateurs  van  de  Universiteyt"  en  welke  een  duidelijk  inzicht 
geeft  van  hetgeen  toen  van  een  ingenieur  werd  gevorderd  en 
een  helder  begrip  verraadt  omtrent  de  verbinding  van  theo- 
rethische  en  practische  lessen,  laten  wij  haar  hier  in  haar 
geheel  volgen : 

Jnatructü. 

2>te  mepninge  ië  bat  men  ben  Soeboorberë  $oo  baeët  alë 
mogelprf  ië,  ëal  brengen  om  meffer  £)aab  f)et  £anb  alë 
ingenieur  te  connen  bienen,  fjier  toe  ëal  men  leeren  be  2lrit* 
metbicqtte  ofte  bef  feilen  enbe  bet  £anbmeefen,  maer  alleenlpcf 
oan  elf  jooüeel  alë  fottef  babelpf  gemeene  3n9eiüeurëcbap 
nobig  ié.  Oic  ëoo  uerre  gecoomen  jtjn  Rebben  ëe  alë  ban  luët 


bie  biepjinniger  bingen  gronbelpcfer  te  onberëoecfen,  bat  ëullen 
ëp  mogen  boen.  £)it  ië  üan  be  ëaecfe  in  't  gemeen  geëepf, 
maer  aff  breeber  öcrclaringe  gebaen  morb,  alë  oolgf. 

3n  be  telling  ëullen  geleert  roorben  bie  uier  ëpecten,  in  ge* 
bcel  getal,  in  gebroofen  getal,  enbe  in  't  fbienbe  tal,  mttë; 
gaberë  ben  Kegel  üan  brien  in  elcl  berëelüer  getalen. 

jn  be  ooorfê.  telling  mei  t>aët  enbe  jeefer  eroaren  ëpnbe,  ëp 
connen  genoeg  tellen  fotfet  geene  in  be  gemene  jngenieurëcbap 
nobig  ié.  (Enbe  sullen  coomcn  aen  't  lanbmeeten  op  't  papier 
lantmeterfrbe  mpje,  roaer  bp  te  t>erfïaen  ié,  bat  men  niet  en 
ëal  leeren  boor  eenigc  gegeet>en  £inien,  anbere  Milten  oinben, 
maer  alleenlpcf  beur  gemeete  £inicn,  metfe  clepne  SSoetmaef,  bet 
infjout  t»an  f>et  plat  te  mnben,  gebrupfenbe  baer  toe  3veefeninge 
ber  tf)ienbe. 

Sjtt  meefen  beë  ronfë  metfe  gebeelten  t>an  bien  aengaenbe 
üoortë  6ef  olacf  beë  bloots  be  forme  geua^mt  ellipëië,  parabola, 
bpperbole  enbe  biergelpfe,  bat  en  ié  f)icr  niet  nobig,  roanfet 
ben  ;jngenteurë  ëeer  ëelben  te  öooren  comt  ëulcfe  meetinge  te 
moeten  boen;  maer  alleenlpcf  ëallen  je  leeren  met  recbtjienige 
platten,  baer  na  cromjtenige,  lanbmeterfcbe  nrijje,  meetenbe  alëoo 
een  plat  beur  t>erëcbepbe  uerbeelinge,  alë  in  briefjoefen  off 
anber  platten  om  te  jien  boe  't  een  beëlupt  mettet  anber  ot>er> 
compt. 

£)aer  na  ëal  uolgen  bet  meeten  op  bet  papier  ban  Speten, 
mallen  enbe"  eerbemercfen,  te  meefen,  boe  toeel  ëcbad)ten  off  uoeten 
een  üoorgeftelbe  mat  oft  b^op  eerben  in  beeft. 

jn  't  meeten  op  't  papier  alëo  genoeg  ervaren  roeëenbe  enbe 
beur  't  clepn  üerfïacnbe  roatter  in  't  groot  moet  gebaen  ëpn : 
ëoo  ëal  men  coomen  totte  babelpfe  lanbmetinge  in  't  t>elb  been 
mpjenbe  boe  men  in  plaatë  t>an  regel  paffer  enbe  roinfelboef 
op  't  papier  anber  gereetëcbap  op  't  oelbt  gebrupeft,  (fref* 
fenbe  nogtanë  tot  biergelpcfen  epnbe.  ©uilen  oof  babelpf  leeren 
moeten  be  boogbe  enbe  breefe  öan  mallen  mettet  ftgbaemelpcf 
inbout  ean  bien,  alë  boe  oeel  ëcbarbten  oft  eoeten  eerben  baer 
in  begreepen  ëijn. 

£)aer  na  ëullen  ëe  leeren  op  't  papier  teecfenen  ben  omtrecf 
ber  Sanben  bieëe  alëoo  gemeeten  bebben,  enbe  nxberom  Derfeerf 
een  plat  op  't  papier  gegeeoen  ëpnbe  't  ëetoe  met  aanrop^nbe 
baecfen  op  't  uelbt  te  teefenen. 

.f)ier  in  genoeg  eroaren  meëenbe,  ëullen  bequaem  ëpn  om 
tot  be  fortificatie  ofte  ftercf t  bouroinge  te  coomen,  maer  toe  berept 
éullen  morben  fyouttn  ofte  eerbeu  botëen  uan  ©chantéen  enbe 
25ohücrcfen,  enbe  baer  mebe  geleert  bebbenbe  bie  epgen  naemen, 
ëo  ëal  bet  trecfen  oan  plannen  ofte  gronttepcfeningeti  üan  fteben 
l>eur  lieben  tkfyt  öallen,  't  roelcf  men  bun  aen  (leben  oocf  babc? 
Ipcf  jal  boen  te  roercf  ftellen. 

@p  ëullen  oof  teefenen  op  't  papier  ben  omtrecf  oan©cbantëen, 
ofte  ©teeben  met  t>ier,  eijf  ofte  meer  33olmercfen,  roaer  afmen 
alë  ban  ben  lieben  be  maeten.ëal  geeüen,  enbe  ëullen  baer  na 
ëulcfe  ftereften  op  'i  t»elt  tefenen  met  baecfen.  £>ué  öerre  ge; 
coomen  ëpnbe  ëullen  mogen  in  be  jomer  trecfen  na  't  leger  of 
ter  plaetfen  baer  ëtereften  geboumt  merben,  't  melcf  ben  geeneu 
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be|t  geleegen  ëal  énn,  bte  alë  ëolbaten  in  btcnfl  meéenbe,  ban 
te  uelbe  moeten  coomen,  enbe  éien  baer  bie  éaecfe  jelfé,  éo 
f>elpen  bie  metier  baet  beüorberen. 

<£nbe  baer  toe  gecoomen  roeéenbe,  ba£e  't  lanbt  alëoo  ooiv 
baeren  btenff  connen  boen,  éuüen  fjenüeben,  bie  willen,  beë 
rointeré  tot  ëepben  mogen  oeffenen,  alë  üooren  gedept  ié  in 
btep$inniger  étoffen,  bie  baer  geleert  éutlen  roorben,  om  tot 
alle  éaecien  ben  jugenienré  ontmoetenbe  nog  üafïer  enbe  wU 
comelocfer  woorden  te  lüeëen. 

£e  Seéfen  van  Setting  enbe  Meeting  op  papier  éullen  een 
f>a(f  unre  lang  gebaen  roerben  in  't  gemeen,  't  anber  f>alf 
unre  éal  uolbracf)t  roorben  met  e  lef  en  in  't  bijonber  te  beant; 
rooorben  enbe  onberronéen  öan  't  geene  én  üraegen  enbe  uotte 
gemeene  teffen  niet  t>er|laen  en  l>ebben. 

Qünbe  mant  be  geenc  bie  babelncf  met  3»3^11^lu*^  foanbel 
omgaen,  met  malcanber  geen  latnn  en  ëpreecfen  oft  immeré 
éeer  éelben,  maer  bat  men  in  elcf  lant  beë  lanbtë  ëpraecfe 
gebruneft.  êoo  en  öttllen  beeée  beffen  niet  in  't  laton,  francfyonö 
oft  anber  £alen  gebaen  roerben,  maar  alleenloif  in  't  buntéeb. 

?0?en  uerftaet  oocf,  bat  alle  biegeene  bie  fotfet  leeren  beëer 
con|t  i?an  ^$énkixvê($d)<ip  toe  gdaeten  roorbe,  eerfï  ëutten  be; 
loowen  enbe  éroeeren  aen  ben  SSiant  beefer  £anben  baer  mebe 
geenen  bienfï  te  boen. 

Slctum  ben  IXen  3<*nuar9  XVJ  fjonbert. 

JJtnurice  de  Jïaffou. 

Onze  Van  Geulen  vervulde  de  betrekking  van  hoogleeraar 
aan  de  Ingenieursschool  tot  aan  zijnen  dood,  die  tien  jaren 
daana  plaats  greep.  Hij  werd  opgevolgd  door  Franciscus 
van  Schooten  en  deze  achtereenvolgens  door  zijn  beide  zoons 
Franciscus  en  Petrus,  waarvan  de  laatste  in  1669  verlof 
kreeg  om  in  het  latijn  te  onderwijzen.  Hij  bleef  professor 
tot  aan  zijn  dood,  30  Sept.  1679. 

In  hunne  scholen  zijn  meest  al  die  voortreffelijke  vesting- 
bouwkundigen die  onder  Maurits  en  Frederik  Hendrik 
hebben  uitgemunt  en  ook  Johan  de  Witt,  Christiaan 
Huijgens  en  anderen  gevormd. 

Door  de  vervanging  der  Hollandsche  taal  door  het  Latijn, 
veranderde  allengs  het  karakter  der  school,  dat  door  Prins 
Maurits  zoo  duidelijk  en  juist  was  omschreven,  en  lostte  zij 
zich  ten  slotte  op  in  het  collegium  philosophicum. 

Hierdoor  verdween  allengs  de  eenige  opleiding  voor  burgerlijk 
ingenieur,  zoodat  voor  alle  particuliere  onderwerpen,  waar 
technische  kennis  voor  gevorderd  werd,  men  zich  moest  wen- 
den tot  ingenieurs  van  den  waterstaat  of  officieren  van  de 
genie  of  ook  wel  tot  mannen  van  ondervinding,  doch  dikwerf 
ontbloot  van  alle  wetenschappelijke  kennis  (1). 

Het  behoeft  wel  geen  betoog  dat  dit  bezwaar  meer  en 
meer  op  den  voorgrond  trad  naarmate  de  techniek  zich  ont- 
wikkelde, en  het  zou  zich  zeker  nog  langen  tijd  hebben  doen 
gevoelen,  wanneer  niet  Willem  II  door  de  oprichting  van  de 
Koninklijke  Akademie  te  Delft  daarin  ware  te  gemoet  ge- 
komen. 

Willem  II,  evenals  Prins  Maurits  doordrongen  van  de 
groote  waarde,  die  voor  een  volk  gelegen  is  in  de  kennis  der 
techniek,  nam  in  overleg  met  zijn  zoon  den  Prins  van  Oranje 
en  den  veelzijdig  bekwamen  Lipkens,  in  weerwil  van  de 
moeielijke  tijdsomstandigheden  waarin  ons  land  na  de  schei- 
ding met  België  verkeerde,  het  gewichtige  besluit  van  8 
Januari  1842. 

Hierbij  werd  vastgesteld  het  volgende: 

1°.  Een  Koninklijke  Akademie  ter  opleiding  van  Burger- 
lijke Ingenieurs,  zoo  voor  'sLands  dienst  als  voor  de  nijver- 
heid en  van  kweekelingen  voor  den  handel,  zal  zoodra  moge- 
lijk worden  opgericht  te  Delft. 

2°.  Deze  inrichting  zal  staan  onder  de  bescherming  van 
den  Prins  van  Oranje  en  onder  het  beheer  van  den  Minister 
van  Binnenlandsche  Zaken. 

3°.  De  Staatsraad  in  buitengewonen  dienst  A.  Lipkens 
wordt  benoemd  tot  Directeur  van  gezegde  inrichting,  en 

1°.  De  Directeur  zal  zich  onverwijld  bezighouden  met  het 


(1)  Levensbericht  van  Simons,  door  Vrolik..  Not.  der  Verg.  van 
het  Kon.  Inst.  van  Ingenieurs  van  8  Febr.  1870. 


ontwerpen  van  een  plan  voor  de  inrichting  van  gezegde 
Akademie. 

De  uitvoering  van  dit  besluit  stuitte  reeds  dadelijk  op 
fmancieele  moeilijkheden.  Wegens  den  berooiden  toestand  der 
schatkist  viel  aan  eene  jaarlij ksche  bijdrage  vanwege  het  Rijk 
niet  te  denken.  De  Akademie  moest  zich  zelve  bedruipen. 
Alleen  werd  voor  de  eerste  inrichting,  uit  het  fonds  der 
octrooien  f  10,000  verstrekt,  terwijl  de  stad  Delft  de  ledig 
staande  artillerie-  en  genie-schoolgebouwen  er  gratis  voor 
beschikbaar  stelde.  Uit  de  opbrengst  der  collegegelden  moest 
dus  nagenoeg  de  geheele  inrichting  betaald  worden,  maar  daar 
het  zich  liet  aanzien  dat  vooral  in  de  eerste  jaren,  de  toeloop 
niet  van  dien  omvang  zou  zijn,  dat  de  opbrengst  alle  kosten 
zouden  dekken,  werd  bij  besluit  van  18  Juli  van  hetzelfde 
jaar  de  Koninklijke  Akademie  „ook  dienstbaar  gemaakt  aan 
het  geven  van  een  voorbereidend  onderwijs  aan  degenen,  die 
zich  bestemmen  voor  de  burgerlijke  dienst  in  Nederlandsch- 
Indië". 

De  traktementen  der  docenten  in  de  Oostersche  taal-,  land- 
en volkenkunde  werden  betaald  uit  de  post  van  f25,000,  die 
op  de  Indische  begrooting  was  uitgetrokken  voor  het  Instituut 
te  Soerakarta,  dat  weinig  nut  deed  en  bij  de  instelling  der 
Akademie  kon  vervallen.  Ofschoon  hierdoor  een  som  van 
meer  dan  f  15,000  jaarlijks  op  de  Indische  begrooting  werd 
bespaard  en  ook  de  uitgaven  der  Departementen  van  Binnen- 
landsche Zaken  en  Oorlog  door  de  oprichting  der  Akademie 
eenigszins  verminderd  werden,  omdat  de  toelagen  aan  den 
:  Ingenieur  van  den  Waterstaat  te  Breda  door  het  Rijk  betaald, 
I  thans  uit  de  fondsen  der  Akademie  verstrekt  werden,  werd  van 
wege  de  Regeering  aan  de  Akademie  niets  ten  koste  gelegd. 

Het  laat  zich  begrijpen  dat  onder  deze  omstandigheden  de 
Delftsche  Akademie  een  zwaren  strijd  doorleefd  heeft,  waarin 
zij  zich  echter,  dank  der  stalen  volharding  en  het  zuinig 
beheer  der  directeuren  Lipkens  en  Simons  heeft  weten  staande 
te  houden. 

Hard,  dubbel  hard,  moet  het  daarom  voor  den  Direc- 
teur en  de  Docenten  geweest  zijn  toen  zij  in  de  Staats- 
courant van  7  November  1848,  in  het  Verslag  van  den  Mi- 
nister De  Kempenaer  aan  den  Koning  lazen  „dat  het  bedrag 
der  kosten  van  de  Koninklijke  Akademie  te  Delft  niet  ge- 
evenredigd  is  aan  de  vruchten,  die  daarvan  worden  ingeoogst" 
en  „dat  zij  (de  Regeering)  het  daarom  raadzaam  acht  dat 
deze  Akademie  met  die  van  Breda  vereenigd  en  derwaarts 
overgebracht  worde". 

Maar  ook  thans  toonde  Willem  II  opnieuw  hoezeer  de 
Akademie,  uit  volle  overtuiging  door  hem  opgericht,  hem 
ter  harte  ging  en  gaf  aan  den  wenk  van  den  Minister  geen 
gehoor. 

Het  zoude  ons  te  ver  voeren  hier  de  geschiedenis  der 
Koninklijke  *  Akademie  in  bijzonderheden  weêr  te  geven. 
Alleen  willen  wij  nog  erop  wijzen  dat  zij  zich  steeds  mocht 
verheugen  in  de  sympathie  van  onzen  geëerbiedigden  Koning, 
wijlen  Willem  III,  die,  als  Prins  van  Oranje,  niet  alleen 
wekelijks  de  Akademie  bezocht,  maar  soms  ook  de  examens  bij- 
woonde, en  als  Koning  er  toe  meewerkte  om  het  denkbeeld 
van  den  onvergetelijken  Simons,  „vrije  en  zelfstandige  studie", 
hetwelk  onder  het  bestuur  van  den  directeur  J.  A.  Keure- 
naer  door  het  beruchte  reglement  van  7  September  1861 
ernstig  bedreigd  werd,  te  doen  zegevieren. 

Van  Lipkens,  die  de  grondslagen  der  Kon.  Akademie  legde, 
en  van  Simons,  die  hem  daarin  steunde  en  daarop  voort- 
bouwde/  laten  wij  hierna  een  levensbericht  volgen. 

Aan  de  Akademie  werden  578  jongelieden  tot  nuttige  leden 
van  de  maatschappij  gevormd,  waaronder  118  tot  Oost-Indi- 
sche ambtenaren  1ste  klasse,'  die  slechts  den  tweejarigen 
cursus  in  de  Indische  taal-,  land-  en  volkenkunde  hebben 
gevolgd. 

Tijdens  het  bestaan  dezer  inrichting,  of  liever  gezegd  gedu- 
rende de  achttien  jaren  dat  zij  productief  was,  werd  het  korps 
ingenieurs  van  's  Rijks  waterstaat  uitsluitend  en  dat  van'Indië 
voor  het  meerendeel  door  hare  leerlingen  voltallig  gehouden, 
terwijl  het  korps  mijnen-ingenieurs  er  in  zijn  geheel  uit  samen- 
gesteld is.  Den  zoo  belangrijken  aanleg  der  eerste  Staats- 
spoorwegen met  hunne  grootse he  kunstwerken  heeft  men, 
onder  de  leiding  en  medewerking  van  verdienstelijke  hoofd- 
ambtenaren, die  hunne  opleiding  aan  militaire  scholen  heb- 
ben genoten,  voornamelijk  aan  ouddcweekelingen  der  Akademie 
te  danken,  bijgestaan  nochtans  door  eenige  bekwame  practici, 
als  bouw-  en  werktuigkundigen.  Een  tal  van  civiel-ingenieurs 


in  verschillende  technische  en  andere  betrekkingen  werkzaam, 
zoo  mede  van  fabrikanten  en  ambtenaren  bij  het  ijkwezen 
en  de  belastingen,  was  van  haar  herkomstig  ;  twee  hunner 
werden  zelfs  geroepen  tot  de  hoogste  Staatsbetrekking,  de  heer 
J.  C.  Bloem,  Minister  van  Financiën,  van  5  Mei  1885  tot 
21  April  1888,  en  J.  P.  Ha  velaar,  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid,  van  21  April  1888  tot  20  Aug.  1891 ; 
honderden  jongelieden  vonden  hier  de  gelegenheid  om  zich  tot 
den  Indischen  Staatsdienst  te  bekwamen  en  in  velerlei  takken 
van  bestuur  of  bij  de  rechterlijke  macht  geplaatst  te  worden, 
en  zelfs  het  onderwijs  aan  de  Polytechnische  school  werd, 
sedert  hare  instelling,  aan  niet  minder  dan^w^en  hoogleeraren 
toevertrouwd,  met  name  de  heeren:  Dr.  L.  Cohen  Stuart, 
J.  L.  Lebret,  Dr.  C.  P.  Burger,  Dr.  R.  W.  van  Goens, 
Grinwis,  Dr.  F.  J.  van  den  Berg,  Dr.  H.  G.  van  der  Sande 
Bakhuysen,  E.  Steuerwald/.  en  J.  M.  Telders,  die  aan  de 
Delftsche  Akademie  de  grondslagen  legden  van  kennis  en 
wetenschap,  waarop  zij,  öf  in  het  practische  leven  öf  in  het 
studeervertrek,  veilig  konden  voortbouwen  om  zich  tot  het 
gewichtig  ambt,  waartoe  zij  later  geroepen  werden,  verder  te 
bekwamen. 

Het  valt  te  betwijfelen  of  er  een  tweede  voorbeeld  is  aan 
te  wijzen  van  eene  inrichting,  met  uiterst  geringe  hulpmid- 
delen opgericht  en  geheel  aan  eigen  krachten  overgelaten, 
die,  in  weerwil  van  de  hevigste  aanvallen,  welke  zij,  van 
verschillende  zijden,  had  te  verduren,  zulke  uitkomsten  heeft 
opgeleverd,  dat  er,  na  verloop  van  jaren,  als  met  den  vinger 
kan  worden  aangetoond,  hoe  genoegzaam  allen  die  nog  in 
leven  zijn,  een  nuttigen  werkkring  in  de  maatschappij  be- 
kleeden;  —  voorzeker  het  beste  bewijs  dat  de  grondslagen 
door  Lipkens  en  Simons  gelegd,  uitstekend  waren  en  welige 
vruchten  hebben  gedragen. 

Maakten  wij  boven  reeds  melding  van  het  feit  dat  de  vrnS 
heid  van  studie  in  de  laatste  jaren  aan  de  Koninklijke 
Akademie  bedreigd  werd,  het  denkbeeld  van  het  vrij  laten 
der  ontwikkeling,  had  zich  intusschen  meer  en  meer  een 
weg  gebaand,  toen  bij  de  wet  op  het  middelbaar  onderwijs, 
ter  vervanging  van  de  Koninklijke  Akademie,  de  oprichting 
eener  Polytechnische  school  werd  vastgesteld. 

De  eerste  Directeur  dezer  school,  Dr.  L.  Cohen  Stuart  (*), 
benoemd  bij  Koninklijk  besluit  van  30  Juni  1864,  was  een 
warm  voorstander  van  vrije,  zelfstandige  studie  en  kon  der- 
halve als  zijne  volle  overtuiging  bij  de  openingsrede  der 
Polytechnische  school,  op  den  26sten  September  1864,  de 
groote  waarde  van  zelfstandig  onderzoek  in  de  volgende  be- 
woordingen weergeven : 

„Onberedeneerde  proefnemingen  tasten  in  het  duister,  toeval 
„kan  belangrijke  feiten  aan  het  licht  brengen;  zoolang  hun 
„ noodzakelijk  verband  niet  blijkt  en  door  gevolgtrekking  uit 
„bekende  verschijnselen  de  verkregen  werkingen  niet  te  ver- 
klaren zijn,  zoolang  blijft  de  kennis  van  den  ingenieur  eene 
„verzameling  van  voorschriften,  regelen  en  recepten ,  van 
„wetenschap  evenver  verwijderd  als  een  reeks  chronologische 
„opgaven  van  een  geschiedverhaal.  Zij  kan  dienstig  zijn  als 
„juist  datgene  wordt  verlangd,  wat  vroeger  het  toeval  aan 
„het  licht  bracht,  maar  laat  hulpeloos  bij  elke  afwijking, 
„bij  elke  verwikkeling." 

Niet  dan  na  lang  aarzelen  was  Stuart  tot  het  besluit  ge- 
komen zich  beschikbaar  te  stellen  voor  de  belangrijke  betrek- 
king, waarvoor  de  Minister  Thorbecke  in  hem  den  rechten 
man  zag. 

Zijn  lang  aarzelen  om  haar  te  aanvaarden,  werd  door  den 
Hoogleeraar  Bosscha  bij  Stuart's  graf  in  herinnering  gebracht 
en  tevens  verklaard  voor  hen,  die  hem  daarin  niet  geheel 
herkenden.  Stuart,  die  alles  wikte  en  woog,  ten  einde  zelfs 
in  het  kleine  naar  het  volmaakte  te  streven  en  niet  rustte 
voor  dat  hij  voor  zichzelven  bevredigd  was,  moest  vóór  de 
aanvaarding  de  overtuiging  verkregen  hebben,  dat  hij  in  staat 
zou  zijn  aan  de  eischen  te  beantwoorden,  die  tot  eene  waar- 
dige vervulling  van  de  aanvaarde  taak  gesteld  mochten  worden. 

Dat  hij  zich  dit  voor  oogen  had  gesteld  was  later  duidelijk 
aan  den  dag  gekomen  door  de  wijze,  waarop  hij  het  bestuur 
opvatte  der  Polytechnische  School,  waarvan  hij,  in  het  plech- 
tig oogenblik  aan  de  groeve,  erkend  werd  gedurende  het 
veertienjarig  directeurschap  niet  alleen  het  hoofd  maar  ook 
de  ziel  te  zijn  geweest. 

(*)  Het  volgend  levensbericht  van  Cohen  Stuart  is  ontleend  aan 
het  Jaarboek  van  de  Kon.  Akademie  van  Wetenschappen  1879  door 
G.  van  Diesen. 


Zijn  leven  en  streven  waren  gedurende  dat  tijdperk  niet 
alleen  gewijd  aan  bevordering  van  den  bloei  der  school, 
waarover  hij  zich  met  recht  mocht  verblijden,  maar  aan  het 
doen  waardeeren  van  de  vruchten,  die  zij  opleverde. 

Door  de  uitvoering,  die  hij  aan  de  voorschriften  der  wet 
trachtte  te  geven,  ontstond  eene  inrichting,  waarvoor  wij  ons 
in  het  buitenland  niet  behoefden  te  schamen. 

Trachtte  hij  zijnerzijds  hen,  die  zich  verbonden  hadden 
met  hem  voor  het  schoone  mede  te  werken,  zoo  noodig  met 
liefde  voor  de  taak  te  bezielen,  groot  ook  was  zijne  waar- 
deering van  de  gelukkige  gaven  van  kennis,  verstand  en  tact, 
die  hij  bij  hen  waarnam.  Met  opgewektheid  en  blijdschap 
kon  hij  daarover  zich  bij  zijne  vertrouwde  vrienden  uitlaten. 
Als  broeder  met  zijne  collega's  samen  te  gaan,  was  meer  zijn 
wensch  dan  als  hoofd  hen  te  besturen. 

Dat  de  studenten  wier  lust  en  geestdrift  voor  studie  ieder  in 
zijne  richting  hij  met  vreugde  waarnam  en  aanmoedigde,  zich 
op  hun  gemak  met  hem  gevoelden  en  vertrouwen  in  hem 
stelden,  was  iets  waarop  hij,  zonder  jacht  te  maken  op  popu- 
lariteit, h oogen  prijs  stelde;  maar  hij  gevoelde  vaak  wat  hem 
op  dat  gebied  ontbrak,  en  diep  deed  het  hem  pijn  als  het 
hem  bleek,  dat  hij  verkeerd  begrepen  was. 

Hoe  gelukkig  zou  hij  zich  gevoeld  hebben,  indien  hij  de 
volheid  der  waardeering  en  achting  had  mogen  kennen,  die 
bij  zijn  verscheiden  ook  door  de  jongelui  hem  werden  toe- 
gedragen. 

Den  27sten  Juli  1878  had  de  plechtige  teraardebestelling 
plaats,  waarvan  de  tegenwoordige  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid,  de  heer  C.  Lelij,  zijn  beste  leerling 
en  vriend,  in  den  Delftschen  studenten-almanak  van  1879,  de 
volgende  onopgesmukte,  volkomen  juiste  beschrijving  geeft: 

„Tal  van  vrienden,  leerlingen  en  oud-leerlingen  waren  van 
„heinde  en  ver  samen  gekomen  om  hem  ter  laatste  rust- 
plaats te  geleiden.  Langzaam  bewoog  zich  de  indrukwek- 
kende stoet  onder  het  spelen  der  roerend  schoone  treur- 
„muziek  grafwaarts.  Toen  de  lijkkist,  onder  bloemen  bedolven, 
„in  het  graf  was  neergelaten,  werd  menig  hartelijk  woord 
„gesproken,  getuigende  van  hooge  waardeering,  oprechte 
„vriendschap  en  diepe  droefheid,  ja  in  menig  oog  blonk  een 
„traan,  zeker  de  schoonste  hulde  aan  de  nagedachtenis  van 
„dien  edelen  man  gewijd." 

Daargelaten  de  niet  op  de  Polytechnische  school  overgegane 
taak  der  opleiding  van  ambtenaren  voor  den  burgerlijken 
dienst  in  Indië,  ging  met  de  vervanging  van  de  Akademie 
door  de  Polytechnische  school  eene  aanzienlijke  uitbreiding 
van  het  onderwijs  gepaard.  De  nieuwe  inrichting  werd  in  de 
eerste  plaats  bestemd  tot  de  opleiding  van  aanstaande  indus- 
trieelen  of  technologen,  die  eene  grootere  mate  van  theore- 
tische of  technische  kennis  verlangen,  dan  aan  de  insgelijks 
nieuw  opgerichte  hoogere  burgerscholen  verkregen  kan  worden, 
en  voorts  tot  de  opleiding  van  hen,  die  zich  tot  civ;el-ingenieur, 
tot  architect,  tot  scheepsbouwkundig  ingenieur,  tot  werktuig- 
kundig ingenieur  of  tot  mijn-ingenieur  wenschen  te  bekwamen. 
Het  onderwijs  werd  aangesloten  aan  dat  der  hoogere  burger- 
school met  vijfjarigen  cursus.  De  toelating  tot  de  school  werd 
echter  aan  geen  admissie-examen  of  leeftijd  gebonden,  de 
storting  der  schoolgelden  geeft  het  recht  tot  het  bijwonen 
der  lessen,  die  men  verkiest.  De  ingenieurs-studie  is  op  een 
vierjarigen  cursus  ingericht.  Ter  verkrijging  van  het  diploma 
worden  drie  achtereenvolgens  af  te  leggen  examens  gevor- 
derd, het  examen  A  of  wel  het  eindexamen  der  Hoogere 
Burgerschool,  voorts  de  examens  B  en  C.  Het  leerplan  voor 
de  twee  eerste  jaren  omvat  de  vakken  van  examen  B,  dat 
voor  de  twee  laatste  jaren  die  van  examen  C. 

De  voor  het  mijnwezen  in  Indië  bestemde  leerlingen  bren- 
gen een  gedeelte  van  dien  tijd  in  eene  mijnstreek  of  aan 
eene  buitenlandsche  mijn-inrichting  door. 

De  studie  van  Technoloog  is  op  drie  jaren  berekend. 

Menigmaal  heeft  men  er  den  Minister  Thorbecke  een 
verwijt  van  gemaakt  dat  hij  de  Polytechnische  school  gerang- 
schikt heeft  onder  de  inrichtingen  van  het  Middelbaar  Onderwijs, 
en  ook  in  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  is  hij  bij 
de  behandeling  dier  wet  door  sommige  leden  daarover  hard 
gevallen. 

Wij  kunnen  daarin  niet  medegaan  om  redenen  door  Thor- 
becke in  zijne  rede  in  de  zitting  van  4  Maart  1862  zoo  dui- 
delijk uiteengezet  en  die  wij  gaarne  tot  de  onze  maken  en 
daarom  hier  woordelijk  laten  volgen. 

»In  mijne  Memorie  van  Toelichting  werd  gewaagd  van 


beoefening  der  wetenschap  om  den  wil  der  wetenschap.  Dit 
»heeft  men  opgenomen  in  de  discussie  van  gisteren.  De  ge- 
achte spreker  uit  Steenwijk,  de  heer  Storm  van    s  Grave- 
rs ande,  was  daarbij  juist  niet  de  meest  uitbundige  lofredenaar 
"onzer  Hoogescholen.  De  geachte  spreker  uit  Drenthe,  de 
»heer  Van  der  Veen,  had  gezegd  dat  het  bij  de  Hoogescholen 
niet  zoozeer  om  de  wetenschap  te  doen  was  als  om  in  de 
«stoffelijke  behoeften  te  voorzien.  Volgens  den  afgevaardigde 
uit  Steenwijk  is  het  daar  om  den  titel  te  doen.  Maar  is  het 
»de  vraag  waarom  het  hun,  die  aan  de  Hoogescholen  stu- 
»deeren,  individueel  te  doen  zij  ?  Of  wat  het  karakter  van  het 
Universitair  onderwijs  moet  zijn?  En  is  daarvan  niet  oplei- 
"ding  tot  zelfstandige  beoefening  van  de  wetenschap  als  we- 
ttenschap de  grondslag  ?  Mag  men  niet  nog  aannemen,  dat 
>>'het  Universitair  onderwijs  bestemd  is.  niet  om  den  advocaat 
tot  advocaat,  maar  om  den  rechtsgeleerde  te  vormen? 
"  „Gunt  men  mij  een  ander  voorbeeld?  Ik  noem  het  begrip 
van  kracht,  zwaarte-magnetische,  electrische  kracht.  Wanneer 
"het  een  kenmerk  is  van  akademisch  onderwijs,  m  het  wezen 
"en  de  wetten  van  die  kracht  te  dringen,  en  het  by  eene 
"Polytechnische  School  de  hoofdvraag  is :  welk  gebruik  hebben 
"wil  voor  deze  en  gene  bepaalde  behoefte  van  die  kracht  te 
"maken?  —  duidt  men  dan  daarmede  niet  een  wezenlijk  onder- 
scheid van  een  karakter  der  opleiding  bij  de  Universiteit  en 
'bii  de  Polytechnische  School? 

Niemand,  dunkt  mij,  zal  miskennen,  dat  er  groot,  een 
wezenlijk  onderscheid  is  tusschen  het  onderwijs,  waardoor 
"iemand  moet  worden  opgeleid,  die  hoopt  doctor  in  de  wis- 
"en  natuurkundige  wetenschappen  te  worden,  en  de  opleiding 
"van  den  ingenieur.  Daarin  ligt  niet  eene  hooger  schatting  van 
"het  eene  of  lager  schatting  van  het  andere ;  maar  het  is  iets 
"anders,  zich  te  vormen  geheel  en  al  voor  behoeften  van  den 
"tegenwoordigen  tijd,  voor  diensten  aan  de  tegenwoordige 
"maatschappij  te  bewijzen  in  technische  of  ceconomische 
vakken,  of  zich  te  vormen,  gelijk  men  gevormd  moet  worden 
\,om  er  later  welke  partij  dan  ook  van  te  trekken,  aan  de 
„universiteit."  ,   .  , 

Veel  belangrijker  dan  de  quaestie  of  de  Polytechnische 
School  zal  behooren  tot  het  Middelbaar  of  tot  het  Hooger 
Onderwijs  lijkt  ons  de  vraag  of  het  niet  noodzakelijk  is  de 
regeling  van  het  technisch  onderwijs  los  te  maken  van  de 
wet  op  de  regeling  van  het  Middelbaar  Onderwijs. 

Bij  de  reuzenschreden  der  techniek  is  toch  als  't  ware  eene 
regeling  die  heden  voldoet  morgen  verouderd  en  dan  lijkt 
het  ons  niet  goed  gezien  haar  te  wringen  m  het  keurslyt 
eener  wet  als  die  van  het  Middelbaar  Onderwijs,  waarvan  een 
herziening  zoovele  voeten  in  de  aarde  heeft.  . 

De  regeling  van  het  technisch  onderwijs  behoort  zoodanig 
te  zijn,  dat  gemakkelijk  rekening  kan  worden  gehouden  met 
de  vorderingen  op  het  gebied  der  techniek. 

Waarom  'kan  men,  om  slechts  een  voorbeeld  te  noemen, 
aan  onze  Polytechnische  School  geen  diploma  verwerven  van 
electro-tecbnisch  ingenieur?  Waarom  wordt  er  zells  geen 
technisch  onderwijs  gegeven  in  hygiëne?  De  wet  op  het 
Middelbaar  Onderwijs  is  hier  het  groote  struikelblok.  M) 
verbiedt  wel  niet  het  onderwijs  in  de  electro-techniek  maai 
een  electro-technisch  ingenieur  kent  zij  niet.  Van  onderwijs 
in  hygiëne  wordt  in  de  wet  in  het  geheel  niet  gesproken. 
Het  gevolg  is  dat  zij  die  het  diploma  van  electro-technisch 
ingenieur  willen  hebben  en  zij  die  zich  willen  bekwamen 
in  de  techniek  op  het  gebied  der  hygiëne  naar  een  school  in 
het  buitenland  moeten  gaan. 

Maar  laten  wij  niet  vooruitloopen  op  het  werk  der  Lom- 
missie van  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs,  dat 
aan  zulke  uitstekende  handen  is  toevertrouwd  en  zeker  ook 
over  deze  quaestie  het  licht  zal  doen  schijnen. 


In  het  laatste  jaar  der  Kon.  Akademie  bedroeg  het  aantal 
leerlingen  259,  waarvan  163  waren  ingeschreven  voor  de  studie 
van  ingenieur  en  96  voor  Oost-Indisch  ambtenaar.  Bij  de 
vervorming  van  de  Akademie  in  de  Polytechnische  School 
zijn  deze  laatste  gedeeltelijk  overgegaan  naar  de  Rijks  instel- 
ling te  Leiden  en  gedeeltelijk  naar  de  opgerichte  gemeente- 
instelling te  Delft. 

De  leerlingen,  die  zich  bekwaamden  voor  ingenieur,  zijn 
voor  het  meerendeel  overgegaan  op  de  Polytechnische  School ; 
die  van  het  1ste  en  2de  studiejaar  hadden  zich  ïntusschen 
nog  aan  een  examen  te  onderwerpen.  Volgens  art.  59  der  wet 
konden  deze  slechts  worden  ingeschreven  als  leerlingen  van 
de  voorbereidende  cursus  (art.  94).  Het  gevolg  hiervan  was, 


dat  de  cursus  1864/65  slechts  werd  geopend  met  167  leerlin- 
gen, waarvan  76  behoorden  tot  genoemde  voorbereidende 
studie.  Het  volgende  jaar  bedroeg  het  aantal  156,  waarvan 
52  voor  de  voorbereidende  cursus.  Toen  daarom  het  volgende 
jaar  eenige  leerlingen  aankwamen  die  het  examen  der  Hoo- 
gere  Burgerschool  hadden  afgelegd,  werd  de  voorbereidende 
cursus  opgeheven.  Het  aantal  leerlingen  was  toen  146  en  is 
sinds  dien  tijd  geregeld  geklommen  tot  het  maximum  van 
265  in  1878/79  onder  het  directeurschap  van  Prof.  Dr.  J. 
Bosscha,  die  in  dat  jaar  de  plaats  innam  van  Stuart.  In 
^844  geroepen  tot  de  betrekking  van  Directeur  der  Teyler's 
inrichting  te  Haarlem,  werd  Bosscha  vervangen  door  den 
tegenwoordigen  Directeur  Dr.  Oudemans,  die  reeds  sinds  1864 
als  Hoogleeraar  aan  de  Polytechnische  School  verbonden  was. 
Ook  Prof.  Bosscha  bekleedde  vóór  zijn  directeurschap  het 
hoogleeraarsambt  aan  deze  inrichting.  Beiden  kenden  dus 
niet  alleen  de  grondslagen  door  Stuart  gelegd,  maar  hebben 
daartoe  als  hoogleeraren  medegewerkt.  Zij  waren  en  zijn  dus 
nog  in  goede  handen  toevertrouwd. 

Moge  de  Regeering  ook  voor  het  vervolg  steeds  zoo  geluk- 
kig zijn  in  hare  keuze  voor  Directeur  der  Polytechnische 
school  als  zij  tot  heden  was.! 

In  verband  met  de  voltooiing  van  den  aanleg  der  voor- 
naamste spoorwegen,  waardoor  het  voor  de  jong  gepromoveerden 
zeer  moeielijk  werd  een  werkkring  te  verkrijgen,  verminderde 
na  1878  het  aantal  dat  zich  voor  ingenieur  liet  inschrijven 
in  sterke  mate  en  daalde  zelfs  in  1888  tot  164  (met  inbegrip 
der  technologen  en  ijkers);  in  't  jaar  1892  is  het  echter  weer 
geklommen  tot  189. 

Bijgaande  graphische  voorstelling,  welke  volgens  aanwijzing 
van  den  A.  Huet,  leeraar  aan  de  Polytechnische  school,  is 
opgemaakt  door  zijn  assistent,  den  werktuigkundig-ingenieur 
N.  O  H.  Verdam,  geeft  een  duidelijk  beeld  van  het  aantal 
leerlingen  dat  zich  van  af  de  oprichting  der  Koninklijke 
Akademie  in  1863  tot  het  jaar  1892  heeft  laten  inschrijven 
voor  ingenieur,  technoloog  en  ijker  en  van  het  aantal  dat  in 
deze  vakken  jaarlijks  promoveerde.  Het  is  eene  herhaling 
van  de  in  no.  27,  jaargang  1889,  van  dit  blad  gegeven  tabellen 
en  graphische  voorstellingen  door  den  werktuigkundig-inge- 
nieur J.  O  F.  Laurillard,  opgemaakt  maar  thans  aangevuld, 
zoowel  voor  de  laatste  jaren  der  Polytechnische  school  als 
voor  de  eerste  jaren  der  Kon.  Akademie. 

Deze  statistiek  is  gegrond  op  de  opgaven  van  de  Delftsche 
Studenten-Almanak,  die  van  de  eerste  jaren  der  Kon.  Akademie 
slechts  weinig  gegevens  bevat.  Zij  geeft  echter  een  juist  beeld 
van  het  totaal  aantal  ingeschrevenen  en  ook  van  de  betrekke- 
lijke onderdeelen  over  de  verschillende  studievakken.  _  Maar 
zij  bevat  ook  nog  de  opgaven  van  de  gepromoveerden  in  de 
verschillende  jaren  en  studievakken  en  is  daarom  als  over- 
zicht van  het  geheel  ongetwijfeld  van  belang. 

Toch  mag  niet  vergeten  worden,  dat  er  ook  een  aantal 
personen  in  Delft  studeeren,  zonder  examen  af  te  leggen  en 
dat,  om  een  voorbeeld  te  noemen,  er  in  Delft  een  groot  aantal 
architecten  gevormd  worden  die  in  de  opgaven  aan  de  eind- 
examens niet  voorkomen  omdat  velen  de  studie  zonder 
examens  verkiezen.  . 

Voorts  dient  nog  vermeld  te  worden  dat  velen  zich  laten 
inschrijven  voor  meer  dan  één  vak,  maar  promoveeren  in 
slechts  één  vak,  en  daar  die  onder  beide  vakken  zijn 
opgenomen,  zal  hierdoor  bij  oppervlakkige  beschouwing  het 
aantal  studeerenden  in  sommige  vakken  als  bijv.  Bouwkundig 
en  Scheepsbouwkundig  Ingenieur  groot,  en  het  aantal  ge- 
promoveerden klein  schijnen.  Om  dus  deze  statistiek  op  hare 
juiste  waarde  te  stellen  neme  men  haar  voor  hetgeen  zij  is 
'en  niet  voor  hetgeen  zij  nu  eenmaal  niet  wezen  kan 

Ten  slotte  voegen  wij  hieraan  nog  toe  een  volledige  lijst 
van  directeuren,  hoogleeraren  en  leeraren  die  sinds  de  oprich- 
ting der  Koninklijke  Akademie  aan  deze  instelling  en  -aan 
de  Polytechnische  school  verbonden  waren,  welke  opgave  ons 
welwillend  verstrekt  werd  door  den  hoogleeraar  J.  M.Telders. 


NAAMLIJST  der  Directeuren,  Hooïleeraren  en  Leeraren  van  ie  Delfts*  Akaflemie  en  Je  Polytechnische  School. 
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BIJZONDERHEDEN. 

Wieringhen 


liipkens  .... 
rtoorda  .... 

R.  Lobatto    .  . 

W.  L.  Overduin 

H.  Schmidt  .  . 
I  F.  Guffroy .  . 
Buddingh  .    .  . 

C.  F.  'Donnadieu 

J.  Kempers  .  . 
Meursinge  .  .  . 
ran  der  Toorn  . 
].  Terwinkel  .  . 

S.  Bleekrode.  . 
M.  A.  M.  's  Gravesande 
uicherit.    .  . 

J.  van  Kuyk 

Strootman .  . 
Beijerinck 
G.  van 
orski .  . 

G.  Simons    .    .  . 

J.  Pijnappel  Gz.  . 
t  de  Wit  ,    .    .  . 

I.  Storm  Buysing  . 
R.  H.  Arntzenius  . 

7&n  Westhreene .  . 
P.  van  Wijngaerdt  . 

S.  Keijzer.    .  . 

L.  Cohen  Stuart 

R.  W.  van  Goens  . 

E.  Mulder  .  .  . 
^tar  van  Elven 
Simon  Gz.  .  .  . 
C.  P.  Burger.  .  . 
ran  Lakerveld  .  . 
u  Keurenaer  .  .  . 
iebret  .  .  .  •.  . 
C.  Dibbits  .  .  . 
.  Meinsma  .  .  . 
C.  H.  C.  Grinwis  . 
r.  Morre  .... 
leuvekamp    .    .  . 

Iroesen  

..van  der  Speek  Obreen 
W.  O  H  Staring. 

togh  

I.  F.  Stockhausen  . 
|G.  F.  W.  Baehr  . 

F.  J.  van  den  Berg 
irothe  .    .    .    .  . 


xugel  

J.  L.  de  Bruijn  Kops 
A.  C.  Oudemans  Jr. 
H  Voaelsang 
Luët.    .    .  . 
L.  C.  Levoir. 
ÉL  Salverda  . 
Ijacomblé  . 
>rooglever  Fortuijn 

de  Vos  .  . 
I.  Henket.  . 
F.  J.  Stamkart 
.  d'Arnaud  Gerkens 
H.  G.  van  de  Sande 
tkhuijzen  .  . 
teuerwald .  . 
Tideman  . 

J.  van  Gigch 

van  Pesch  . 
Selenka  .  . 
L  Calten  .  . 


Directeur. 
Hoogleeraar. 

)> 

Leeraar. 

Onderwijzer. 

» 

Leeraar. 
Leeraar,  later  Hoogl. 
Leeraar. 


Leeraar,  later  Hoogl. 

Leeraar. 

)> 

Lector. 
Hoogleeraar. 

Leeraar. 
Onder-Dir.,  later  Dir. 

Leeraar,  later  Hoogl. 
Leeraar. 


Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.  I. 
Wiskunde. 

Wis-  en  Natuurkunde. 

Handteekenen. 
Fransche  Taai. 
Engelsche  en  Duitsche  Taal. 
Scheikunde. 
Wiskunde. 

Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.I. 
IJkwezen. 
Bouwkunde. 
Natuurlijke  Historie. 

Geschiedenis  en  Aardrijkskunde. 
Staathuishoudkunde. 
Wiskunde. 
Waterbouwkunde . 

Nederlandsche  Taal  en  Letterkunde. 
Werktuigkunde. 

Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.-I. 
Fransche,  Engelsche  en  Duitsche  Talen. 
Hoofdingenieur,  belast  met  de  lessen  in  de  Waterbouwkunde. 


Leeraar 
Tijdelijk  leeraar. 
Leeraar. 
Leeraar,  later  Hoogl 
Leeraar,  later  Direc- 
teur der  Pol.  School. 
Leeraar,  later  Hoogl 
Leeraar. 


Buitengew.  leeraar. 

Directeur. 
Leeraar,  later  Hoogl. 
Tijdelijk  leeraar. 

Leeraar. 
Leeraar,  later  Hoogl. 

Leeraar. 
Buitengew.  leeraar. 


Tijdelijk 

11  : 

Leeraar. 
Hoogleeraar. 


Hoogl.,  later  Direct. 
Hoogleeraar. 
Leeraar. 

11 

Tijdelijk  leeraar. 
Leeraar. 


Nieuwere  Taal-  en  Letterkunde. 
Handteekenen. 

11 

Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.-I. 
Wiskunde  en  Geodesie. 

„  „  Stereometrie. 

Scheikunde. 
Handteekenen. 
Waterbouwkunde. 
Wiskunde. 

Ind.  materialen  en  Bouwconstructiën, 

Waterbouwkunde. 
Scheikunde. 

Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.  I. 
Natuurkunde. 
Burgerlijke  Bouwkunde. 
Modellen  en  Werktuigen. 
Scheikunde. 

Beschrijvende  Meetkunde. 
Natuurlijke  Historie. 
Werktuigkunde. 

Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  N.  I. 
Wiskunde. 


Kennis  van  Werktuigen  en  Mechanische 

Technologie. 
Schoone  Bouwkunde. 
Administratief  recht  en  Staathuishoudk. 
Scheikunde. 

Mineralogie  en  Geologie. 
Werktuigbouwkunde. 
Scheikunde  en  Scheikundige  Technologie 
Plant-  en  Dierkunde. 
Boetseeren. 
Boekhouden. 

CheflJker,  belast  met  het  onderwijs  in  het  IJkwezen. 
Waterbouwkunde. 
Wiskunde  en  IJkwezen. 
Handteekenen. 


Hoogleeraar. 
Tijdelijk  leeraar. 
Hoogleeraar. 


Toegepaste  Natuurkunde. 
Waterbouwkunde. 
Hoofd-ingenieur,  belast  met  de  lessen  in  de  Scheepsbouw- 
kunde. 

Staathuishoudkunde  en  Administratief 

Recht. 
Wiskunde. 

Tijdelijk  belast  met  Mineralogie  en  Geologie. 
Hoofd-ingenieur,  belast  met  de  lessen  in  de  Scheepsbouw- 
kunde. 


Tijdelijk  leeraar. 
Hoogleeraar. 


8  Jan.  1842 

Sept.  1846. 

Dec.  1847. 

7  Aug.  1842. 

29  Juni  1864 

/  Uct.  1842. 

9  rebr.  18bb. 

n  ii 

2t*  Juni  18b4 

— 

28  Dec.  1842 

Juni  1849. 

5)  )) 

29  Juni  1864 

— 

25  Febr.  1843. 

ii  ii 

lo  Mrt.  loöo. 

2  Juli  1ö4o. 

2»  Juni  18b4 

lo  Juli  1ö4o. 

10  Mrt.  1850 

1  O  T»,1  i  1  O  A'O 

ly  Juli  lo4ó. 

C\f\   T  '   ~i  Of*  A 

29  Juni  löb4 

— 

OO  T,,"K  1  0,|0 

zy  Juli  lo4o. 

AA    A  -  „    1  O  A  A 

20  Aug.  1844. 

Januari  1862. 

11  11 

2y  Juni  1864. 

T  *     -1  O  A  O 

Juni  1848. 

21  Aug.  1844. 

28  Mei  1851. 

20  Aug.  1844. 

— 

2  Febr.  1847. 

5  Jan.  1845. 

OA  T . ,      *  1  Of*  A 

29  Juni  1864. 

7  Sept.  184o. 

Einde  cursus 

1  H  AT             -1  Of*  O 

17  INov.  1868. 

loöb/o/. 

zo  Jan.  184b. 

on  T.-«i  1  QOA 

29  Juni  18b4. 

1  Jan.  184/. 

Juni  ]848. 

21  r  eb.  184/. 

1  Juli  1862. 



T             "       1  Q  IQ 

Juni  1848 

A  Of*  C 

1865. 



Juni  1849. 

■i  f\  T\          -i  O  A  Cl 

10  Dec.  1849. 

1A"Pï~~   A  U  A(1 

10  Dec.  lo4y. 

A  OC  O 

1853. 

29  Mei  1850. 

29  Junil864. 

Juli  1851. 

— 

24  Juli  1878. 

i  f*  O       x     t  OC  A 

lb  Sept.  1854. 

OA  XT           -i  OHO 

29  JNov.  1873. 

Ci  A    Tl  T     *     -i  OH  A 

24  Mei  1874. 

1854. 

AA   T         '   -t  Oi*  A 

29  Juni  1864. 

1  /  Maart  1854. 

1  Mei  Iöov. 

Sept.  1860. 

— 

ii  ii 

17  t    1*1  onn 

7  Juli  186/. 

— 

•i  Of*  ^ 

1861. 

3  Juli  1859. 

29  Juni  1864. 

24  Oct.  1860. 

29  Aug.  1868. 

— 

18b2. 

1863. 

— 

19  Aug.  looi. 

AA  T          *  -1  Of*  A 

29Junil864. 

— 

16  Apr.  1861. 

Ai    T          '  i  O/if? 

21  Juni  1867. 

— 

ii  ii 
—  18b2. 

2  Oct.  1880. 

■i  A  TX           -\  Of\f\ 

10  Dec.  1890. 

löbZ. 

AA  T         *  -t  Of*  A 

29  Juni  1864. 

— 

ii  ii 

1862. 

ii  ii 

— 

1862. 

1863. 

— 

1  O/»  Ci 

1862. 

A  A  T          "  -t  O  f*  A 

29  Juni  1864. 

— 

29  Junil8b4. 

12  Juni  1885. 

24  Juli  1884. 

Hf        i       o  Ar» 

Maart  1892. 

19Junil883. 

lOFeb.1887. 

14Aug.l864. 

— 

8  Oct.  1864. 

16  Aug.  1873. 

29  Juni  1864. 

21  Juli  1864. 

— 

6  Juli  1874. 

29  Juni  1864. 

ii  ii 

19Mrt.  1891. 

— 

14  Aug  1864. 

1866. 

29Maartl865. 

1865. 

1866. 

1865. 

1867. 

— 

6  Mei  18bb. 

26  Juli  1867. 

12  Juli  1878. 

Maart  1867. 

Sept.  1867. 

26  Juli  1867. 

3  Sept.  1872. 

29  Aug.  1868. 

2  April  1884. 

5  Aug.  1868. 

31  Oct.  1873. 

6  Maart  1868. 

16  Juli  1871. 

31  Dec.  1870. 

1  Mei  1878. 

1872. 

1873. 

31  Oct.  1873. 

2  Aug.  1879. 

Honor.  hoogl.  29  Juni  1864. 
Op  eigen  verlangen  niet 
bevorderd  tot  Hoogl. 


Tevens  Bibliothecaris. 
Hoogl.  sedert  30  April  1846. 


Hoogl.  sedert  30  April  1846. 


Directeur  sedert  Sept.  1846. 
Hoogleeraar  sedert  1859/60. 
Hoogleeraar  sedert  1859/60. 


Hoogleeraar  sedert  1859/60. 
Hoogleeraar-Directeur  se- 
dert 29  Juni  1864. 
Hoogl.  sedert  29  Juni  1864. 
Hoogleeraar  te  Utrecht. 


Hoogl.  sedert  29  Juni  1864. 


Hoogl.  sedert  29  Juni  1864. 
Hoogleeraar  te  Utrecht. 

Hoogl.  sedert  29  Juni  1864. 


Hoofdingenieur  d.  Marine. 


Tevens  Bibliothecaris. 


Direct,  sedert  23  Juni  1885. 


Hoogleeraar  te  Groningen. 


Hoogleeraar  te  Leiden. 


Hoogl.  te  Amsterdam. 
„  Leiden. 
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NAMEN. 


TITEL. 


LEERVAK. 


Aangesteld : 


Eervol 
ontslagen  : 


Overleden  : 


BIJZONDERHEDB 


Mr.  B.  H.  Pekelharing 

Dr.  J.  Bosscha  Jr.  . 
J.  A.  Snijders  C.Jz. 

Dr.  H.  Behrens  .  . 

H.  A.  Ravenek  .  . 

Dr.  Ch.  M.  Schols  . 

A.  Lecomte    .    .  . 

A.  J.  H.  Beeloo  .  . 

Dr.  G.  J.  Legebeke  . 
J.  A.  van  der  Kloes 
P.  van  der  Burg  .  . 
Dr.  C.  A.  Scheltema 
T.  J.  Stieltjes  Jr.  . 
P.  C.  van  Kerckhoff 
Dr.  P.  Zeeman  .  . 
J.  M.  Telders  .  .  . 
Dr.  S.  Hoogewerff  . 

A.  E.  Rahusen  .  . 
H.  Cop   

B.  P.  Moors  .  .  . 
Dr.  R.  Sissingh  .  . 
Dr.  W.  D.  Gratama 


Hoogleeraar. 

Hoogl.,  later  Direct. 
Leeraar,  later  Hoogl. 

Hoogleeraar. 
Leeraar,  later  Hoogl. 

Hoogleeraar. 
Leeraar. 

Hoofdingenieur,  belast  met  de  lessen  in  de  Scheepsbouw- 
kunde. 
Hoogleeraar. 
Leeraar. 
Leeraar,  later  Hoogl. 
Leeraar,  later  Hoogl. 
Tijdelijk  leeraar. 


Staathuishoudkunde  en  Administratief 

Recht. 
Natuurkunde. 

Mineralogie  en  Geologie. 
Werktuigleer. 

Landmeten,  Waterpassen  en  Geodesie. 
Ornament. 


Wiskunde.  23  Febr.  1882. 

Kennis  van  Bouwstoffen.  9  Juni  1882. 

Mechanische  Technologie.  9  Juni  1882. 

Wiskunde.  29  Juli  1883 

Wiskunde.  Sept.  1883. 

Waterbouwkunde.  April  1884. 

Leeraar.  Wiskunde.  23  Juli  1884 

Hoogleeraar.        Waterbouwkunde.  14  Aug.  1884, 

Hoogleeraar.        Scheikunde.  14  Juli  1885, 

Leeraar.  Wiskunde 
Hoogleeraar.        Scheepsbouwkunde.  26  Dec.  1887. 

Chef-ijker,  belast  met  het  onderwijs  in  het  IJkwezen.  2  Mei  1888. 

Leeraar.  |  Natuurkunde.  19  Mrt.  1890, 

Scheikundige  Technologie.  25  Juli  1891. 

Bijzondere  Colleges  gegeven  door  niet-docenten 

T.  J.  Stieltjes,  Sr   Verdedigingsstelsels. 

Dr.  M.  W.  Beijerinck   Bactereologie  .    .    .  . 

Dr.  J.  Thomée   Verbandleer    .    .    .  . 


26  Oct.  1873. 
3  Jan.  1873. 

25  Jan.  1874. 
5  Dec.  1874- 
8  Jan.  1876. 

12  Juli  1878. 

12  Juli  1878. 

2  Aug.  1879. 


23  Juni  1885. 


27  Juli  1887. 


Dec.  1883. 
Aug.  1884. 


Juli  1892. 


8  Nov.  1887. 


Direct,  sedert  5  Aug.  II 
Hoogl.  sedert  12  Juli  1! 

Hoogl.  sedert  26  Juli  1! 


Hoogl.  sedert  17  Juli  1? 
Hoogl.  sedert  14  Juli  1£ 
Hoogleeraar  te  Touloi 

Hoogl.  sedert  14  Juli  1£ 


1870/71. 
1885/86. 

September  1892. 


ASSISTENTEN. 


NAMEN. 

LEERVAK. 

DATA  VA  N 

Benoeming. 

Ontslag. 

A.  C.  van  Loo.    .    .  . 

Scheepsbouwkunde. 

22  Febr.  1867 

Sept.  1876 

C.  Muijsken  

Bouwkunde. 

13  Oct.  1867 

2  Aug.  1872 

Dr.  H.  Rose  .... 

Scheikunde. 

12  Sep.  1870 

3  Oct.  1871 

F.  J.  Nieuwenhuis    .  . 

Bouwkunde. 

2  Aug.  1872 

27  Febr.  1875 

Dr.  J.  J.  van  Renesse. 

Scheikunde. 

30  Oct.  1871 

12  Sept.  1873 

Dr.  J.  G.  Kramer.    .  . 

» 

17  Oct.  1873 

14  Sept.  1878 

A.  Lecomte  

Ornament. 

5  Sept.  1874 

12  Juli  1878 

B.  Schelling  

Bouwkunde. 

6  Sept.  1875 

Sept.  1891 

J.  A.  ter  Wolde  .    .  . 

Scheepsbouwkunde. 

27  Sept.  1876 

Jan.  1888 

H.  Kamerlingh  Onnes  . 

Natuurkunde. 

12  Sept.  1878 

Sept.  1882 

Dr.  H.  Kohier  .... 

Scheikunde. 

30  Sept.  1878 

1  Mei  1880 

J.  F.  Klinkhamer.    .  . 

Schoone  Bouwkunde. 

18  Febr.  1879 

25  Nov.  1880 

C.  L.  M.  Lambrechtsen. 

Waterbouwkunde. 

24  Mrt.  1880 

11  Febr.  1882 

G.  J.  Stam  .    .    .    ■  . 

Scheikunde. 

22  Juni  1880 

fl7Meil887 

D.  E.  C.  Knuttel .    .  . 

Schoone  Bouwkunde. 

24  Dec.  1880 

Jan.  1882 

F.  M.  L.  Kerkhoff   .  . 

»  » 

4  Jan.  1882 

13,Dec.  1887 

P.  H.  A.  van  Wamel  . 

Waterbouwkunde. 

11  Febr.  1882 

1  Sept.  1883 

C.  Krediet  

Natuurkunde. 

27  Sept.  1882 

Sept.  1886 

A.  E.  Rahusen    .    .  . 

Waterbouwkunde. 

8  Sept.  1884 

14  Juli  1885 

» 

5  Sept.  1885 

15  Jan. 1890 

H.  Doyer  

Natuurkunde. 

7  Sept.  1886 

1  Febr.  1890 

N.  C.  H.  Verdam.    .  . 

Werktuigkunde. 

26  Febr.  1887 

A.  P.  van  der  Kolff.  . 

Scheikunde. 

25  Aug.  1887 

17  Mei  1889 

G.  Brouwer  

Schoone  Bouwkunde. 

14  Dec.  1887 

Dec.  1890 

J.  H.L.Doctersv. Leeuwen 

Scheikunde. 

29  Juli  1889 

J.  Arendsen  de  Wolft"  . 

» 

28  Febr.  1890 

Th.  J.  Rosskopf  .    .  . 

Waterbou  wkunde. 

5  Febr.  1890 

31  Oct.  1890 

G.  J.  van  Swaay.    .  . 

Natuurkunde. 

5  Sept.  1890 

Jan.  1892 

J.  Ch.  du  Cloux  .  . 

Werktuigkunde. 

24  Sept.  1890 

24  Dec.  1890 

R.  Borger  

» 

24  Dec.  1890 

15  Aug.  1891 

J.  W.  Th  van  Oyen.  . 

Waterbouwkunde. 

6  Febr.  1891 

J.  Limburg  

Schoone  Bouwkunde. 

24  Dec.  1890 

P.  A.  Schroot.    .    .  . 

Burgerl.  » 

13  Oct.  1891 

P.  M.  Verhoeckx  .    .  . 

Graphostatica  en 
Werktuigleer. 

23  Aug.  1892 

Antoine  Lipkens. 

Eerste  directeur  der  Koninklijke  Akademie  te  Delft 
1843-1846. 

Antoine  Lipkens,  geboren  te  Maastricht  in  1782  en  over- 
leden te  Warmond  bij  Leiden  in  December  1847,  behoort  tot 
de  weinige  bevoorrechten,  die  zich  door  kunde  en  geleerdheid 
onsterfelijk  hebben  gemaakt  en  wier  dood  een  verlies  is  voor 
de  geheele  wereld.  Hij  was  de  zoon  van  een  fabrikant  en 
koopman  in  laken,  en  ontving  zijn  eerste  onderricht  van  de 
weinige  onderwijzers,  waarover  zijn  geboorteplaats  toen  te 
beschikken  had;  gelukkig  was  er  onder  hen  één,  die  vol 
ijver  de  wetenschap  om  haar  zelfs  wille  beoefende,  en  in 
den  jongen  Lipkens  spoedig  zijn  bijzonderen  aanleg  voor  de 
rekenkunde  ontdekte.  Dank  zij  der  groote  zorg  van  dien  leer- 
meester, maakte  Lipkens  in  korten  tijd  zulke  snelle  vorde- 
ringen, dat  hij  weldra  bekwaam  was  voor  zijn  toelatings- 
examen voor  de  Ecole  Polytechnique  te  Parijs. 

Dat  examen  werd  afgenomen  te  Gent  door  een  examinator, 
tot  dat  doel  uit  Parijs  gezonden,  en  die  daar  de  adspi- 
ranten  bijeengeroepen  had;  ten  gevolge  van  verkeerde 
inlichtingen  kwam  Lipkens  te  Gent  aan,  toen  de  examinator 
reeds  weer  vertrokken  was;  zonder  zich  te  laten  afschrikken 
en  na  tallooze  bezwaren  van  zijn  vader  overwonnen  te  hebben, 
begaf  hij  zich  na  weken  oponthoud  naar  Parijs  zelf,  maar  toen 
hij  daar  aankwam  was  de  nieuwe  cursus  der  Pol.  School  al 
begonnen,  en  zou  hij  een  geheel  jaar  hebben  moeten  wachten, 
ware  het  hem  door  volhardend  pogen  en  voorspraak  van 
invloedrijke  beschermers  niet  gelukt,  op  de  eene  of  andere 
wijze  nog  tot  dien  cursus  toegelaten  te  worden.  Hij  werkte 
toen  met  onverdroten  ijver,  en  werd  reeds  kort  na  zijn 
toelating  op  de  Pol.  School,  in  1802,  aangewezen  als  leeraar 
in  de  landmeetkunde,  in  het  departement  de  la  Loire  aan 
een  der  scholen,  door  het  Fransche  Gouvernement  opgericht, 
om  zich  het  noodige  personeel  te  vormen,  voor  de  vervaar- 
diging der  kadastrale  kaarten  van  Frankrijk. 

Zoo  was  dus  Lipkens  op  20-jarigen  leeftijd  al  in  functie  en 
bleef  dat  tot  enkele  maanden  voor  zijn  dood,  dus  bijna  45 
jaar  lang.  Nauwelijks  was  hij  een  jaar  als  leeraar  werkzaam, 
toen  hij  tot  ingénieur  géomètre  en  chef  van  het  departement 
werd  benoemd,  hetgeen  hem  niet  belette  zijn  lessen  in  de 
geodesie  voort  te  zetten.  Het  ontging  hem  niet,  hoeveel  gewicht 
het  Fransche  gouvernement  aan  de  werkzaamheden  van  het 
kadaster  hechtte,  en  het  mocht  hem  door  zijn  ijver  en  ver- 
nuftigen  geest  gelukken,  werkelijke  verbeteringen  uit  te  denken 
en  toe  te  passen  in  den  vorm  en  het  gebruik  der  instru- 
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inenten  en  werktuigen  der  geodesie,  welke  hem  in  staat 
stelden  om  vlugger  en  juister  dan  tot  nu  toe  mogelijk  was 
geweest  de  werken  uit  te  voeren,  waarmee  hij  was  belast.  En 
het  bestuur  erkende  dankbaar  zijn  ijverig  pogen,  en  stelde 
hem  achtereenvolgens  in  zijn  dubbele  qualiteit  van  hoofd- 
ingenieur en  leeraar  in  de  geodesie  aan  't  werk,  in  de  departe- 
menten du  Cher  en  de  1'Arriège. 

Dien  laatsten  post  bekleedde  hij,  toen  in  1813  zijn  hulp  werd 
ingeroepen  door  den  generaal  Lafitte,  toenmalig  comman- 
dant van  't  departement  de  1'Arriège;  deze  droeg  hem  de 
onmiddellijke  directie  op  der  werken,  dienende  om  het  fransche 
grondgebied  in  staat  van  verdediging  te  stellen,  en  die  op 
dat  oogenblik,  toen  Napoleon  van  alle  zijden  door  de  gecoali- 
seerden  werd  bestookt,  ten  doel  hadden,  aan  het  Engelsche 
leger  het  verder  trekken  te  beletten,  door  de  passage  over  de 
groote  wegen  naar  Toulouse  te  verhinderen.  Men  was  besloten 
een  rots  te  bewapenen,  die  de  stad  Foix  beschermt;  en  nu 
gold  het,  die  steile,  puntige,  ontzaglijk  hooge  rots  in  staat 
van  verdediging  te  stellen;  ieder  hield  die  onderneming  voor 
onuitvoerbaar,  en  toch  hing  daarvan  het  welslagen  der  plan- 
nen van  den  maarschalk  Soult  af. 

Lipkens  bekeek  snel  het  projekt,  dat  men  hem  voorlegde 
en  nam  op  zich  het  in  een  zeer  kort  tijdsverloop  uit  te  voeren. 
Hij  ging  aan  't  werk,  en  met  de  hem  eigen  onvermoeide  be- 
drijvigheid was  het  hem  weldra  gelukt,  door  middel  van  een 
eenvoudig  maar  doelmatig  en  vernuftig  werktuig  op  den  top 
dier  onbeklimbare  rots  een  compleet  artillerie-materieel  te 
hijschen,  welks  verrichtingen  zoozeer  hebben  bijgedragen 
zooal  niet  tot  het  welslagen  dan  toch  tot  den  roem  van  dien 
gedenkwaardigen  veldslag.  Maréchal  Soult  droeg  toen  Lipkens 
bij  den  Keizer  voor  eene  decoratie  voor,  maar  toen  Napoleon 
zoo  kort  daarop  zelf  voor  zijn  leven  aan  een  rots  geketend 
zat,  kon  hij  dengenen  niet  meer  beloonen,  die  voor  hem  de 
rots  van  Foix  had  gewapend. 

Na  de  verheffing  der  Vereenigde  Nederlanden  tot  het  Ko- 
ninkrijk van  dien  naam,  keerde  Lipkens  in  zijn  vaderland 
terug.  Het  leedwezen  der  Fransche  Regeering,  toen  ze  hem 
zag  vertrekken,  en  hare  verklaring  op  schrift,  dat  ze  in  hem 
een  harer  beste  ambtenaren  verloor,  was  hem  bij  ons  gou- 
vernement een  machtige  aanbeveling.  Hij  werd  dan  ook  dade- 
lijk benoemd  tot  chef  der  brigade  ingenieurs,  belast  met  het 
afbakenen  der  grenzen  tusschen  België  en  Frankrijk.  Deze 
werken,  begonnen  onder  het  bevel  van  den  generaal  Van  St. 
Aldegonde,  werden  voleindigd  onder  generaal  Constant  de 
Rebecque. 

Kort  daarna  werd  Lipkens  aangewezen  om  in  het  Groot- 
Hertogdom  Luxemburg  de  betrekking  van  ingenieur-verifi- 
cateur van  het  kadaster  te  bekleeden. 

Dadelijk  bij  zijn  aankomst  zag  hij  in,  dat  voor  de  groote 
uitgestrektheid  van  het  Groot-Hertogdom ,  welke  driemaal 
grooter  is  dan  die  van  ééne  provincie  van  het  Koninkrijk, 
en  waarvan  hij  de  kadastrale  kaart  moest  maken,  zijn 
hulpmiddelen  veel  te  gering  waren.  Zijn  personeel  was 
veel  te  klein,  en  bovendien  zoozeer  aan  de  oude  dwalingen 
gewend,  dat  hij  er  niet  de  geschikte  elementen  in  vond 
om  zijn  doel  te  treffen.  Lipkens  besloot  vóór  alles,  zich- 
zelven  het  noodige  personeel  te  vormen  en  opende  een  publie- 
ken  en  kosteloozen  cursus  in  de  landmeetkunde,  onderwees 
zijn  eigen  methode  aan  de  oude  landmeters,  vormde  nieuwe 
landmeters  en  voorzag  zich  aldus  van  beambten  en  hulpmid- 
delen, onmisbaar  voor  de  werken  die  hij  te  besturen  had. 
Zijn  lessen  werden  met  ijver  gevolgd,  en  het  schitterend 
succes  van  zijn  pogen  vestigde  op  Lipkens  de  aandacht  der 
curatoren  van  het  Atheneum  te  Luxemburg,  welke  hem  uit- 
noodigden  de  sedert  kort  opengevallen  plaats  van  een  hunner 
collega's  te  komen  bekleeden.  Deze  onderscheiding  was  te 
opmerkelijker,  daar  genoemd  instituut  onder  den  onmiddel- 
lijken  invloed  der  katholieke  geestelijkheid  stond  en  de 
meeste  leeraren  priesters  waren.  Hij  nam  de  benoeming  aan, 
en  gaf  hoofdzakelijk  onderwijs  in  de  proefondervindelijke 
natuurkunde ;  zoodoende  droeg  hij  niet  weinig  bij  tot  de  ont- 
wikkeling van  het  openbaar  onderwijs  in  Luxemburg.  Deze 
nieuwe  functie  bracht  hem  in  onmiddellijke  aanraking  met 
de  algemeene  administratie  van  het  publiek  onderwijs  in 
den  Haag. 

Toen  in  België  door  de  uitbreiding  der  industrie  de  behoefte 
zich  deed  gevoelen  aan  scholen  tot  theoretische  en  practische 
vorming  der  werklieden  was  Lipkens  alweer  de  eerste  die  de 
opmerkzaamheid  van  't  hooger  bestuur  op  dit  vraagstuk 
vestigde,  hetwelk  weldra  tot  een  gunstige  oplossing  kwam. 

Nog   voor   de  werken  van  het  kadaster  in   het  Groot- 


Hertogdom  voltooid  waren,  werd  hem  een  leerstoel  aan  de 
universiteit  te  Gent  aangeboden,  waarvoor  hij  bedankte,  om 
met  te  meer  ijver  zijn  aangevangen  taak  te  vervolgen,  en 
haar,  dank  zij  der  bekwaamheid  der  door  hem  gevormde  be- 
ambten, zijner  eenvoudige  en  snelle  manier  van  werken  op 
het  terrein,  en  zijner  verbeterde  instrumenten,  spoedig 
daarna  te  voltooien,  waarvoor  hij  in  1827  beloond  werd  met 
de  benoeming  tot  hoofd -ingenieur  belast  met  het  algemeen 
toezicht  over  de  landmeetkundige  werken  van  het  kadaster  in 
het  Koninkrijk.  Met  beide  handen  greep  Lipkens  deze  gele- 
genheid aan,  om  de  toepassing  algemeen  te  maken  van  de 
verbeteringen  die  hij  met  zooveel  vrucht  in  Frankrijk  en 
Luxemburg  had  ingevoerd,  en  bracht  zoodoende  de  kunst 
van  den  ingenieur  en  voornamelijk  dien  tak,  waarop  hij  zich 
in  't  bijzonder  toelegde,  de  geodesie,  een  groote  schrede  ver- 
der op  den  weg  der  volmaking,  die  ze  in  onze  dagen  steeds 
meer  nadert. 

Het  Kon.  Instituut  der  Nederlanden  en  bijna  alle  geleerde 
genootschappen  van  't  Rijk  telden  hem  weldra  onder  hunne 
leden,  en  de  Regeering  haastte  zich,  hem  aan  het  Ministerie 
van  Binnenlandsche  Zaken  te  verbinden  met  den  titel  van 
adviseerend  raad  van  de  afdeeling  wetenschappen.  De  afdee- 
ling  privileges  en  octrooien  van  uitvinding  viel  van  toen  af 
ook  in  den  kring  zijner  werkzaamheden  en  gaf  hem  gelegen- 
heid in  zijn  lievelingsvak  te  werken  en  zich  te  verdiepen  in 
die  soort  studie,  welke  weinige  hoofden  in  staat  zijn  zooals 
hij  in  haar  geheele  uitgestrektheid  te  bevatten  en  tot  in  de 
kleinste  bijzonderheden  te  overzien.  Hij  was  dan  ook  rusteloos 
bezig  om  zijn  schat  van  kennis  steeds  te  vergrooten,  waarbij 
zijn  trouw  geheugen  en  vlug  begrip  hem  uitstekend  te  stade 
kwamen;  daarbij  had  hij  zulk  een  juist  oordeel,  dat  misschien 
niemand  ooit  de  waarde  eener  uitvinding  zoo  zeker  en  snel 
heeft  kunnen  schatten,  noch  ooit  iemand  zijn  meening  vrij- 
moediger en  tevens  zachter  heeft  kunnen  duidelijk  maken 
aan  de  uitvinders, 

De  studie  van  dit  dorre  onderwerp  was  zijn  element.  Toen 
in  1830  te  Brussel  de  tentoonstelling  van  nationale  industrie 
plaats  had,  werd  Lipkens  benoemd  tot  lid  van  de  Staats- 
commissie belast  met  de  beoordeeling  der  tentoongestelde 
voorwerpen,  en  dadelijk  na  de  instelling  dier  commissie  kozen 
de  leden,  waarvan  Graaf  Mercy  d'Argenteau  president  was,  hem 
met  eenparige  stemmen  tot  hun  algemeenen  rapporteur.  En  met 
zooveel  ijver,  zaakkennis  en  gerechtigheid  kweet  hij  zich  van  deze 
moeilijke  en  eervolle  taak,  dat  het  de  bijzondere  goedkeuring 
van  den  Koning  wegdroeg,  die  dan  ook  niet  langer  aarzelde 
met  het  uitvoeren  van  een  plan,  dat  Lipkens  hem  reeds 
vroeger  had  voorgedragen  en  dat  ten  doel  had  de  stichting 
eener  groote  Koninklijke  school  voor  kunsten  en  wetenschap- 
pen te  Brussel.  De  Koning  benoemde  hem  tot  directeur  er 
van,  en  belastte  den  toenmaligen  Minister  van  Binnenland- 
sche Zaken  Van  Gobbelschroy  en  den  administrateur  van 
't  publiek  onderwijs  Van  Ewijck,  hem  officieus  deze  tijding 
te  brengen,  die  zijn  liefste  wenschen  vervulde  en  aan  zijn  lof- 
waardig en  edel  streven  voldoening  gaf. 

Ongelukkigerwijze  sloegen  de  politieke  gebeurtenissen  in 
1830  den  bodem  in  aan  zijn  hoop,  en  moest  hij  van  de 
vervulling  afzien.  Later  deed  het  nieuwe  bestuur  te  Brussel 
hem  het  voorstel,  zijn  schoonen  droom  toch  tot  werkelijkheid 
te  komen  brengen,  maar  hij  was  te  volbloed  Nederlander  om 
aan  de  meest  verleidelijke  voorstellen  der  Belgen  gehoor  te 
kunnen  geven. 

Zoo  bleef  hij  in  Holland  zijn  betrekkingen  bekleeden  en 
werd  nog  met  verschillende  eervolle  en  belangrijke  opdrach- 
ten belast;  o.  a.  gaf  de  Koning  hem  de  order  om  binnen 
14  dagen  een  telegraphische  verbinding  daar  te  stellen 
tusschen  den  zetel  van  't  bestuur  en  het  hoofdkwartier  van 
den  Prins  van  Oranje,  hoofd-commandant  van  het  Hol- 
landsche  leger,  dat  de  Belgische  grenzen  bedreigde;  nauwe- 
lijks waren  12  dagen  verloopen,  of  de  lijn  was  al  in  werking 
tusschen  den  Haag,  den  Bosch  en  Breda;  doch  daar  reeds 
na  tien  dagen  de  zegepraal  van  't  Hollandsch  leger  een 
einde  aan  den  veldtocht  maakte,  werd  de  voltooiing  der  lijn 
noodeloos,  hetgeen  Lipkens  deed  opmerken :  „dat  de  Prins 
van  Oranje  hem  te  vlug  af  was  geweest,  door  met  grooter 
snelheid  den  vijand  te  verslaan  dan  hij  had  kunnen  aan- 
wenden om  zijn  signaaltoestellen  te  vervaardigen." 

Zooveel  ijver  en  toewijding  konden  onder  een  dankbaar 
bestuur,  dat  zoo  gaarne  elke  ware  verdienste  erkende,  niet 
onbeloond  blijven.  Lipkens  werd  in  1831  gedecoreerd  met  de 
orde  van  den  Nederlandschen  Leeuw.  Kort  daarop  werd  hij 
naar  Engeland  gezonden,  om  er  den  vooruitgang  der  scheep- 
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vaart  en  der  onderzeepche  werken  te  bestudeeren,  alsook  de 
verschillende  methoden  ter  vernietiging  der  vijandelijke  schepen 
en  de  nuttige  inlichtingen,  die  hij  op  deze  reis  kreeg,  brachten 
hem  op  het  denkbeeld,  om  op  een  vrij  groote  schaal  een 
model  van  een  duikerschip  te  vervaardigen,  dat  zeker  belang- 
rijke diensten  aan  de  marine  zou  hebben  bewezen,  ware  het 
niet,  dat  dit  kostbare  werk  onvoltooid  is  gebleven. 

Nog  weer  eenigen  tijd  later  werd  Lipkens  belast  met  het 
halen  der  ijkmaten  in  Frankrijk,  die  de  standaard  van  onze 
maten  en  gewichten  moesten  worden.  Hij  werd  op  dien  tocht 
vergezeld  door  de  beide  geleerden  Lobatto  en  Uhlenbeck; 
bij  zijn  terugkomst  werd  hij  benoemd  tot  hoofd-inspecteur 
en  verificateur  der  maten  en  gewichten. 

Dat  Antoine  Lipkens  zich  niet  alleen  op  de  theorie  toe- 
legde, maar  ook  vernuftig  was  in  de  praktijk,  daarvan  ge- 
tuigen tal  van  voorwerpen  van  verschillend  metaal,  die  hij 
met  eigen  hand  vervaardigde.  De  modellen  van  allerlei  soort, 
de  toestellen  voor  alle  proeven,  die  hij  nam,  en  zijne  mathe- 
matische, physische  en  chemische  instrumenten  vormen  een 
in  alle  opzichten  interessant  kabinet. 

Toen  er  sprake  was  van  de  droogmaking  van  het  Haarlem- 
mermeer, maakte  de  regeering  weer  gebruik  van  de  kennis 
van  Lipkens,  en  maakte  hij  deel  uit  van  de  commissie  belast 
met  de  directie  van  dit  reuzenwerk ;  hij  wijdde  ook  aan.  dit 
werk  al  zijn  krachten,  en  oogstte  den  lof  van  al  zijne  collega's, 
in.  Bij  deze  gelegenheid  ging  hij  nogmaals  naar  Engeland,  dit- 
maal vergezeld  door  de  heeren  Simons  en  Beijerinck,  beide 
mannen  van  groote  verdiensten  en  bekwaamheid,  om  bet 
voordeel  te  onderzoeken,  gelegen  in  't  gebruik  van  machines 
tot  beweegkracht  gelijk  aan  die,  welke  in  de  mijnen  van 
Cornouailles  werkten. 

Ongeveer  op  dit  tijdstip  van  zijn  leven  werd  Lipkens  door 
den  Czaar  van  Rusland  benoemd  tot  commandeur  tweede 
klasse  in  de  orde  van  St.  Stanislaus  van  Polen,  waarmede  de 
Keizer  zijn  hulde  bracht  aan  den  eminenten  man  op  wien 
met  recht  Nederland  trotsch  was. 

Eindelijk  in  1841  werd'  het  hem  gegeven  om  aan  zijne 
reeds  zoo  werkzame  schitterende  loopbaan  de  kroon  op 
te  zetten  door  het  vervullen  van  de  edelste  taak,  die  een 
groote  en  edelmoedige  ziel  zich  kan  voorstellen,  en  in  de 
stichting  der  Koninklijke  Akademie  voor  civiel  ingenieurs 
te  Delft  zijn  vaderland  te  begiftigen  met  een  groote  en 
nuttige  instelling;  want  Lipkens  alleen  was  de  persoon, 
die  den  grondslag  tot  die  inrichting  legde ;  en  wel  heeft 
hij  daartoe  geheel  zijn  onbuigzamen  wil,  zijn  vurige  ziel, 
zijn  onvermoeide  werkzaamheid  noodig  gehad;  maar  bet 
nuttige  en  roemrijke  doel  dat  hij  voor  oogen  had,  het  in- 
zicht in  de  behoeften  van  zijn  tijd  en  't  geloof  in  de  on- 
overwinnelijke macht  van  den  vooruitgang  hielpen  hem 
alle  hinderpalen  te  boven  te  komen,  en  noch  de  ongelukkige 
toestand  der  geldmiddelen  van  den  Staat,  noch  de  lastertaal 
van  die  geboren  af  brekers,  die  alles  zoeken  te  verlagen  wat 
goed  en  edel  is,  noch  de  tegenwerking  van  de  pers  hielden 
hem  terug  van  de  uitvoering  zijner  moeielijke  taak,  en  niets 
kan  dan  ook  den  onsterfelijken  roem  evenaren,  dien  hij  zich 
verwierf  als  „Stichter  der  Koninklijke  Akademie  van  burgerlijke 
ingenieurs  te  Delft".  Gesteund  door  de  bescherming  van 
Z.  K.  H.  den  Prins  van  Oranje  en  aangemoedigd  door  de 
welwillendheid  van  den  Minister  Schimmelpenninck  van  der 
Oije,  had  hij  de  dubbele  voldoening,  dat  de  Akademie  steeds 
in  bloei  toenam,  en  dat  zijn  opvolger,  nadat  hij  zich  teruggetrok- 
ken had,  zijnwerk  met  den  gelukkigsten  uitslag  zag  bekroond. 

Nog  twee  roemrijke  onderscheidingen  vielen  Lipkens  in  't 
laatst  van  zijn  leven  te  beurt;  in  1841,  na  de  stichting  der 
Akademie  kreeg  hij  den  titel  van  Staatsraad  in  buiten- 
gewonen dienst  en  een  jaar  vóór  zijn  dood,  in  1846,  werd  hij 
benoemd  tot  commandeur  in  de  orde  van  den  Neder- 
landschen  Leeuw. 

Wat  echter  Lipkens  het  meest  doet  voortleven  in  de  her- 
innering zijner  vrienden  en  tijdgenooten,  meer  nog  dan  al 
deze  schitterende  titels,  dat  was  de  ware  grootheid  zijner  ziel ; 
en  de  weldaden,  die  hij  in  zijn  leven  bewees,  de  geldelijke 
opofferingen  die  hij  zichzelven  getroostte  om  weetgierige  maar 
onbemiddelde  jongelieden  voort  te  helpen  zullen  nooit  ver- 
geten worden  Hij  zelf  wenschte  ze  te  verbergen;  maar  laten 
wij  in  zijnen  geest  werkzaam  zijn  en  daardoor  een  welspre- 
kend recht  doen  weervaren  aan  den  grooten  geleerde  en  den 
trouwen  burger. 

(Ontleend  aan  vNotice  Biographique  sur  Antoine  Lipkens. 
A  la  Haye,  chez  Léopold  Loebenberg.  1848." 


Gerrit  Simons. 

Adjunct-Directeur  der  Kon.  Akademie  van  September  1845 
tot  Sept.  1846. 
Directeur  van  I  Sept.  1846  tot  I  Juli  1856. 

Gerrit  Simons  werd  den  22sten  Januari  1802  geboren  te 
Thamen  aan  den  Amstel,  gemeente  Uithoorn.  Hij  was  de 
derde  en  jongste  zoon  van  Adam  Simons  en  Johanna  Maria 
Keer.  Zijn  vader,  predikant  der  hervormde  gemeente,  bewoog 
zich  niet  alleen  op  theologisch  of  herderlijk  terrein,  maar  had 
eene  groote  voorliefde  voor  de  vaderlandsche  letterkunde  en 
geschiedenis  en  werd,  toen  de  gelukkige  gebeurtenissen  van 
1813  ook  tot  herstel  der  Utrechtsche  hoogsschool  hadden  ge- 
leid, benoemd  tot  hoogleeraar  in  de  Nederduitsche  letterkunde 
en  welsprekenheid  aldaar. 

Waarschijnlijk  heeft  Simons  van  zijnen  vader  of  van  den 
heer  Van  Hamelsveld,  bij  wien  hij  te  Amsterdam  eenigen 
tijd  vertoefd  heeft,  latijn  en  grieksch  geleerd. j  Zeker  is  het 
dat  hij  noch  het  gymnasium  te  Utrecht  noch  dat  te  Amsterdam 
bezocht  heeft. 

In  1819,  dus  toen  hij  den  ouderdom  van  17  jaren  bereikt 
had,  werd  Simons  student  aan  de  Utrechtsche  hoogeschool. 
Aanvankelijk  was  geneeskunde  zijne  bestemming.  Doch  de 
voorbereidende  studiën  tot  dat  vak,  vooral  de  wis- en  natuur- 
kunde, boeiden  hem  zoover,  dat  hij  weldra  besloot  van  die 
vakken  niet  de  voorbereiding  maar  het  einddoel  zijner  stu- 
diën te  maken. 

Veel  heeft  het  onderwijs  van  den  hoogleeraar  Moll  daartoe 
bijgedragen  van  wien  Simons  gedurende  twee  jaren,  elke  week 
twee  lange  avonden  bijzonder  onderwijs  ontving.  Door  diens 
invloed  werd  Simons  vóór  hij  den  doctoralen  titel  verkreeg, 
tot  observator  aan  de  sterrewacht  te  Utrecht  benoemd.  Dat 
hij  zijn  studietijd  aan  de  Akademie  wel  besteedde,  blijkt 
onder  andere  uit  de  omstandigheid  dat  hij  met  de  gouden 
medaille  bekroond  werd,  voor  de  beantwoording  eener  prijs- 
vraag „Over  de  zamenstelling  en  de  theorie  van  het  water, 
dat  in  dampvormigen  toestand  in  de  atmospheer  aanwezig  is." 

Den  2en  Julij  1828  promoveerde  Simons  tot  Doctor  in 
de  wis-  en  natuurkunde  na  de  openlijke  verdediging  eener 
dissertatie  „Over  de  uitzetting  van  vloeistoffen  door  de  warmte." 

Toen  de  afval  van  België  een  feit  was  geworden,  trok 
Simons  als  eenvoudig  schutter  met  de  Utrechtsche  schutterij 
naar  Noordbrabant,  waar  hij  het  grootste  gedeelte  van  zijn 
diensttijd  te  Bergen  op  Zoom  doorbragt. 

Na  afloop  daarvan  werd  hij  in  1832  bij  Koninklijk  besluit 
van  den  13den  Augustus,  no.  78,  benoemd  tot  adviseur  voor 
schei-  en  werktuigkundige  zaken  en  examinator  van  's  Rijks 
roeijers  bij  het  departement  van  Financiën  en  begaf  hij  zich 
dus  ter  woon  naar  's  Gravenhage. 

Hier  nam  hij  aan  de  oprichting  van  een  tijdschrift  een 
werkzaam  deel.  Het  heette  Driemaandelij ksch  Tijdschrift  en 
het  titelblad  vertoonde  eene  wan,  waaronder  het  motto: 

Om  't  ligte  kaf 
Te  scheiden  af. 

Zoo  als  de  titel  deed  vermoeden  was  het  hoofdzakelijk  aan 
kritiek  gewijd.  De  boekbeoordeelingen  daarin  voorkomende 
getuigden  van  eene  zeer  breede  opvatting  en  gaven  soms 
eene  volledige  historiek  van  het  onderwerp  in  het  gerecen- 
seerde boek  behandeld. 

In  1838  werd  Simons  lid  van  de  commissie  van  onderzoek 
naar  de  beste  middelen  ter  droogmaking  van  het  Haarlemmer- 
meer, en  het  was  voornamelijk  op  zijn  advies  dat  Koning  Willem 
II  bepaalde  dat  de  drooglegging  en  drooghouding  van  dit  meer 
door  aanwending  van  stoomkracht  zou  worden  bewerkstelligd. 

In  verband  met  dit  onderwerp  beantwoordde  Simons  met 
medewerking  van  den  heer  A.  Greve,  ingenieur  van  den 
waterstaat,  in  1844  een  prijsvraag  van  het  Bataafsch  genoot- 
schap der  proefondervindelijke  wijsbegeerte  te  Rotterdam. 

In  het  jaar  1845  werd  Simons  een  nieuwe  werkkring  ge- 
opend, geheel  overeenstemmende  met  zijne  zucht  om  de  wis- 
en  natuurkundige  wetenschappen  meer  algemeen  te  verspreiden 
en  hare  toepassing  op  de  belangen  van  nijverheid  en  het 
voortbrengingsvermogen  van  Nederland  te  bevorderen. 

Vroeger  was  voor  hen  die  zich  in  deze  rigting  wilden  be- 
wegen slechts  één  weg,  namelijk  het  verkrijgen  van  den  titel 
van  doctor  in  de  wis-  en  natuurkunde.  De  omvang  der  vakken 
die  men  moest  doorloopen,  later  wijsselijk  beperkt,  was  echter 
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toen  zoo  uitgebreid,  dat  het  aantal  studenten  voor  dezen  titel 
altijd  zeer  gering  bleef  en  men  in  eenen  student  in  de  phi- 
losophie  gewoonlijk  iemand  zag,  die  zich  voorstelde  vroeg  of 
laat  professor  te  worden. 

Voor  alle  particuliere  ondernemingen,  waar  technische 
kennis  werd  gevorderd,  wendde  men  zich  dan  ook  meestal 
tot  ingenieurs  van  den  waterstaat  of  officieren  van  genie  of 
ook  wel  tot  mannen  van  ondervinding  doch  dikwerf  ont- 
bloot van  alle  wetenschappelijke  kennis.  Ue  stand  van  civiel- 
ingenieur  was  niet  bekend :  gelegenheid  tot  opleiding  daar- 
voor bestond  hier  niet. 

Bij  velen  was  het  een  punt  van  beraad  hoe  in  die  leemte, 
welke  vooral  met  het  oog  op  den  voorgenomen  aanleg  van 
vele  spoorwegen,  meer  en  meer  algemeen  gevoeld  werd,  te 
voorzien.  Zoo  als  bij  zoo  vele  zaken,  stuitte  men  ook  hier  op 
het  financieel  bezwaar. 

Wegens  den  slechten  toestand  der  schatkist  tengevolge 
van  den  afval  van  België  viel  op  geldelijken  steun  van  wege 
het  Rijk  niet  te  denken. 

Het  middel  om  toch  iets  tot  stand  te  brengen  was  eene 
combinatie,  welke  men  aan  den  staatsraad  Lipkens  verschul- 
digd is,  die  twee  heterogene  zaken  vereenigde,  namelijk  de 
opleiding  tot  civiel-ingenieur  en  die  tot  Indisch  ambtenaar, 
waardoor  men,  zonder  het  budget  van  Nederland  noemens- 
waardig te  bezwaren,  het  grootste  gedeelte  der  kosten  van  de 
nieuwe  instelling  door  gelden  uit  de  overzeesche  bezittingen 
zou  bestrijden. 

Dat  zoodanige  nieuwe  schepping  veel  bezwaar  met  zich 
moest  brengen,  laat  zich  ligt  verklaren.  Bovendien  was  de 
heer  Lipkens  reeds  op  gevorderden  leeftijd,  toen  hij,  in  1842, 
aan  het  hoofd  werd  geplaatst  der  instelling,  die  Nederland 
aan  zijn  initiatief  had  te  danken. 

Hij  had  dan  ook  bij  de  aanvaarding  dier  taak  bepaald  te 
kennen  gegeven  dat  hij  slechts  gedurende  het  tijdvak  van 
den  eersten  vierjarigen  cursus  directeur  der  akademie  wenschte 
te  blijven  en  vestigde  al  spoedig  het  oog  op  Simons,  met  wien 
hij  reeds  zoo  vele  punten  van  aanraking  had,  als  zijnen  op- 
volger. 

Dientengevolge  werd  Simons  benoemd  om  met  1°.  September 
1845  den  heer  Lipkens  als  adjunct-directeur  der  Koninklijke 
Akademie  te  Delft  ter  zijde  te  staan  en  hem  den  lsten  Sep- 
tember 1846  als  directeur  dier  Akademie  definitief  te  ver- 
vangen. 

Had  er  bij  Lipkens  veel  moed  toe  behoord  met  zoo  beperkte 
middelen  zulk  eene  groote  zaak  op  touw  te  zetten,  voor 
Simons  was  er  niet  minder  moed  noodig,  die  met  niet  ruimer 
middelen  voort  te  zetten  en  naar  vermogen  te  verbeteren. 

Van  eene  alleszins  bevoegde  zijde  werd  het  volgende  oordeel 
over  Simons  uitgesproken. 

„Van  Simons  moet  getuigd  worden  dat  hij  onder  zeldzaam 
„moeijelijke  omstandigheden  het  bestuur  der  Delftsche 
„Akademie  met  krachtige  hand  heeft  aangegrepen :  binnen 
„weinige  jaren  door  zuinig  beheer  de  verachte rde  geldmiddelen 
„op  effen  voet  wist  te  brengen :  door  zijne  breede  evenzeer 
„practische  als  echt  wetenschappelijke  opvatting  van  hare 
„roeping,  de  akademie  tot  eene  inrichting  van  hooger  onder- 
„wijs  in  den  eigenlijken  zin  des  woords  wist  te  verheffen  : 
„door  eene  gepaste  strengheid  evenzeer  als  door  tact  waar 
„zich  neiging  tot  losbandigheid  vertoonde  die  wist  te  keeren, 
„gedurende  eene  reeks  van  jaren  onverdroten  naar  doeltreffender 
„regeling  en  uitbreiding  van  het  onderwijs  bleef  streven,  dat 
„hij  vriend  en  raadsman  was  zoo  wel  van  leeraren  en  leer- 
lingen, en  dat  hij  door  den  hoogen  prijs,  die  op  zijne  achting 
„en  goedkeuring  gesteld  werd  en  door  het  vertrouwen  in  zijn 
„beleid,  de  op  maar  al  te  zwakke  grondslagen  gevestigde 
„instelling  niet  alleen  wist  staande  te  houden  maar  in  aan- 
„zien  te  brengen." 

Eene  eigenschap  van  Simons,  die  niet  vergeten  mag  worden, 
wanneer  men  hem  naar  het  leven 'wil  schetsen,  is  deze,  dat 
Simons  meer  nog  dan  door  geschriften  en  ambtelijke  bemoeiin- 
gen, door  zijn  persoonlijken  omgang,  de  zaken  die  hij  voor 
had  wist  te  bevorderen.  Zijn  open  oog,  zijne  aangename  vormen, 
zijn  heldere  voordracht,  zijne  geestige  inkleeding,  zijne  per- 
soonlijke onbaatzuchtigheid,  waarvan  hij  bij  alle  voorkomende 
omstandigheden  het  voorbeeld  gaf,  dat  alles  deed  hem  een 
wonderbaren  invloed  uitoefenen  op  allen,  zelfs  dikwijls  op 
zijne  tegenstanders,  wanneer  hij  met  deze  in  aanraking  kwam. 

Dien  invloed  wist  hij  te  Delft  meesterlijk  te  gebruiken  zoo 
wel  op  leeraren,  wier  belooning  dikwijls  volstrekt  niet  in 
verhouding  stond  tot  hun  arbeid  of  hunne  verdiensten  als  op 


de  jonge  lieden,  wier  welzijn  hem  zoo  na  ter  harte  ging.  Geen 
vijand  van  jeugdige  opgeruimdheid,  toegevend  voor  kleine 
overtredingen,  kwam  hij  echter  dikwijls  in  het  midden  zoodra 
gemakkelijkheid  in  luiheid  en  vadzigheid,  vrolijkheid  in  los- 
bandigheid, luchthartigheid  in  zedeloosheid  dreigden  over 
te  gaan.  Menig  student  had  aan  den  persoonlijken  invloed 
van  Simons  zijn  volgend  levensgeluk  te  danken. 

Het  was  Simons  echter  niet  genoeg  de  wetenschap  en  de 
kunst  van  den  ingenieur  door  de  opleiding  van  jonge  lieden 
te  bevorderen,  hij  wilde  in  één  woord  dat  al  het  licht  dei- 
wetenschap  en  al  de  ervaring  van  den  ingenieur  in  één 
brandpunt  zouden  verzameld  worden,  om  vandaar  weder  hare 
stralen  over  geheel  het  vaderland  uit  te  spreiden. 

Om  dit  denkbeeld  in  uitvoering  te  kunnen  brengen  ver- 
eenigde hij  zich  met  twee  mannen,  wier  namen  hoog  in  het 
vak  van  ingenieur  staan  aangeschreven,  de  heeren  Conrad  en 
van  der  Kun,  en  zoo  werd  de  grondslag  gelegd  van  het 
Koninklijk  Instituut  van  Ingenieurs.  Het  reglement  werd  bij 
Koninklijk  besluit  van  den  4den  Februari)  1848  no.  81  goed- 
gekeurd, terwijl  Z.  K.  H.  de  Prins  van  Oranje,  die  voort- 
durend had  doen  blijken  van  zijne  ingenomenheid  met  de 
Delftsche  Akademie,  zich  ook  nu  haastte  kennis  te  geven  dat 
HD.  met  genoegen  het  beschermheerschap  en  het  presidium 
op  zich  nam  van  het  Instituut  van  Ingenieurs,  waaraan  zijn 
vader  den  Koninklijken  titel  had  geschonken. 

Gelijk  hij  zich  vereenigd  had  met  Conrad  en  Van  der  Kun 
om  ons  Instituut  in  het  leven  te  roepen,  zoo  vereenigde  hij 
zich  later  met  twee  andere  uitstekende  mannen,  J.  G.  Baud 
en  T.  Roorda,  om  den  grond  te  leggen  voor  het  Koninklijk 
Instituut  voor  de  Taal-,  Land-  en  Volkenkunde  van  Neder- 
landsch-Indië,  dat  in  1851  werd  opgericht. 

Ten  slotte  zij  hier  nog  vermeld,  dat  Simons  ook  een  ruim 
aandeel  had  in  de  oprichting  der  Vereeniging  van  Burgerlijke 
Ingenieurs,  welke  in  1853  plaats  vond,  toen  het  getal  bur- 
gerlijke ingenieurs  nog  gering  en  de  stand  weinig  bekend 
was.  Het  doel  der  oprichting  was-  de  gemeenschappelijke 
belangen  door  eendrachtige  samenwerking,  de  bijzondere  door 
goede  kameraadschap  vooral  tusschen  ouderen  en  jongeren  te 
bevorderen. 

Was  het  Simons  vooral  te  doen  om  de  natuurkundige  we- 
tenschappen tot  heil  te  doen  strekken  van  Nederland  en 
genoten  de  drie  bronnen  van  den  nationalen  rijkdom,  koop- 
handel, landbouw  en  nijverheid,  alle  zijne  belangstelling,  op 
het  terrein  van  nijverheid  was  hij  zeker  niet  het  minst  werk- 
zaam. De  Nederlandsche  maatschappij  ter  bevordering  van 
nijverheid  en  hare  departementen  Delft  en  's  Gravenhage 
kunnen  daarvan  getuigen. 

In  1846  het  eerst  tot  directeur  benoemd,  werd  hij  vier 
malen,  zoodra  de  bij  de  wet  voorgeschreven  termijn  vanniet- 
herkiezing  was  geëindigd,  weder  als  directeur  ingekozen  en 
was  in  het  geheel  gedurende  zeventien  jaren  directeur  der 
maatschappij. 

Van  de  tentoonstellingen  van  nijverheid  in  1846  te  Delft 
en  in  1861  te  Haarlem  gehouden  was  Simons  de  ziel  en  lei- 
dende gedachte. 

In  het  jaar  1854  werd  door  Simons  een  belangrijk  rapport 
uitgebracht  over  het  wenschelijke  van  eene  afschaffing  der 
octrooien  in  welken  zin  door  de  Maatschappij  van  Nijverheid 
een  adres  aan  Z.  M.  werd  aangeboden  en  later  ook  beslist  is 
geworden. 

Met  recht  kan  van  Simons  gezegd  worden,  dat  hij  het  aanzien 
der  maatschappij  van  nijverheid  verhoogd,  haar  bloei  ver- 
meerderd, haar  kracht  versterkt  heeft  en  dat  zij  in  hem  eenen 
voorstander  heeft  verloren,  zoo  als  zij  slechts  weinige  heeft 
gehad. 

Het  schoone  adres,  door  de  maatschappij  Z.  M.  den  Koning 
in  1863  aangeboden  over  den  arbeid  van  kinderen  in  de  fa- 
brieken, is  ook  van  de  hand  van  Simons., 

Aan  de  oprigting  van  een  koloniaal  museum  te  Haarlem 
door  de  Maatschappij  ter  bevordering  van  nijverheid  en  aan 
de  tentoonstelling  van  visscherij  in  1867  te  's  Gravenhage 
gehouden,  nam  Simons  mede  een  zeer  werkzaam  deel. 

Eene  der  laatste  verrichtingen  waarvan  hij  de  leiding  op 
zich  had  genomen,  was  de  commissie  door  de  Maatschappij 
van  nijverheid  in  het  leven  geroepen,  om  het  plan  van  den 
heer  A.  Huët  tot  vereeniging  van  Amsterdam  met  de  Noordzee 
te  onderzoeken.  In  het  zaakkundige  en  belangrijke  rapport 
dier  commissie  is  de  leiding  van  den  president  zeer  merkbaar 
en  het  licht  dat  de  maatschappij  ter  bevordering  van  nijver- 
heid mocht  verspreiden  over  deze  zaak  voor  Neerland's  wel- 
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vaart  van  zulk  ingrijpend  belang,  en  waarop  zij  reeds  in  1862 
de  aandacht  van  's  lands  Regering  en  Volksvertegenwoordigers 
had  gevestigd,  heeft  men  vooral  aan  het  initiatief  van  Simons 
te  danken. 

Een  andere  kring,  waarin  Simons  zich  ook  gaarne  bewoog, 
was  de  Koninklijke  Akademie  van  wetenschappen.  De  natuur- 
kundige afdeeling  haastte  zich  dan  ook  Simons,  toen  hij  het 
staatkundig  tooneel  verlaten  had,  het  voorzitterschap  in  1857 
op  te  dragen,  welke  betrekking  hij  tot  1865  vervulde,  toen 
hij  verzocht  daarvoor  niet  meer  in  aanmerking  te  komen. 

In  1849  was  hij  lid  der  commissie  tot  het  uitbrengen  van 
verslag  en  het  doen  van  voorstellen  omtrent  het  Hooger 
Onderwijs. 

In  1851  lid  der  commissie  voor  het  onderzoek  der  plannen 
tot  droogmaking  der  Lauwerzee  en  in  1852  der  commissie  van 
voorlichting  omtrent  het  vervaardigen  van  muntbiljetten. 

Wij  zijn  nu  genaderd  tot  het  leven  van  Simons.  waar  hij 
zijne  geliefde  wetenschappen  moest  verlaten  om  het  ondank- 
bare terrein  der  politiek  te  betreden.  Toen  de  heer  van  der 
Brugghen,  in  Junij  1856,  door  Z.  M.  den  Koning  met  de 
samenstelling  van  een  nieuw  kabinet  belast,  Simons  uitnoo- 
digde  daarin  plaats  te  nemen,  vond  deze  geene  vrijheid  die 
taak  van  de  hand  te  wijzen. 

De  buitengewone  werkzaamheid  door  Simons  gedurende  zijne 
kortstondige  ministeriële  loopbaan  aan  den  dag  gelegd,  is 
misschien  door  enkele  geëvenaard,  doch  niet  door  iemand 
overtroffen  geworden. 

Verschillende  Koninklijke  besluiten  die  kort  na  zijn  optre- 
ding het  licht  zagen  met  de  daarbij  behoorende  openbaar 
gemaakte  voordrachten  aan  den  Koning,  geheel  uit  zijn  eigen 
pen  gevloeid,  bewezen  den  ruimen  blik  van  den  vaderland- 
schen  staatsman.  Vervuld  met  de  levendige  overtuiging  dat 
de  welvaart  van  Nederland  ten  naauwste  samenhangt  met 
zijne  verhouding  tot  zijne  overzeesche  bezittingen,  vroeg 
Simons  zich  af  welke  de  gevolgen  zouden  zijn  der  doorgra- 
ving van  de  land-engte  van  Suez  voor  den  handel  en  de 
reederijen  in  Nederland.  Ingevolge  de  voordracht  deswege  aan 
den  Koning  gedaan,  werd  bij  besluit  van  den  10  Julij  1856 
no.  61  eene  commissie  van  de  meest  uitstekende  beoordeelaars 
dezer  zaak  benoemd,  om  haar  te  onderzoeken. 

Onder  de  zaken,  die  toen  alle  gemoederen  vervulden,  stond 
op  den  voorgrond  de  vraag  hoe  al  de  provinciën  en  hare 
hoofdsteden  onderling  en  met  de  bestaande  spoorwegen  zouden 
verbonden  worden.  Deze  vraag  gaf  toen  des  te  meer  bezwaar 
daar  men  met  veelvuldige  aanvragen  van  concessie  te  doen 
had  en  men  dus,  bij  verleening  dier  concessien,  daarin  eenheid 
en  verband  wilde  brengen  om  tot  een  goed  samenhangend 
net  te  geraken.  Dat  dit  gewichtige  onderwerp  den  toenmaligen 
Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  veel  hoofdbrekens  moest 
geven,  lag  in  den  aard  der  zaak.  Het  ontging  tevens  den 
scherpzinnigen  man  niet  dat  niet  alleen  de  provinciën  onder- 
ling en  deze  met  het  spoorwegnet  van  Europa  moesten 
verbonden  worden  maar  dat  er  nog  weinig  zou  gewonnen  zijn 
bij  de  aansluiting  onzer  havens  aan  de  spoorwegen  van  Europa, 
indien  die  havens  en  hare  verbindingen  met  de  zee  niet  tevens 
verbeterd  'werden.  Bij  een  rapport  van  den  24sten  Julij  1856 
vestigde  Simons  de  aandacht  des  Konings  op  dit  belang- 
rijke onderwerp. 

Ten  gevolge  van  diezelfde  voordracht  werd  aan  den  heer  P. 
Caland  opgedragen  de  werken  te  onderzoeken  uitgevoerd  tot 
verbetering  der  monden  van  Clyde,  Seine  en  Rhóne,  en  zoo 
Rotterdam  zich  thans  verheugt  in  zijne  verbetering  met  de 
zee,  dan  heeft  voorzeker  ook  tot  dien  arbeid  de  heldere  blik 
van  Simons  het  zijne  toegebracht. 

Doch  niet  alleen  op  publieke  werken  vestigde  Simons  zijne 
aandacht.  Op  zijn  voorstel  werd  in  1856  door  den  Koning 
eene  commissie  benoemd  ter  overweging  der  regeling  van 
het  landbouw-onderwijs  in  Nederland  en  bij  circulaire  van 
den  2den  Augustus  1856  's  Konings  commissarissen  in  de 
provinciën  uitgenoodigd  om  de  gemeentebesturen  aan  te  sporen 
voorzieningen  te  nemen  tot  verbetering  van  den  gezondsheids - 
toestand  en  om  van  hetgeen  in  deze  zou  gedaan  zijn,  binnen 
eenen  zekeren  termijn  verslag  uit  te  brengen. 

Wanneer  men  hierbij  voegt  dat  de  troonrede  wetsontwerpen 
tot  gelijktijdige  regeling  der  drie  takken  van  onderwijs  had 
aangekondigd,  dat  de  behandeling  der  staatsbegrooting  voor 
de  deur  stond  en  wanneer  men  eenigszins  bekend  is  met  het 
tal  van  loopende  zaken  die  dagelijks  bij  een  departement  als 
dat    van   Binnenlandsche  Zaken  moeten  afgedaan  worden, 


waarbij  de  beslissing  des  Ministers  dikwijls  niet  kan  gemist 
worden  en  die  Simons  alle  met  kennis  van  zaken  wilde  afdoen, 
clan  zal  het  niemand  bevreemden  dat  hij  zich,  in  de  weinige 
maanden  van  zijn  bestuur,  bijna  geene  nachtrust  gunde. 

Toen  Simons  dan  ook  den  zesdaagschen  veldslag  over  de 
begrooting  van  Binnenlandsche  Zaken  moest  leveren,  waren, 
zijne  krachten  uitgeput  en  vele  wapenen,  waarmede  hij  vroeger 
met  goeden  uitslag  zijne  aanvallers  van  zich  zou  hebben 
kunnen  afweren,  ontvielen  nu  aan  de  verzwakte  hand. 

De  uitslag  is  bekend.  Bij  de  stemming  der  begrooting  van 
Binnenlandsche  Zaken  staakten  de  stemmen.  Den  volgenden 
dag  (6  December  1856)  gaf  de  herhaalde  stemming  denzelfden 
uitslag  weshalve,  ingevolge  art.  56  van  het  reglement  van  orde 
der  Tweede  Kamer,  de  begrooting  geacht  werd  niet  te  zijn 
aangenomen. 

Simons,  die  inmiddels  zwaar  ziek  was  geworden,  verzocht 
alsnu  zijn  eervol  ontslag  als  Minister  van  Binnenlandsche 
Zaken,  doch  het  behaagde  den  Koning,  bij  besluit  van  11 
December  1856,  no.  71,  voor  als  nog  niet  op  dit  verzoek  te 
beschikken  en  den  heer  Van  Rappard,  Minister  van  Her- 
vormde Eeredienst,  enz.  gedurende  de  ongesteldheid  van  den 
heer  Simons  ad  interim  met  de  waarneming  van  het  depar- 
tement van  Binnenlandsche  Zaken  te  belasten. 

Als  een  bewijs  van  's  Konings  belangstelling  in  den  man, 
wien  hij,  op  grond  van  vroegere  waardeering  niet  geaarzeld 
had  eene  belangrijke  portefeuille  toe  te  vertrouwen,  kan  nog 
dienen  dat  Z.  M.  zoodra  de  toestand  van  Simons  eene  ver- 
plaatsing gedoogde  een  appartement  op  het  paleis  van  het 
Loo  te  zijner  beschikking  stelde,  ten  einde  hij  daar  in  rustige 
afzondering  tot  vroegere  krachten  terug  zou  kunnen  komen. 

Doch,  hoewel  de  ziekte  week,  de  kracht  om  eene  zwaar 
drukkende  portefeuille  te  torschen,  kwam  niet  terug.  Op  her- 
haald verzoek  werd  aan  Simons,  bij  Koninklijk  besluit  van 
den  19den  Januarij  1857,  een  eervol  ontslag  verleend  als 
Minister  van  Binnenlandsche  Zaken,  doch  ten  einde  op  nieuw 
te  toonen  hoe  noode  Z.  M.  zich  van  den  trouwen  dienaar 
verstoken  zag,  werd  er  bijgevoegd :  „onder  's  Konings  voorbe- 
houd hem  later,  wanneer  zijn  gezondheidstoestand  het  mocht 
„veroorlooven,  tot  nieuwe  functiën  in  dienst  van  den  staat 
„te  roepen." 

De  gezondheid  van  Simons  langzamerhand  verbeterende  zoo 
gaf  dit  den  Ministerraad  aanleiding  Simons  tot  lid  van  den 
Raad  van  State  voor  te  dragen,  tot  welke  functie  hij  bij 
Koninklijk  besluit  van  den  6den  April  1857  benoemd  werd 
en  waardoor  aan  's  Konings  voorbehoud  een  gewenscht  gevolg 
werd  gegeven. 

Vijf  jaren  lang  was  Simons  nuttig  werkzaam  in  die  be- 
trekking. 

Toen  de  wet  van  21  December  1861  (Staatsblad  no.  129) 
houdende  regeling  der  zamenstelling  en  de  bevoegdheid  van 
den  Raad  van  State,  den  lsten  Julij  1862  in  uitvoering  zou 
gebracht  worden,  behoorde  Simons  tot  de  vier  leden  wier  over- 
plaatsing in  den  nieuwen  Raad  van  State  niet  werd  voor- 
gedragen. Bij  Koninklijk  besluit  van  30  Junij  1862  no.  69 
werd  hij  eervol  onder  dankbetuiging  als  lid  van  den  Raad 
van  State  ontslagen  en  benoemd  tot  Staatsraad  in  buiten- 
gewone dienst. 

In  hetzelfde  jaar  werd  hij  in  September  benoemd  tot  lid 
van  den  raad  van  bestuur  van  het  pensioenfonds  voor  burger- 
lijke ambtenaren. 

Twee  jaren  later  waren  de  kiezers  van  het  district  Gorin- 
chem  van  gevoelen  dat  de  goede  diensten  die  Simons  nog 
aan  het  vaderland  kon  bewijzen,  zich  niet  tot  het  pensioen- 
fonds behoefden  te  beperken  en  hij  op  ruimer  tooneel  ook 
nog  nuttig  kon  zijn.  Zij  vaardigden  hem  naar  de  Tweede 
Kamer  af,  welke  betrekking  hij  tot  aan  zijn  dood  behouden 
heeft. 

Zijne  houding  in  de  Kamer  was,  zooals  men  die  van  hem 
verwachten  kon,  altijd  zeer  waardig.  De  afgevaardigde  had 
de  behandeling  vergeten  welke  den  Minister  in  die  zelfde 
zaal  was  te  beurt  gevallen.  Het  was  hem  alleen  om  de  zaak 
des  lands  te  doen  en,  zoo  hij  weinig  in  de  openbare  zittingen 
sprak,  in  de  afdeelingen  werkte  hij  des  te  meer. 

Zijne  toenemende  ziekte  verhinderde  hem  de  laatste  maan- 
den zijns  levens  aan  de  werkzaamheden  der  Kamer  deel  te 
nemen. 

Den  17den  November  1868  werd  hij  op  zes-en-zestig-jarigen 
leeftijd  aan  zijn  vaderland,  dat  hem  zoo  boven  alles  lief  was 
en  aan  zijne  talrijke  vrienden,  door  den  dood  ontrukt. 

Door  de  zorg  van  eenige  hunner  werd  een  wit  marmeren 
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gedenksteen  op  zijn  graf  geplaatst,  dat  zich  op  de  begraaf- 
plaats Eik  en  Duinen  bevindt.  Met  verheven  gouden  letters 
staan  daarop  vermeld  de  naam,  de  datum  van  geboorte  en 
overlijden  en  de  spreuk  van  Horatius  „integer  vitae." 

Ontleend  aan  het  Levensbericht  in  het  Tijdschrift  van  het  Koninkl. 
Inst.  van  Ingenieurs  1860 — 1870,  3e  Afl.,  door  Pr.  A.  Vroi.ik. 


Het  standpunt  der  Commissie  in  zake  het  Tech- 
nisch Onderwijs  en  een  beginsel  voor  de 
wettelijke  regeling  van   het  onderwijs 
aan  de  Polytechnische  School, 

TOEGELICHT  DOOR 

IR-  I.  S-(*) 

Bekendis  het  U,  dat  de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Inge- 
nieurs reeds  sedert  jaren,  talrijke  bewijzen  van  belangstelling 
in  de  regeling  van  het  Technisch  Onderwijs  heeft  gegeven; 
ik  meen  reeds  sedert  1874. 

Bekend  is  het  U  ook,  dat  de  tegenwoordige  wet  tot  regeling 
van  het  Middelbaar  Onderwijs  zonder  medewerking  onzerzijds 
is  tot  stand  gekomen  en  dat  herhaalde  aandrang  tot  wijziging, 
niet  tot  practische  resultaten  heeft  geleid. 

Het  uitbrengen  van  een  ongevraagd  advies  —  zij  het  dan 
ook  in  den  vorm  van  een  nieuw  adres  aan  de  Regeering  — 
zoude  dus  zelfs  een  revolutionair  karakter  vertoonen,  wanneer 
wij  op  andere  wijze,  dan  door  de  kracht  onzer  argumenten, 
ons  recht  zouden  willen  verschaffen. 

Bij  de  regeling  van  het  technisch  onderwijs,  meer  bepaald 
van  het  onderwijs  voor  ingenieurs,  heeft  men  uit  den  aard  der 
zaak  rekening  willen  houden  met  gebleken  stoffelijke  behoeften. 
In  verschillende  landen  geschiedde  dit  op  meer  of  minder 
onbekrompen  wijze.  In  ons  landje,  waar  het  spreekwoord  dat 
de  zuinigheid  de  wijsheid  niet  moet  bedriegen,  zoo  dikwijls 
toepasselijk  blijkt,  viel  ook  in  dit  opzicht  niet  bepaald  te 
roemen. 

Eene  Nederlandsche  Regeering  is  zich,  bij  het  toekennen 
van  geldelijken  steun  althans,  gewoonlijk  goed  bewust,  dat 
aan  de  belastingpenningen  het  zweet  der  belastingschuldigen 
kleeft  en  rekent,  zooals  ik  onlangs  las,  dan  nog  gaarne  vóór, 
dat  elke  gulden  100  centen  heeft. 

Terwijl  nu  in  Frankrijk  en  in  Engeland,  de  plaats  van  den 
ciyiel-ingenieur,  hoewel  op  onderling  geheel  verschillende 
wijze,  reeds  min  of  meer  was  voorbereid,  was  dit  in  Oosten- 
rijk, in  Duitschland  en  ook  in  ons  land  veel  minder  het 
geval.  In  ons  land  geldt  dit  vooral  voor  den  eigenlijken 
civiel-ingenieur ;  de  Waterstaats-ingenieur  pastte  veel  beter  bij 
de  ontwikkeling  der  plaatselijke  toestanden. 

Doch  welke  offers  de  verschillende  Regeeringen  in  het 
belang  der  techniek  ook  hebben  willen  brengen,  welke  ook 
de  plaats  was,  die  de  ingenieur  moest  innemen,  met  de  maat- 
schappelijke belangen  van  den  ingenieur  werd  niet  genoeg- 
zaam rekening  gehouden  en  de  beteekenis  van  de  techniek 
voor  het  openbare  leven  wordt  nog  steeds  niet  naar  waarde 
begrepen. 

Bewijzen  daarvan  behoef  ik  in  dezen  kring  wel  niet  aan  te 
voeren,  een  nieuwe  proef,  die  bovendien  op  Indië  betrekking 
heeft  en  dus  misschien  ook  daardoor  minder  de  algemeene 
aandacht  trok,  zij  slechts  vermeld : 

„De  regeling  —  lees  inkrimping  —  van  den  Waterstaat  in 
„Indië  doorgedreven  en  ondanks  de  waarschuwingen  in  de 
„2de  Kamer  tot  stand  gebracht,  hebben  volkomen  fiasco  ge- 
„maakt."  Niet  ik  ben  het,  die  dit  beweert,  doch  een  hoofd- 
artikel in  het  „Alg.  Handelsblad"  "van  16  Febr.  jl.  levert 
daarvan  de  bewijzen.  Ik  mag  mij  intusschen  op  dit  couranten- 
bericht beroepen,  omdat  het  zich  geheel  aansluit  bij  hetgeen 
ik  vroeger  daarover  in  „De  Ingenieur"  schreef. 

„Men  heeft  zich  toch  verplicht  gezien  —  zoo  gaat  het 
„Hbld.  voort  —  ook  terug  te  komen  op  de  inkrimping  van 


(*)  Rede  uitgesproken  op  de  eerste  Vergadering  der  Commissie  uit 
de  Vereeniging  van  Burgerlijke  Ingenieurs  in  zake  het  Technisch  On- 
derwijs, door  haar  president  den  heer  R.  A.  I.  Snethlage  en  op  ons 
verzoek,  na  het  aanbrengen  van  enkele  wijzigingen  van  ondergeschikt 
belang,  bereidwillig  afgestaan  als  bijdrage  voor  dit  nummer. 


„het  ingenieurs-personeel ;  terwijl  in  Indië  in  1885  37  inge- 
nieurs voldoende  zouden  zijn,  rekent  de  begrooting  van  1892 
„al  weder  op  62." 

Ten  koste  van  de  belangen  der  ingenieurs  en  wat  veel 
meer  zegt,  ten  koste  ook  van  het  algemeen  belang  tot  stand 
gebracht,  verdient  deze  en  dergelijke  miskenning  van  de 
beteekenis  der  techniek  en  der  technici  ernstige  afkeuring. 
Wat  in  zeven  magere  jaren  verzuimd  en  bedorven  is,  zal  moeilijk 
zelfs  in  zeven  vette  jaren  te  herstellen  zijn.  Millioenen  zijn  waar- 
schijnlijk verloren  en  onherstelbare  teleurstellingen  het  deel 
van  vele  ingenieurs  geweest.  Het  aanbrengen  van  verbetering 
in  dergelijke  averechtsche  beschouwingen,  het  aanwijzen  van 
den  weg,  die  daartoe  leiden  kan,  behoort  in  de  toekomst  ons 
streven  te  zijn. 

In  het  feit  nu,  dat  voor  ons  zooals  wij  hier  als  eene  Com- 
missie uit  de  V.  v.  B.  I.  vereenigd  zijn,  bet  vraagstuk  niet 
slechts  eene  wetenschappelijke,  maar  ook  eene  sociala  zijde 
heeft,  is  m.  i.  het  karakteristieke  van  het  standpunt  dezer 
Commissie  te  zoeken. 

Er  is  intusschen  nog  een  ander  belangrijk  punt  dat  niet 
over  het  hoofd  gezien  mag  worden.  Tot  nu  kwamen  onze 
Onderwijswetten  tot  stand  door  tusschenkomst  onzer  hoog- 
leeraren, onzer  philosophen,  doch  zooals  ik  zeide,  buiten  ons  om. 
Thans  verschijnt  ook  de  ingenieur  geheel  uit  eigen  beweging- 
op  een  gebied,  dat  hem  vreemd  is.  Dat  dit  laatste  het  geval 
moet  zijn,  blijkt  reeds  duidelijk  uit  den  samengestelden  aard 
van  het  vraagstuk. 

In  de  Troonrede  van  1856  werd  dan  ook  gezegd  : 

„De  wetsontwerpen  tot  regeling  van  de  3  takken  van  open- 
„baar  onderwijs  zullen  aan  U  gezamenlijk  voorgelegd  worden. 
„Het  verband  vereischt  tusschen  de  deelen  van  een  samen- 
hangend geheel,  kan  op  die  wijze  beter  worden  bewaard." 

Wij  weten  dat  dit  ideaal  nimmer  is  verwezentlijkt  en  wij 
ook  in  de  toekomst  beter  zullen  doen  daar  niet  op  te  rekenen. 

Maar  de  erkenning  der  juistheid  van  het  beginsel  van  den 
samenhang,  zal  zeker  gaarne  door  ieder  onzer  met  den  toen- 
maligen  Minister  van  Binnenl.  Zaken,  Simons,  worden  gedeeld. 

Moet  nu  op  de  vraag,  of  eene  zelfstandige  herziening  van  ons 
M.  O.  ten  opzichte  van  de  P.  S.  als  een  dringende  eisch  van 
den  tijd  moet  worden  beschouwd  een  absoluut  bevestigend 
antwoord  volgen?  Wij  weten,  dat  het  met  de  gebeurtenissen 
gaat,  zooals  met  de  vruchten,  die  wij  eerst  kunnen  verwach- 
ten als  zij  rijp  zijn. 

Openlijke  bewijzen,  dat  het  besef  van  die  noodzakelijkheid 
ten  opzichte  van  de  Pol.  School,  ruimer  in  beschaafde  krin- 
gen zoude  zijn  doorgedrongen,  zijn  mij  weinig  of  niet  bekend. 
Van  een  openlijken  aandrang  daartoe,  zooals  die  zich  voor 
de  herziening  der  Wet  op  het  H.  O.  o.  a.  in  de  „Gids"  open- 
baarde, zijn  nog  geene  sporen  te  ontdekken.  Mogelijk  moet 
dit  intusschen  slechts  aan  minder  algemeene  bekendheid 
met  —  en  dus  van  belangstelling  in  het  onderwerp,  de  Pol. 
School,  geweten  worden. 

Vergun  mij  het  antwoord  op  bovengenoemde  vraag  in  alge- 
meenen  zin  schuldig  te  blijven  en  mij  te  bepalen  tot  de 
erkenning,  dat  onze  aanwezigheid  hier  het  bewijs  oplevert,  dat 
wij  ernstige  grieven  hebben  en  dat  wij  aan  onze  meening 
vorm  en  leven  willen  geven  door  het  ontwerpen  eener  nieuwe 
regeling. 

Daartoe  zullen  wij  dus  onze  wenschen  moeten  formuleeren, 
tot  eenheid  van  inzicht  geraken,  om  daardoor'  ook  de  belang- 
stelling, zoo  mogelijk  den  steun  van  andere  beschaafde  land- 
genooten  voor  onze  zaak  te  winnen. 

En  wat  is  daarvoor  noodig? 

Gij  zult  mij  willen  toestaan  om  voor  de  beantwoording 
dezer  vraag  te  verwijzen  naar  de  woorden  van  Prof.  Visse- 
ring, die  eene  belangrijke  studie  aan  de  herziening  van  de 
Wet  op  het  H.  O.  wijdde: 

„De  tijd  is  alzoo  rijp  voor  eene  goede  inrichting  van  ons 
„H.  O.  Zijn  wij  zelve  er  ook  rijp  voor?  Hebben  wij  een  hel- 
deren blik  in  de  behoeften,  die  er  vervuld  moeten  worden  ? 
„Hebben  wij  vasten  grond  onder  ons,  in  de  beginselen  waar- 
„van  wij  zullen  uitgaan?  Hebben  wij  moed  en  kracht  van 
„geest  genoeg  om  ons  over  tal  van  bezwaren,  die  zich  zullen 
„voordoen,  heen  te  zetten?  Zal  ons  doorzicht  scherp  genoeg 
„zijn  om  tusschen  de  menigte  van  uiteenloopende  beschou- 
wingen en  strijdende  belangen,  die  zich  op  allerlei  punten 
„zullen  laten  gelden  de  goede  keuze  te  doen?  Zal  aan  den 
„eisch,  om  een  welgesloten  en  afgerond  systeem  op  te  bouwen, 
„door  ons  voldaan  kunnen  worden,  zonder  gevaar  te  loopen, 
„dat  wij   ons  in  allerlei  kleinigheden  laten  verstrikken?  Zal 
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„onze  blik  in  de  toekomst  ruim  genoeg,  onze  opvatting  van 
„de  grootsche  taak,  die  daar  voor  ons  ligt,  breed  genoeg  zijn, 
„opdat  wij  een  werk  kunnen  verrichten,  hetwelk  niet  alleen 
,,in  onze  behoeften  van  heden  voorzien  kan,  maar  ook  onzen 
„kinderen  en  kleinkinderen  ten  zegen  kan  wezen  ?" 

Deze  vragen,  met  het  oog  op  eene  gewenschte  regeling  van 
het  H.  O.  reeds  in  1867  gesteld,  gelden  ook  voor  allen  die 
zich  geroepen  achten  aan  de  wettelijke  regeling  van  het 
onderwijs  aan  de  Polytechnische  Schooi  mede  te  werken  en 
dus  in  de  eerste  plaats  ook  voor  ons. 

Welk  antwoord  ieder  van  ons  op  die  vragen  zal  geven, 
heb  ik  niet  te  beoordeelen  ;  echter  heb  ik  die  vragen  hier 
willen  aanhalen,  in  het  vertrouwen,  dat  door  U  mijne  over- 
tuiging zal  worden  gedeeld,  dat  het  ons  past  om  het  ernstige 
vraagstuk,  dat  voor  ons  ligt,  met  evenveel  eerbied  als  beschei- 
denheid te  gemoet  te  gaan. 

En  thans  nog  een  woord  over  het  2de,  in  het  opschrift 
genoemde  punt,  de  wettelijke  regeling  van  het  onderwijs  aan 
de  Pol.  School.  Meer  in  het  bijzonder  wensch  ik  hier  daaronder 
de  vraag  te  verstaan  of  dit  onderwijs  geregeld  behoort  te 
blijven  bij  de  Wet  op  het  M.  O.,  dan  wel  overgebracht  naar 
de  W et  op  het  H.  O.  of  ook  geheel  zelfstandig  geregeld  zoude 
moeten  worden. 

Wanneer  wij  de  geschiedenis  van  de  beweging  tot  herzie- 
ning van  de  wet  op  het  M.  O.  ten  opzichte  van  de  P.  S. 
nagaan,  dan  kan  daaruit  althans  deze  gevolgtrekking  worden 
afgeleid,  dat  hoe  groot  ook  de  verscheidenheid  van  meeningen 
en  wenschen  op  dit  gebied  moge  zijn,  wijziging  in  dit  opzicht 
vrij  algemeen  door  de  Ned.  civiel  ingenieurs  verlangd  en  in 
hun  belang  gerekend  wordt.  Zoowel  in  het  adres  van  het 
Bestuur  der  Vereeniging  aan  den  Minister  van  Binnenl.  Zaken 
van  1881,  als  in  het  ontwerp-adres  der  Delf'sche  studenten, 
staat  dit  punt  op  den  voorgrond.  Alleen  wordt  in  het  eerste 
adres  de  wensch  tot  afzonderlijke  wettelijke  regeling  van  het 
onderwijs  aan  de  Pol.  School,  in  het  ontwerp-adres  der 
Delft'sche  studenten,  opneming  van  dit  onderwijs  onder  de 
Wet  op  het  H.  O.  op  den  voorgrond  gesteld.  Deze  betrekkelijke 
overeenkomst,  zoowel  als  het  groote  gewicht  van  de  vraag 
zelve,  die  reeds  blijkt  uit  de  plaats,  die  daaraan  in  de  adressen 
werd  toegekend,  mogen  het  rechtvaardigen  dat  ik  alléén 
daarbij  hier  een  oogenblik  wensch  stil  te  staan. 

Dat  nu  het  onderwijs  aan  de  P.  S.  niet  onder  de  wet  tot 
Kegeling  van  het  M.  O.  tehuis  behoort,  is  m.  i.  gemakkelijker 
aan  te  toonen,  dan  het  gewenschte  van  de  overbrenging  naar 
de  wet  op  het  H.  O.,  natuurlijk  onder  voorbehoud  dat  men 
niet  tevreden  is  met  het  bewijs,  dat  de  2de  stelling  als  een 
noodzakelijk  gevolg  van  de  eerste  is  te  beschouwen.  Raad- 
pleegde men  uitsluitend  de  publieke  opinie,  die  steeds  geneigd 
is  den  boom  naar  de  vruchten  te  beoordeelen,  dan  is  het  wel 
aan  geen  redelijken  twijfel  onderhevig,  of  zij  zoude  uit  dat 
oogpunt  gezien,  de  voorstanders  der  overbrenging  in  het  gelijk 
moeten  stellen. 

In  de  Koninklijke  Akademie  van  Wetenschappen  en  onder 
de  Professoren  onzer  Universiteiten  en  van  de  Pol.  School 
zelve,  dus  zoowel  in  onze  hoogst  wetenschappelijke  colleges 
vinden  wij  oud-leerlingen  der  K.  A.  en  der  P.  S.,  als  deze 
hoe  langer  hoe  meer  worden  aangetroffen  in  de  hoogste 
maatschappelijke  betrekkingen :  Ministers  van  W.,  H.  en  N., 
Directeuren  der  B.  O.  W.,  Directeuren  van  Spoorwegen  enz. 
Wat  dit  betreft  kunnen  wij  dus  met  gerustheid  het  ant- 
woord tegemoet  zien  op  de  vraag,  of  het  gehalte  van  het 
onderwijs,  zoowel  aan  de  K.  A.  als  aan  de  P.  S.  niet  van 
dien  aard  is,  dat  daardoor  menschen  kunnen  worden  opgeleid, 
die  eene  even  belangrijke  rol  op  wetenschappelijk  en  maat- 
schappelijk gebied  kunnen  vervullen  als  wie  ook. 

Intusschen  kan  in  het  bevestigend  antwoord  der  publieke 
opinie,  afgezien  van  het  vage  harer  beteekenis  en  gesteld 
al  dat  daarover  in  bruikbaren  vorm  konde  worden  beschikt, 
nog  geen  afdoend  argument  worden  gezien  en  zoude  boven- 
staande redeneering  zelfs  als  een  tweesnijdend  wapen  tegen 
ons  gericht  kunnen  worden.  Immers  zoude  het  ook  aanlei- 
ding kunnen  geven  tot  de  vraag  :  Wat  kan  naamsverandering 
aan  een  onderwijs  baten,  dat  zulke  vruchten  afwerpt  ?  Moge 
het  al  ten  bate  van  uwen  stand  kunnen  strekken,  lever  ons 
eerst  het  bewijs  dat  in  de  tegenwoordige  rangschikking  een 
beletsel  ligt,  dat  U  verhindert  om  het  doel  van  Uwe  bestem- 
ming geheel  te  bereiken.  Juist  de  uitkomsten  van  het  onder- 
wijs toch,  waarop  gij  U  wilt  beroepen,  zijn  wel  allerminst 
geschikt  om  twijfel  aan  de  mogelijkheid,  om  onder  de  be- 


staande regeling  Uwe  bestemming  te  kunnen  bereiken,  in 
het  leven  te  roepen. 

Ook  daarom  is  het  noodig  eenigszins  dieper  in  het  wezen 
van  het  H.  O.  door  te  dringen  en  gelukkig  behoeft  men  dit 
niet  ver  voort  te  zetten,  om  den  rooden  draad  te  vinden,  die 
door  de  geheele  beweging  tot  herziening  van  de  wet  op'  het 
H.  O.,  in  1876  tot  stand  gekomen,  loopt,  aan  het  einde 
waarvan  de  sleutel  zoowel  tot  verklaring  van  dien  strijd,  als 
van  het  wezen  van  het  H.  O.  zelf  te  vinden  is. 

Vooraf  nog  in  het  kort  een  antwoord  over  de  vruchten  van 
het  H.  O.  zooals  die  zich  onder  de  z.g.  oude  organisatie  van 
1815  openbaarden. 

In  de  eerste  plaats  zij  daartoe  herinnerd  aan  het  scherpe 
woord  door  Opzoomer  in  1849  geuit : 

„Er  wordt  slecht  gestudeerd  en  slecht  geleefd." 

Ook  mag  ik  wijzen  op  een  student  van  1849,  die  volgens 
Vissering  in  zijne  eigenaardige  taal  de  waarheid  flinkweg 
uitsprak,  toen  hij  zeide  : 

„En  wilt  gij  nu  weten,  waarom  ons  H.  O.  niet  goed  is  ? 
„Om  de  eenvoudige  reden :  dat  wij  eigenlijk  geen  H.  O. 
„hebben,  omdat  niettegenstaande  er  3  hoogescholen  heeten  te 
„zijn,  er  niet  anders  bestaan  dan  3  fabrieken  van  Doctoren, 
„Advocaten  en  Dominés,  waar  tevens  aan  Literatoren  enPhi- 
„losophen  de  gelegenheid  gegeven  wordt,  om  door  het  gebruik 
„van  vrij  onvolmaakte  inrichtingen,  te  komen  tot  het  begrip 
„van  wat  zij  niet  beoefenen  kunnen." 

En  eindelijk  het  oordeel  van  Vissering  zelf : 

„Volgens  de  bedoeling  van  het  Reglement  van  1815  moest 
„het  H.  O.  strekken  om  de  jongelieden  door  eene  grondige  en 
„veelzijdige  wetenschappelijke  vorming  op  te  leiden  tot  eenen 
„geleerden  stand  —  zooals  het  zich  uitdrukt  —  in  de  maat- 
schappij. Maar  èn  de  middelen,  die  het  daartoe  aanwees 
„waren  ongeschikt,  om  het  doel  te  bereiken  èn  het  doel  zelf 
„werd,  zoowel  reeds  in  de  nadere  bepalingen  van  dit  regie 
„ment  zelf  als  in  de  wetgeving  van  den  Staat  in  het  algemeen, 
„geheel  verplaatst. 

„En  onder  den  invloed  van  deze  dubbele  fout  is  de  Uni- 
versiteit voor  de  meerderheid  van  hen,  die  haar  bezoeken  (1) 
„eenvoudig  het  middel  geworden,  om  ten  koste  van  eenige 
„jaren  van  hun  leven  en  met  opoffering  van  eenige  honderden 
„of  duizenden  guldens  eene  maatschappelijke  positie  en  eene 
„of  andere  winstgevende  betrekking  te  verwerven ,  zonder 
„wezenlijke  vrucht  voor  hunne  hoogere  ontwikkeling  af  te 
„werpen." 

Ik  erken  dat  het  bovenstaande  alles  behalve  een  objectief 
beeld  van  den  toestand  van  het  verleden  gaf  en  dus  veel 
minder  voor  het  heden  als  zoodanig  zal  mogen  worden  be- 
schouwd. Met  opzet  koos  ik  echter  de  somberste  kleuren  voor 
mijn  palet,  omdat  het  mij  slechts  te  doen  was  om  u  het 
begin  van  den  door  mij  bedoelden  draad  duidelijk  te  doen 
kennen :  het  dualistisch  karakter  van  het  H.  O. 

De  Universiteit  vereenigingspunt  van  kennis  en  wetenschap 
eenerzijds,  school  tot  vorming  van  bekwame  Staatsdienaars  en 
Staatsburgers  anderzijds,  dat  is  het  ideaal  waarnaar  men  steeds 
heeft  gestreefd? 

Of  om  met  den  dichter  te  spreken  : 

Einem  ist  sie  die  hohe,  die  himmlische  Göttin, 
Dem  Andern  eine  tüchtige  Kuh,  die  ihn  mit  Butter  versorgt. 

Dat  was  het  ideaal  en  is  het  gebleven?  Heeft  men  het  ooit 
kunnen  bereiken?  Voor  het  verleden  zagen  we,  dat  twijfel 
minstens  gerechtvaardigd  is  en  wat  het  heden  betreft  is  het 
ook  moeilijk  om  er,  geheel  zonder  voorbehoud,  aan  te  gelooven. 

Men  leze  slechts  hoe  prof.  Treub  in  zijne  geestige  klinische 
les  van  13  Februari  jl.  zijne  studenten  toespreekt : 

„Aangezien  gij  hier  aan  de  Universiteit  niet  alleen  zijt  om 
„wetenschappelijk  gevormd  te  worden,  maar  het  einddoel 
„uwer  studiën  in  de  eerste  plaats  is  het  practische  arts- 
examen, dat  u  het  recht  zal  geven  de  geneeskunde  uit  te 
„oefenen,  rust  op  ons,  die  de  eer  hebben  uwe  leermeesters  te 
„zijn,  ook  eene  dubbele  plicht.  Niet  alleen  hebben  wij  u  te 
„leiden  bij  uwe  studie  op  dat  speciale  gedeelte  der  genees- 
kunde, waaraan  wij  ons  meer  bijzonder  wijden,  doch  wij 
„hebben  u,  voor  zoover  dat  hier  mogelijk  is,  ook  voor  te 
„bereiden  op  den  bij  uitnemendheid  practischen  werkkring, 
„die  u  later  wacht." 

Daarop  volgt  dan  een  aardig  fransch  citaat  tot  toelichting, 
dat  zegt : 

(1)  lk  cursiveer. 
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que  le  médecin,  doit  avoir  trois  sortes  de  savoir :  1°.  Ie  savoir, 
qui  s'acquiert  par  1'étude;  2°.  le  savoir  vivre;  3°.  le  savoir 
faire.  Dit  alles  is  slechts  eene  bevestiging  van  wat  wij  reeds 
wisten:  de  erkenning  van  het  bestaan  der  dualistische  rich- 
ting van  het  H.  O.,  althans  voor  medici. 

Maar  wat  later  volgt  is  de  erkenning  van  de  voortduring 
van  dien  strijd,  voor  de  medici  ten  minste,  ook  na  de  Wet 
van  1876.  Men  luistere  slechts: 

„Bovendien  is  tegenwoordig,  door  den  nood  gedrongen,  het 
„onderwijs  dat  u  gegeven  wordt,  zoodra  gij  het  candidaats- 
,, examen  achter  den  rug  hebt,  in  hoofdzaak  practisch  onder- 
„wijs.  Ik  voor  mij  betreur  dat  feit  in  de  hoogste  mate,  maar 
„ik  zie  niet  in  dat  het,  gegeven  de  bestaande  toestanden,  te 
„veranderen  is. 

„Waren  er  tweeërlei  soort  van  geneeskundigen,  dan  kon  er 
„ook  tweeërlei  soort  van  opleiding  zijn,  één  uitsluitend  op  de 
„practijk  gericht  en  één  waarbij  het  wetenschappelijk  element 
„der  geneeskunde  op  den  voorgrond  treedt.  Doch  het  is  niet 
„zoo  en  ik  vrees  dat  de  aangekondigde  verandering  der  z.  g. 
„artsen wet  ook  de  door  mij  bedoelde  en  eene  verbetering 
„geachte  verandering  niet  brengen  zal." 

Is  er  meer  noodig  om  het  bewijs  te  leveren,  dat  er  in  den 
waarachtigen  aard  van  het  onderwijs  wat  medici  en  ingenieurs 
betreft,  in  werkelijkheid  geen  verschil  bestaat?  Laat  ik  U 
dan  nog  ten  slotte  het  beeld  van  den  student  medicus  van 
Vissering  voor  den  geest  mogen  roepen  : 

„De  medicus  is  vooral  matter  of  fact  man.  De  zuiver  theo- 
retische studiën  trekken  hem  weinig  aan,  maar  voor  alles 
„wat  onmiddellijk  tot  zijn  vak  betrekking  heeft  is  hij  vol 
„ijver  en  dikwijls  toonen  deze  brave  jongens,  reeds  als  stu- 
denten vervuld  te  zijn  van  die  zelfverloochenende  liefde 
„voor  de  plichten,  die  hun  beroep  van  hen  als  mannen  zal 
„vorderen"  enz. 

Zal  men  na  het  bovenstaande  nog  durven  ontkennen,  dat 
de  ingenieur  voor  zijne  studie  minstens  dezelfde  aanspraken 
op  het  H.  O.  kan  doen  gelden  als  de  medicus  ? 

Onhoudbaar  is  m.  i.  de  bewering,  dat  een  principieel  ver- 
schil tusschen  beider  studiën  bestaat,  en  indien  het  mij  gelukt 
is  daarvan  de  overtuiging  bij  U  te  doen  ontstaan  of  te  beves- 
tigen, dan  zult  gij  mij  dit  uitstapje  op  een  bijzonder  gebied 
van  H.  O.  wel  willen  vergeven,  ter  wille  van  de  aanwijzing 
van  één  zwak  punt,  bij  de  tegenstanders  der  overbrenging 
van  het  onderwijs  aan  de  P.  S.  naar  het  H.  O. 

Ik  keer  nu  tot  het  H.  O.  in  het  algemeen  terug.  Wat  is 
dan  eigenlijk  het  karakter  van  H.  O.  ?  Mijne  persoonlijke 
onbekendheid  als  ingenieur  met  het  onderwerp  moge  het 
verontschuldigen  wanneer  ik  U  verzoek  om  met  mij  nog 
eens  de  paden  te  bewandelen,  waarop  ik  naar  oplossing  heb 
gezocht  en  U  kortheidshalve  nog  eens  met  citaten  vermoei. 

Op  de  vraag :  „Worin  liegt  das  Wesen  der  Hochschule  ?" 
wordt  in  den  Akademischen  Kalender  für  die  Deutsch-Oesterr. 
Hochschulen  für  1891/92  kort  en  bondig  geantwoord: 

„In  der  Art  der  Ünterweisung.  Hier  wird  Wissenschaft 
„gelehrt,  das  heisst  nicht  eine  beliebig  grosse  oder  kleine 
„Summe  von  Kentnissen,  sondern  vollstandige  Erkenntniss 
„über  den  Gegenstand  der  Lehre". 

Niet  minder  kort  is  de  definitie  die  Stuart  Mill  aan  de 
Universiteit  ten  grondslag  wil  gegeven  hebben : 

„Opvoeding  voor  het  geestelijk  leven  in  zijne  hoogste  ont- 
wikkeling". 

Duidelijk  zal  ons  de  toepassing  worden,  wanneer  ik  hier 
overneem  de  slotsom  van  de  studie  die  Vissering  aan  de 
beschouwing  van  Stuart  Mill  over  het  H.  O.  wijdt  en  die  door 
hem  weder  wordt  ontleend  aan  het  rapport  eener  commissie 
van  het  H.  O.  in  1828 : 

„Voor  allen,  welke  door  dorst  naar  kennis  gedreven  worden, 
„moet  aan  de  Hoogeschool  gelegenheid  zijn  om  te  verkrijgen 
„wat  zij  verlangen,  zonder  dat  eenig.  bijkomend  oogmerk  in 
„hen  behoeft  verondersteld  te  worden.  Uit  dit  oogpunt  be- 
schouwd, dragen  de  Hoogescholen  veel  bij  tot  den  luister, 
,,de  beschaving  en  den  bloei  van  een  land.  Het  nut,  dat  zij 
„op  deze  wijze  aanbrengen,  moge  voor  velen  niet  merkbaar 
„zijn,  het  is  niet  minder  wezenlijk  en  gewichtig  en  behoort 
„des  te  meer  door  eene  verlichte  Regeering  op  prijs  gesteld 
.,te  worden,  naarmate  het  minder  gewaardeerd  wordt  door  de 
„groote  menigte,  welke,  aan  hooge  beschaving  vreemd  zijnde, 
„zelfs  niet  vermoeden  kan,  hoe  de  geleerden  hun  leven  voor 
„de  wetenschappen  kunnen  aanwenden.  Van  de  andere  zijde 
„is  de  bestemming  der  Hoogescholen,  om  bekwame  Staats- 
dienaars en  Staatsburgers  te  vormen,  niet  minder  gewichtig. 


„Tot  dezelve  behooren  al  diegenen  welke  hoogere  weten- 
schappelijke kundigheden  behoeven  en  waarvan  men  om 
„die  reden  zegt,  dat  zij  tot  de  geleerde  standen  behooren.  De 
„Staat  kan  wel  niets  gewichtigers  hebben,  dan  dat  die  tal- 
rijke klasse,  welke  als  het  ware  de  bloem  der  natie  uit- 
„maakt,  goed  gevormd  worde,  het  lot  van  alle  andere  klassen 
„hangt  voor  een  groot  gedeelte  daarvan  af"  enz. 

Indien  het  mij  gelukt  is  U  het  wezen  van  het  H.  O.,  vol- 
gens de  opvatting  van  bevoegde  beoordeelaars  duidelijk  te 
schetsen,  dan  zal  ik  thans  in  weinig  woorden  het  doel,  dat 
ik  mij  voorstelde  met  deze  uitwijding  te  bereiken,  kunnen 
aangeven. 

De  innige  verwantschap  tusschen  H.  O.  en  het  onderwijs 
der  P.  S.  meen  ik  te  zien  in  den  eeuwigdurenden  strijd 
tusschen  de  beide  richtingen,  die  het  dualistische  karakter 
van  het  H.  O.  bepalen,  waarvan  zich,  hoewel  minder  sprekend, 
doch  voldoende  duidelijk,  eveneens  bij  het  onderwijs  aan  de 
P.  S.  de  kiemen  openbaren. 

Reeds  wees  ik  er  vroeger  op,  dat  aan  de  P.  S.  zoowel  man- 
nen der  wetenschap  als  mannen  voor  het  practische  maat- 
schappelijke leven  werden  opgeleid.  Dit  eerste  gewichtige 
feit  valt  niet  te  loochenen  en  het  kan  m.  i.  slechts  de  vraag 
zijn  of  in  die  richting  niet,  op  het  voorbeeld  van  Duitsch- 
land,  althans  van  de  Techn.  Hochschule  te  Dresden,  verder 
moet  worden  voortgegaan,  door  het  onderwijs  tevens  bepaald 
dienstbaar  te  maken  aan  de  opleiding  der  toekomstige  leera- 
ren en  Hoogleeraren  van  de  P.  S.  en  van  inrichtingen  tot 
het  geven  van  M.  O.  De  kiemen  van  den  strijd,  waarop  ik 
doelde,  zie  ik  o.  a.  in  de  vergelijking  tusschen  het  ideaal 
waarvan  Vissering  droomde  en  een  deel  der  wenschen,  die 
worden  uitgedrukt  in  het  adres  van  het  Bestuur  der  Veree- 
niging  in  1881,  waarop  ik  bij  de  ontwikkeling  van  ons  werk- 
plan later  terugkom.  Of  is  er  niet  overeenstemming  waar  te 
nemen  tusschen  de  wenschen  van  Vissering  :  „Alzoo  geen 
„studieplan  meer?  Geen  regel  of  voorschrift?  Geene  verplich- 
ting tot  het  geven  of  bijwonen  van  bepaalde  lessen?  Geene 
„testimonia  ?  Geen  examens  ?  Geene  akademische  graden  als 
„voorwaarden  van  toelating  tot  de  hoogste  maatschappelijke 
„betrekkingen  ?" 

en  de  volgende,  m.  i.  niet  minder  idealistische  beschou- 
wingen —  ik  hoop  dit  bij  het  werkplan  nader  aan  te  too- 
nen —  van  het  Adres : 

„Inderdaad  is  de  studie  van  den  technicus  zoo  veelzijdig 
„en  zoo  uitgebreid,  dat  het  niet  wel  mogelijk  is,  om  zich  in 
„alle  richtingen  dier  wijdgetakte  wetenschap  te  bekwamen. 

„Daarentegen  is  het  hoog  noodig,  dat  ieder,  die  roeping 
„gevoelt,  zich  meer  bepaald  in  eenige  richting  te  bewegen, 
„ook  gelegenheid  vindt  om  aan  die  inrichting  van  onderwijs 
„meer  kennis  te  vergaren,  dan  een  encyclopedisch  overzicht 
„kan  geven. 

„Het  Bestuur  verlangt  —  en  hierop  wensch  ik  den  klem- 
toon te  leggen  —  geen  uitbreiding  van  de  examenprogramma's, 
„maar  gelegenheid  voor  de  studeerende  jongelingschap,  om 
„zich  in  meer  richtingen  grondig  te  bekwamen". 

Vergis  ik  mij  als  ik  meen,  aan  het  gemeenschappelijk 
voorkomen  van  deze  dualistische  richting,  zooals  wij  die 
wenschen  en  zij  reeds  ten  deele  bestaat,  d.  i.  juist  van  de 
karakteristieke  eigenschap,  die  het  H.  O.  als  zijn  bizonder 
eigendom  reserveert,  het  recht  aan  de  oude  faculteiten  wenscht  te 
ontzeggen  om  ons  ingenieurs  niet  als  hunne  gelijken  te  erkennen? 

Dat  dit  het  geval  moet  zijn  is  buiten  kijf. 

Men  hoore  slechts  wat  Vissering  zelf  zegt :  „De  wet  op  het 
„L.  O.  heeft  eerst  de  beide  grondslagen  gelegd  voor  algemeene 
„volksontwikkeling;  de  wet  op  het  M.  O.  heeft  daarna  de 
„middelen  geschapen  om  de  beschaving  onzer  burgerklasse 
„tot  hooger  peil  op  te  voeren,  de  wet  op  het  H.  O.  zal  nu 
„de  degelijke  wetenschappelijke  vorming  van  de  bloem  der 
„natie  hebben  te  verzekeren". 

Al  wil  ik  nu  gaarne  aannemen,  dat  hier  vermoedelijk  in 
het  geheel  niet  aan  de  P.  S.  is  gedacht,  dan  nog  valt  het 
moeilijk  om  niet  pijnlijk  te  worden  aangedaan  wanneer  bijna 
100  jaren  na  de  Fransche  revolutie,  een  Nederl.  hoogleeraar, 
aan  wiens  groote  verdiensten  op  dit  gebied  ik  overigens  slechts 
hulde  heb  willen  brengen,  nog  van  grenslijnen  gewaagt,  waarbij 
M.  O.  voor  de  burgerklasse  en  H.  O.  voor  de  »bloem  der 
natie"  wordt  aangewezen. 

Van  dergelijke  willekeurige  onderscheiding  kan  thans  geen 
sprake  meer  zijn,  Gymnasium  en  H.  Burgerschool,  Universi- 
teit en  Polytechnische  School  staan  beide  open  voor  dezelfde 
burgers  van  het  land. 
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Ook  de  aanhef  van  de  wet  op  het  H.  O.  en  van  die  op 
het  M.  O.  stelt  het  verschil  in  het  licht,  men  luistere  slechts : 
Art.  1  der  tegenwoordige  wet  op  het  H.  O.  luidt : 
•„Hooger  onderwijs  omvat  de  vorming  en  voorbereiding  tot 
„zelfstandige  beoefening  der  wetenschappen  en  tot  het  be- 
„kleeden  van  maatschappelijke  betrekkingen,  waarvoor  eene 
„wetenschappelijke  opleiding  vereischt  wordt." 
Art.  1  van  de  wet  op  het  M.  O.  daarentegen: 
„Tot  het  middelbaar  onderwijs  worden  gerekend  te  behooren 
„alle  vakken,  welke  volgens  deze  wet  onderwezen  worden  aan 
„de  scholen  waarover  zij  zich  uitstrekt." 

Dus  vakonderwijs ;  het  woord  wetenschap  dat  in  art.  1  van 
de  wet  op  het  H.  O.  voorkomt,  om  onmiddellijk  nog  eens 
door  „wetenschappelijke"  te  worden  gevolgd,  wordt  hier  ge- 
heel gemist. 

„Niet  minder  zorgvuldig,  zoude  ik  bijna  zeggen,  is  de  weten- 
schap geweerd  uit  het  eerste  artikel  der  wet,  betreffende  de  P.  S. : 
„Art.  39.  De  P.  S.  is  bestemd  voor  de  opleiding  van: 
„1°.  aanstaande  industrieelen  of  technologen,  die  eene  groo- 
„tere  mate  van  theoretische  en  technische  kennis  verlangen, 
„dan  aan  eene  Hoogere  Burgerschool  met  5-jarigen  cursus, 
„kan  verkregen  worden;" 

„2°.  van  hen  die  verlangen  zich  te  bekwamen  tot :" 
volgen  de  5  bekende  categoriën  van  ingenieurs.  En  toch 
heet  volgens  bevoegde  uitleggers,  als  bijv.  Prof.  Buus,  de 
wet  op  het  M.  O.  niet  bestemd  tot  het  vormen  van  vakge- 
leerden, doch  tot  het  verkrijgen  „van  algemeene  kennis, 
„waarom  het  vóór  alles,  waarom  het  bijna  uitsluitend  te 
„doen  is,"  zooals  hij  het  uitdrukt. 

Mij  dunkt,  men  had,  indien  dit  zoo  bedoeld  is,  het  een 
weinig  duidelijker  kunnen  uitspreken  in  de  wet,  maar  zeker 
heeft  het  onderwijs  der  P.  S.  niet  de  uitsluitende  strekking 
tot  opleiding  van  vakmenschen,  of  indien  dit  al  de  bedoeling 
van  den  wetgever  moge  zijn  geweest,  dan  bewijzen  de  uit- 
komsten, waarop  wij  ons  kunnen  beroepen,  dat  gelukkig 
eene  hoogere  opvatting  bij  de  toepassing  heerscht,  eene  op- 
vatting die  blijkbaar  in  overeenstemming  is  met  de  wenschen 
der  ingenieurs. 

Maar  dan  mag  ook  daarin  en  in  de  vrijheid  onzer  studie 
het  bewijs  worden  gezien,  dat  het  onderwijs  aan  de  P.  S. 
niet  onder  M.  O.  gerangschikt  behoort  te  worden. 

Wanneer  wij  dus  ten  slotte  de  rechtvaardigheid  eener  over- 
brenging van  het  onderwijs  aan  de  P.  S.  naar  de  wet  op  het 
H.  O.  willen  betoogen,  ook  afgezien  van  het  directe  belang 
van  onzen  titel  en  onzen  stand,  waarvan  ik  het  goede  recht 
overigens  gaarne  in  beginsel  erken,  dan  meen  ik,  dat  juist  j 
aan  de  overeenstemming  tusschen  het  wezen,  het  karakter  van  ; 
het  eene  en  van  het  andere  onderwijs  een  argument  van 
eenige  beteekenis  ontleend  kan  worden. 

Een  argument  dat  ik  van  genoegzaam  gewicht  acht,  om  I 
af  te  zien  van  het  streven  naar  gelijkmaking  van  het  meer 
in  het  oog  springend  verschil  ten  opzichte  van  de  kennis 
der  klassieken,  een  streven  dat  ook  in  het  adres  van  het 
Bestuur  der  Vereeniging  in  1881  valt  waar  te  nemen. 

Wanneer  wij  deze  gelijkmaking,  in  ons  belang  wilden  I 
eischen  en  bijv.  verlangen  dat  ook  het  Gymnasium  toegang 
tot  de  P.  S.  zoude  kunnen  geven,  dan  zouden  wij  vooreerst  j 
ons  doel  slechts  kunnen  bereiken,  door  eene,  zij  het  ook  I 
slechts  partiëele  herziening  der  wet  op  het  H.  O.  mede  op 
sleeptouw  te  nemen.  Bovendien  zouden  wij  ons  doel  slechts 
zeer  onvolledig  bereiken;  aan  voortzetting  der  klassieke  studie 
aan  de  P.  S.,  daaraan  valt  toch  inderdaad  niet  te  denken,  dat 
denkbeeld  werd  dan  ook  voorzoover  mij  bekend  is  hier  nog 
niet  geopperd,  evenmin  in  het  buitenland  toegepast,  hoewel 
daar  in  den  regel  behalve  de  Hoogere  Burgerscholen,  of  soort- 
gelijke  inrichtingen  ook  de  Gymnasia  of  Lycea  den  toegang 
tot  de  Technische  Hoogeschool  ontsluiten.  Voorzoover  ik  kan 
nagaan  zoude,  zonder  voortgezette  studie,  de  kennis  der  klas- 
sieken op  het  Gymnasium  verkregen,  meer  een  uiterlijk 
vernis  blijven,  dan  innerlijke  waarde  hebben. 

De  beteekenis  der  klassieke  studiën,  ligt  toch  m.  i.  minder  j 
in  de  elementaire  studiën  van  het  Gymnasium,  dan  in  hare 
voortgezette  beoefening.  Het  zoude  te  ver  leiden,  wanneer  ik 
deze  meening  met  het  gezag  van  Stuart  Mill  wilde  staven, 
een  paar  uitspraken  van  hem  mogen  dit  gemis,  althans  voor 
een  klein  deel,  vergoeden  : 

„Maar  in  geen  opzicht  is  de  voortreffelijkheid  van  de  ge- 
schriften der  ouden  minder  betwistbaar  en  minder  betwist, 
„dan  in  dat  van  de  zuiver  aesthetische  verdienste  van  de 
„volmaaktheid  in  den  vorm." 


En  verder: 

„Dit  is  dan  de  eerste  les,  die  wij  van  de  klassieke  auteurs 
„leeren  kunnen:  naar  waarheid  in  gedachte  en  in  uitdruk- 
king der  gedachte  te  streven. 

„De  tweede  is  niet  breedsprakig  te  zijn." 

Is  de  vraag  niet  gewettigd  of  geest  en  karakter  der  jonge 
gymnasiasten  wel  genoegzaam  ontwikkeld  kunnen  zijn,  om 
deze  lessen  op  den  waren  prijs  te  stellen? 

Wij  zullen  ons  het  gemis  van  deze  kennis  moeten  en  m.  i. 
ook  zeer  goed  kunnen  getroosten,  indien  wij  kunnen  aan- 
toonen,  dat  er  desniettegenstaande  overeenstemming  bestaat 
in  het  wezen  van  het  Hooger  Onderwijs  en  dat  van  de  P.  S. 

En  hiermede  wensch  ik  van  het  onderwerp  voorloopig 
afscheid  te  nemen.  Heb  ik  niet  tevergeefs  op  uw  belang- 
stelling gerekend,  dan  zult  gij  niet  slechts  overtuigd  zijn,  dat 
ik  met  eerbied  tegen  het  vraagstuk  opzie,  doch  ook  dat  ik 
wat  het  succes  van  ons  streven  betreft,  eer  tot  eene  sombere 
dan  tot  eene  luchthartige  opvatting  geneigd  ben. 

Dit  laatste  zal  toch  in  de  eerste  plaats  op  het  verkrijgen 
van  eenheid  van  inzicht  in  eigen  boezem  gericht  zijn  om  dan 
met  dat  wapen  eenmaal  in  handen  een  goed  versterkt  vijande- 
lijke stelling  te  veroveren.  De  voorspelling  dat  ons  werk  met 
succes  zal  bekroond  worden,  zoude  met  ongepaste  zelfver- 
heffing gelijk  staan. 

Ik  weet  maar  een  woord  van  bemoediging,  waarmede  ook 
Stuart  Mill  zijne  beroemde  rede  besloot,  nl.  dit: 

„Ik  wil  u  niet  aansporen  met  eenig  uitzicht  op  belooning 
„voor  het  goede  dat  gij  stichten  zult,  'tzij  hier  op  aarde  of 
„hiernamaals.  Maar  er  is  eene  belooning,  die  u  onmisbaar 
„ten  deel  zal  vallen  en  die  vrij  mag  heeten  van  alle  zelf- 
zuchtige gedachte,  omdat  zij  niet  van  buiten  af  wordt  aan- 
geboden, maar  in  de  daad  zelve  van  haar  te  verdienen  ligt 
„opgesloten:  dat  is  het  dieper  en  veelzijdiger  belang,  dat  het 
„leven  voor  u  zal  hebben  en  dat  de  waarde  van  het  leven 
„tienvoudig  voor  u  zal  verhoogen  en  tot  den  einde  toe  be- 
„waren.  Alle  louter  zelfzuchtige  oogmerken  verliezen  hunne 
„beteekenis,  naarmate  wij  in  het  leven  vorderen;  dit  houdt 
„niet  slechts  stand,  maar  rijst  nog  in  waarde."  (1) 

En  hiermede  M.  H.  verklaar  ik  het  voorzitterschap  uwer 
Commissie  te  aanvaarden. 


(1)  Hooger  Onderwijs  door  prof.  S.  Vissering  in  «de  Gids»  van 
Juli,  Augustus,  September  en  October  1867. 


De  Polytechnische  School  in  de  Regeerings- 

kringen. 

«Maar  daarbij  ondervindt  de  P.  S.  nog  weinig  steun  in  de  wetge- 
vende kringen  en  laat  de  belangstelling  in  onze  eenige  hoogere  tech- 
nische school  nog  veel  te  wenschen  over. 

Klachten  als  in  de  jaarverslagen  moesten  niet  telken  jare  opnieuw 
verschijnen.  Het  vermoeden  is  dan  ook  niet  al  te  vreemd,  dat  zeer 
vele  leden  der  Kamers  de  P.  S.  nooit  hebben  bezocht  of  gezien,  dat 
menige  Minister  zelfs  de  inrichting  niet  uit  persoonlijke  beschouwing- 
kent." 

Zoo  schreef  Ss.  op  bladz.  263  van  den  jaargang  1888  van 
dit  blad.  Het  was  een  kras,  doch  niet  onverdiend  verwijt. 
Doch  de  tijden  veranderen.  Ook  voor  de  P.  S.  Zij,  vroeger  een 
vreemdelinge  in  onze  volksvertegenwoordiging,  begint  lang- 
zamerhand kans  te  krijgen  tot  de  geregelde  verschijningen  te 
behooren.  En  zoo  bestaat  er  waarlijk  hoop,  dat  de  bovenaan- 
gehaalde woorden  hunne  beteekenis  zullen  gaan  verliezen. 

Een  jaar  geleden  bij  het  begrootingsdebat  kon  men  zich 
verlustigen  in  het  heugelijk  verschijnsel,  dat  bij  de  Regeering 
aangedrongen  werd  voorstellen  te  doen  tot  verbetering  of 
vervanging  van  de  lokalen  voor  het  onderwijs  in  de  vakken, 
die,  na  Cohen  Stuart's  dood,  op  zoo  uitstekende  wijze  door 
zijn  leerling  Schols  gegeven  worden.  Wel  was  het  geen  on- 
vervalschte  liefde  voor  de  P.  S„  waarvan  blijk  werd  gegeven, 
het  was  meer  te  doen  om  de  triangulatie  van  Nederland  en 
wat  daaraan  vastzit,  doch  voor  ons  menschen  van  de  prak- 
tijk komt  het  minder  op  de  bedoelingen  dan  op  de  gevolgen 
aan.  En  de  gevolgen  waren,  dat  in  den  afgeloopen  zomer, 
in  de  Tweede  Kamer  zonder  dat  tegenstand  van  eenige  be- 
teekenis werd  ondervonden  en  in  de  Eerste  Kamer  zonder 
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dat  eene  opmerking,  hoe  gering  ook,  werd  gemaakt,  een  be- 
drag groot  f  128,000  werd  toegestaan  als  eerste  termijn  voor 
een  gebouw,  dat  f  223,000  moet  kosten.  En  nu  zal  dit  gebouw 
wel  is  waar  voorloopig  slechts  dienen  voor  het  onderwijs,  dat 
door  Prof.  Schols  wordt  gegeven,  en  voorts  voor  de  triangu- 
latie, doch  blijkens  de  mededeelingen  door  de  Regeering  aan 
de  Kamer  gedaan,  is  het  de  bedoeling,  na  afloop  der  trian- 
gulatie-werkzaamheden, het  geheele  gebouw  aan  het  onderwijs 
der  P.  S.  ten  goede  te  doen  komen.  Na  afloop  der  triangu- 
latie-werkzaamheden !  Is  dit  geen  wissel  op  de  eeuwigheid, 
vraagt  wellicht  iemand,  die  zich  herinnert  hoe  er  een  tijd 
geweest  is,  toen  men  dacht,  dat  Stamkart  met  de  triangu- 
latie nagenoeg  gereed  was  gekomen,  en  dan  vreest,  dat  de 
triangulatie  van  Schols  weer  door  eene  van  nog  hoogere 
orde  gevolgd  zal  worden  (1). 

Wat  nood  echter  voor  de  P.  S.  Want  van  tweeën  een,  óf 
voor  de  nauwkeurigste  der  nauwkeurige  driehoeksmetingen 
zullen  aan  nog  meer  eischen  voldoende  lokalen  benoodigd 
zijn  dan  nu  gesticht  worden,  en  in  dat  geval  zal  de  P.  S. 
het  wel  met  deze  laatste  kunnen  stellen,  óf  de  Regeering  zal 
op  andere  wijze  den  wissel  moeten  honoreeren,  dien  zij  onlangs 
geaccepteerd  heeft,  door  in  de  M.  v.  A.  betreffende  het  wets- 
ontwerp, waarbij  bovengemeld  bedrag  was  aangevraagd,  het 
volgende  ter  neer  te  schrijven  : 

«Het  heeft  ook  een  punt  van  overweging  uitgemaakt  welke  bestem- 
ming later  te  geven  is  aan  de  lokalen,  die  thans  bepaald  ten  behoeve 
van  de  Rijks  driehoeksmeting  worden  gesticht.  De  gebouwen  der  Poly- 
technische  School  laten  in  menig  opzicht  te  wenschen  over  en  missen 
ruimte  voor  verschillende  gedeelten  van  het  onderwijs.  Reeds  nu  heeft 
de  directeur  erop  gewezen,  dat  de  na  afloop  der  driehoeksmeting  vrij- 
komende lokalen  in  de  behoefte  aan  collegekamers  voor  wiskunde, 
theoretische  en  toegepaste  mechanica,  staathuishoudkunde,  waterbouw- 
kunde en  teekenzalen  voor  waterbouwkunde,  graphostatica,  werktuig- 
leer  en  werktuigkunde  konden  voorzien,  tengevolge  waarvan  in  de 
thans  tot  de  Polytechnische  School  behoorende  gebouwen  ruimte  ge- 
wonnen zal  worden  en  in  menigen  ongunstigen  toestand  verbetering 
worden  gebracht." 

Is  dit  geen  lijstje  om  Ss.  te  doen  watertanden? 

Er  valt  dus  veel  te  verbeteren  en  aan  te  vullen  in  de 
P.  Si,  het  is  door  de  Regeering  in  de  zitting  1891 — 92 
ruiterlijk  erkend  en  thans  is  met  het  tot  stand  brengen  der 
verbeteringen  een  begin  gemaakt. 

Dit  zijn  belangrijke  winstposten,  die  zorgvuldig  geboekt 
dienen  te  worden. 

Wat  bracht  het  zittingjaar  1892 — 93  tot  dusverre  ?  Belooft 
het  een  even  vruchtbaar  jaar  te  worden  ? 

We  kunnen  als  gewoonlijk  den  lezer  de  lectuur  van  het 
V.  V.  besparen  en  beginnen  met  de  M.  v.  A. 

Wat  lezen  wij  in  dat  Staatsstuk  ? 

»De  oprichting  van  een  proefstation,  waar  bouwmaterialen  en  brand- 
stoffen (?)  wetenschappelijk  kunnen  worden  onderzocht,  is  reeds  vroeger 
aan  de  Regeering  gevraagd,  doch  aan  het  verlangen  is  geen  gevolg 
gegeven,  omdat  geoordeeld  werd,  dat  de  oprichting  van  Staatswege 
van  zoodanig  proefstation  eene  uiterst  kostbare  zaak  zoude  wezen, 
welke  voortdurend  wegens  het  aanschaffen  van  nieuwe  instrumenten 
en  het  nemen  van  allerlei  proeven  groote  sommen  zal  vereischen.  In- 
tusschen  is  de  ondergeteekende  bereid  de  zaak  opnieuw  te  onderzoeken." 

»De  behoefte,  die  er  bestaat  aan  uitbreiding  der  hulpmiddelen  ten 
behoeve  van  het  onderwijs  in  de  electro-techniek,  is  in  de  Regeerings- 
verslagen  over  den  staat  der  hoogere,  middelbare  en  lagere  scholen 
herhaaldelijk  erkend.  Om  daarin  in  voldoende  mate  te  voorzien  is  in 
de  eerste  plaats  noodig  verbetering  der  lokaliteiten ,  waartoe  men 
wegens  de  vele  dringende  behoeften  bij  andere  instellingen  van  onder- 
wijs tot  dusverre  niet  heeft  kunnen  overgaan." 

Bij  de  openbare  beraadslaging  in  de  zitting  van  14  Decem- 
ber j.1.  werd  door  den  heer  H avelaar  op  de  oprichting  van 
een  proefstation  krachtig  aangedrongen.  Van  de  Regeerings- 
tafel  vernam  men  in  antwoord  op  zijne  rede  het  volgende: 

«Het  gewichtig  belang,  door  den  geachten  afgevaardigde  uit  Gouda 
ter  sprake  gebracht,  de  inrichting  van  een  proefstation  voor  bouw- 
materialen te  Delft,  wordt  door  mij  in  geenendeele  miskend.  Het  voor- 
deel van  zoodanig  proefstation,  niet  alleen  voor  het  onderwijs  aan  de 
Polytechnische  School,  maar  evenzeer'  voor  onze  ingenieurs  en  bouw- 
meesters, ligt  voor  de  hand.  Maar  de  groote  kosten  aan  de  inrichting 
van  zoodanig  proefstation  verbonden,  hebben  tot  dusverre  de  Regeering 
daarvan  afgeschrikt.  Ik  zal  echter  de  toezegging  der  Memorie  van 
Antwoord  gestand  doen  en  omtrent  deze  zaak  een  nader  onderzoek 
doen  instellen.  Mocht  dit  meer  bevredigende  uitkomsten  opleveren,  dan 


(1)  Volgens  een  bericht  in  «Bauzeitung»  r.°.  91  van  dit  jaar  is  de 
uitvoering  van  een  nog  nauwkeurigere  waterpassing  dan  de  Nauw- 
keurigheidswaterpassing niet  onmogelijk  te  achten. 


zoude  wellicht  aan  het  verlangen  van  den  geachten  afgevaardigde 
kunnen  worden  voldaan." 

De  belangen  van  het  electrotechnisch  onderwijs  kwamen 
bij  de  mondelinge  behandeling  der  begrooting  niet  weder  ter 
sprake.  Daarentegen  werd  door  de  heeren  Van  de  Velde  en 
Van  der  Borch  van  Verwolde  een  nieuw  onderwerp  in 
het  debat  gebracht,  nam.  de  opleiding  der  technologen.  Van 
eerstgenoemden  afgevaardigde,  vernam  men.  dat  de  driejarige 
cursus  voor  de  technologen  in  een  vierjarigen  was  veranderd, 
dat  in  verband  daarmede  de  bacteriologie  in  het  onderwijs- 
programma was  opgenomen,  doch  het  onderwijs  in  dit  vak 
tot  dusverre  achterwege  moest  blijven  bij  gebreke  aan  een 
docent  en  aan  de  noodige  lokalen  en  hulpmiddelen.  Op  voor- 
ziening in  deze  leemten  werd  door  beide  genoemde  afgevaar- 
den  aangedrongen. 

De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken  gaf  den  sprekers 
het  onderstaand  bescheid  : 

«Het  gemis  van  bacteriologisch  onderwijs  aan  de  Polytechnische  school 
te  Delft  wordt  sedert  jaren  gevoeld.  Sedert  lang  had  de  Regeering  het 
voornemen  om  daaraan  te  gemoet  te  komen.  Dat  zoude  reeds  zijn  ge- 
schied ware  het  niet  dat  daartegen  tweeërlei  bezwaar  bestond.  In  de 
eerste  plaats  kon  de  Regeering,  en  kan  zij  op  dit  oogenblik  nog  niet 
beschikken  over  de  noodige  onderwijskrachten  om  dezen  leerstoel  aan 
de  Polytechnische  school  op  waardige  wijze  te  bezetten.  En  vervolgens 
j  zoude  de  vervulling  van  dien  leerstoel  binnen  korten  tijd  de  stichting 
|  met  zich  brengen  van  een  kostbaar  bacteriologisch  laboratorium.  De 
'  vervulling  van  dezen  laatsten  eisch  zoude  wel  het  zwaarst  op  de  Staats- 
j  begrooting  drukken.  Maar  ik    zoude  er  niet  tegen  opzien    om  de 
j  noodige  gelden  aan  te  vragen,  kon  slechts  aan  de  andare  voorwaarde 
i  op  behoorlijke  wijze  worden  voldaan  en  voor  dezen  leerstoel  de  in  elk 
opzicht  gewenschte  man  worden  aangewezen.  Tot  antwoord  op  de 
door  de  geachte  afgevaardigden  uit  Delft  en  Schiedam  gedane  vraag, 
kan  ik  daarom  slechts  de  toezegging  doen,  dat,  zoodra  de  Regeering 
!  zich   zal  zien  in   staat  gesteld,  om  den  leerstoel  voor  de  bacteriologie 
aan  de  Polytechnische  School  op  waardige  wijze  te  bezetten,  eene 
aanvraag  om  de  daarvoor  noodige  gelden  aan  de  Staten -Generaal  zal 
worden  gedaan." 

Tot  eenige  opmerkingen  mogen  het  bovenstaande  mij  aan- 
leiding geven. 

Proefstation.  De  heer  Havelaar  kenschetste  de  M.  v.  A. 
als :  „ontmoedigend,  doch  welwillend."  Het  wil  mij  voor- 
komen, trots  hetgeen  door  den  Minister  mondeling  is  geant- 
woord, dat  de  Regeering  nog  niet  in  genoegzame  mate  door- 
drongen is  van  de  groote  waarde  en  de  groote  beteekenis 
van  een  dergelijk  station. 

Doch  er  bestaat  m.  i.  alle  hoop,  dat  het  in  uitzicbt  gesteld 
nader  onderzoek  een  voor  de  zaak  van  het  proefstation  gun- 
stig resultaat  zal  opleveren,  mits  de  Regeering  haar  licht  ga 
zoeken  ter  plaatse,  waar  zulks  betreffende  dit  onderwerp 
werkelijk  te  vinden  is.  Dus  niet  bij  de  stellers  van  zinnetjes 
als  er  in  de  M.  v.  A.  voorkomen,  zinnetjes,  die  de  onder- 
teekenaar van  dit  Staatsstuk,  wanneer  het  beloofd  onderzoek 
zal  zijn  afgeloopen,  naar  ik  vermoed  niet  anders  dan  met 
een  schouderophalend  glimlachen  zal  kunnen  herlezen. 

Er  is  ook  in  den  laatsten  tijd  aangedrongen  het  technisch 
onderwijs  over  te  brengen  naar  het  Departement  van  Water- 
staat. Terecht  heeft  de  Regeering  zich  tegen  deze  overbrenging 
verzet,  wijl  daardoor  de  gewenschte  eenheid  bij  de  beharti- 
ging der  onder  wij  sbelangen  verloren  zou  gaan.  Doch  men  zou 
deze  overbrenging  moeten  gaan  wenschen,  wanneer',  zooals 
tot  dusverre  klaarblijkelijk  het  geval  is  geweest,  aan  de  af- 
deeling  Onderwijs  van  het  Departement  van  Binnenlandsche 
Zaken  ook  in  het  vervolg  te  veel  op  de  theorie  en  te  weinig 
op  de  practijk  wordt  gelet. 

Het  moet  toch  treffen,  dat  het  kostenbezwaar  zeer  zwaar 
schijnt  te  wegen,  waar  het  geldt  het  practisch  gedeelte  van 
het  onderwijs  tot  zijn  recht  te  doen  komen  en  daarentegen 
nagenoeg  zonder  tegenstand  van  beteekenis  bijna  21/4  ton 
gouds  wordt  toegestaan  ten  behoeve  van  het  onderwijs  van 
meer  theoretischen  aard.  Niet,  dat  wij  het  bouwen  van  de 
sedert  vele  jaren  gevraagde  lokalen  voor  landmeten,  water- 
passen en  geodesie  niet  moeten  toejuichen,  doch  onze  dank- 
baarheid wordt  al  dadelijk  getemperd,  wanneer  wij  bedenken 
dat  de  verbetering  minder  te  danken  is  aan  belangstelling- 
voor  de  P.  S.,  dan  wel  aan  een  gelijksoortig  gevoelen  voor 
de  triangulatie.  Zooals  boven  reeds  is  medegedeeld  kan  het 
dan  ook  nog  zeer  lang  duren  voordat  de  21li  ton  goud  geheel 
aan  de  P.  S.  zullen  ten  goede  komen.  Met  het  oog  daarop 
kan  de  vraag  niet  uitblijven,  of  een  zoo  belangrijke  som  niet 
besteed  had  kunnen  worden  op  een  meer  doelmatige  wijze, 
of  het  niet  mogelijk  ware  geweest  een  gedeelte  van  het  bedrag 
reeds  dadelijk  aan  het  practisch  gedeelte  van  het  onderwijs 
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ten  goede  te  doen  komen?  Doch  hoe  dit  ook  zij,  de  Regee- 
ring zal  aan  den  aandrang,  om  meer  op  dit  gedeelte  van  het 
onderwijs  te  letten,  niet  kunnen  weerstand  bieden,  mits  zij, 
die  roeping  gevoelen  aandrang  uit  te  oefenen,  zich  niet  te 
spoedig  laten  ontmoedigen.  De  belangstelling  voor  de  P.  S. 
is  ontwaakt,  aan  ons  oud-leerlingen  de  taak  te  trachten  zorg 
te  dragen,  dat  deze  belangstelling  op  de  beste  wijze  aan  deze 
instelling  van  onderwijs  ten  goede  komt.  Wij  moeten  blijven 
hameren  op  hetzelfde  aambeeld,  waarop  door  den  Ingenieur 
Tutein  Nolthenius  in  den  Delftschen  Studenten-Almanak 
van  1875  reeds  op  zoo  juiste  wijze  geslagen  werd.  Zijn 
„  Terugblik"  zij  ieder,  die  belang  stelt  in  het  polytechnisch 
onderwijs,  nog  eens  ter  lezing  aanbevolen;  hoort  hoe  hij 
hamert : 

«Daglooners,  dat  zijn  wij.  Onze  school  is  geen  akademie,  geheiligde 
schuilplaats  der  geleerdheid ;  wij  komen  met  't  houweel  op  den 
schouder,  met  de  spade  in  de  hand  en  vragen,  wijs  ons  hoe  te  graven 
en  hoe  te  hakken ;  wij  willen  vóór  alles  ons  brood  verdienen ;  wij 
wenschen  degelijke  ingenieurs,  geen  halfwijze  mathematici  te  zijn". 

Dit  werd  geschreven  in  1874,  doch  het  mag  18  jaren  later 
nog  wel  eens  herhaald  worden.  Reeds  bijna  30  jaren  bestaat  de  Wet 
op  het  Middelbaar  Onderwijs,  reeds  bijna  30  jaren  is:  Kennis, 
van  bouwstoffen  in  deze  Wet  als  examenvak  voorgeschreven. 
Eerst  17  jaren  na  de  invoering  van  de  Wet  werd  een  leeraar 
voor  dit  vak  benoemd,  doch  een  proefstation  laat  nog  steeds 
op  zich  wachten.  Mocht  men  toch  willen  begrijpen,  en  dit 
kan  den  tegenwoordigen  Minister  niet  moeilijk  vallen,  dat 
een  leeraar  in  kennis  van  bouwstoffen  zonder  proefstation 
even  beklagenswaardig  is  als  een  docent  in  de  natuurweten- 
schappen zonder  laboratorium,  als  een  pianist  zonder  piano 
en  dat  de  oprichting  van  een  proefstation  genoemd  mag 
worden,  om  een  aan  de  Regeering  niet  onbekende  uitdrukking 
te  gebruiken,  een  noodzakelijke  voorwaarde  voor  blijvende 
verbetering  van  het  polytechnisch  onderwijs. 

Onderwijs  in  de  electrotechniek.  Blijkens  het  in  de  M.  v.  A. 
medegedeelde,  schijnt  de  P.  S.  eenigszins  de  rol  van  Assche- 
poester  onder  de  verschillende  instellingen  van  onderwijs  te 
vervullen.  Of  t.  d.  o.  ook  niet  aan  het  licht  treedt,  dat  in 
de  Regeeringskringen  meer  wordt  gelet  op  de  belangen  dei- 
theorie  ,  dan  op  die  der  practijk?  Met  milde  hand  worden 
de  laboratoria  en  kabinetten  van  de  Rijks-Universiteiten 
voortdurend  bedacht.  Tegen  de  aanschaffing  van  de  kost- 
baarste toestellen  en  de  inrichting  van  de  benoodigde  lokalen 
wordt  niet  opgezien.  Zelfs  zal  het  aantal  ambtenaren  te 
Leiden  nog  weder  met  een  conservator  worden  vermeerderd, 
ten  einde  te  voorkomen  dat  het  den  kostbaren  instrumenten 
aan  de  noodige  zorg  zal  ontbreken.  Zoo  wordt  gehandeld  ten 
opzichte  van  het  onderwijs,  dat,  zooals  Art.  1  der  Wet  op  het 
Hooger  Onderwijs  zegt.  omvat  vorming  en  voorbereiding  tot 
zelfstandige  beoefening  der  wetenschappen,  doch  wanneer  het 
geldt  de  opleiding  van  hen,  die  slechts  vragen  in  staat  te 
worden  gesteld  de  wetenschap  te  kunnen  toepassen  in  de 
maatschappij  laat  men  een :  „wacht  tot  anderen  geholpen 
zijn"  hooren,  als  of  de  maatschappij  met  een  dergelijk  onbe- 
paald uitstel,  waar  het  de  toepassing  der  wetenschappen 
betreft,  genoegen  neemt. 

Het  is  reeds  meer  dan  vier  jaar  geleden  (zie  „De  Ingenieur" 
1888  bladz.  262),  sedert  door  den  hoogleeraar  Snijders  tegen- 
over de  oud-leerlingen  geklaagd  werd  over  de  onvoldoende 
toestanden,  waarop  in  het  V.  V.  wederom  de  aandacht  der 
Regeering  is  gevestigd.  Hoe  lang  moet  Nederland  zich  nog  te 
arm  verklaren,  om  te  voldoen  aan  het  verlangen  van  hen, 
die  slechts  noode  in  het  buitenland  gaan  zoeken,  wat  zij  ver- 
meenen  van  hun  vaderland  te  mogen  vragen. 

Opleiding  der  technologen.  Onderwijs  in  de  bacteriologie.  Gun- 
stiger staat  het  voor  dit  onderdeel  van  het  polytechnisch 
onderwijs.  Want  dat  de  Regeering  binnen  een  niet  te  lang 
tijdsverloop  den  man  zal  kunnen  vinden,  dien  zij  zoekt, 
daaraan  behoeft  niet  getwijfeld  te  worden.  Belanghebbenden 
en  belangstellenden  zullen,  nu  de  Regeering  zich  zoo  duidelijk 
heeft  uitgesproken,  wel  helpen  zoeken.  Ik  kan  echter  niet 
nalaten  op  te  merken  eenige  tegenstrijdigheid  te  zien  in  de 
verklaringen  van  de  Regeering  ten  opzichte  van  dit  gedeelte  van 
het  onderwijs  en  hetgeen  in  zake  het  proefstation  en  het  electro- 
technisch  onderwijs  is  geantwoord.  Ik  zoude  het  rationeel 
achten,  zoo  de  Regeering  de  fondsen,  die  zij  ten  behoeve  van 
het  bacteriologisch  onderwijs  niet  zou  aarzelen  aan  te  vragen 
wanneer  de  man  gevonden  ware  zonder  wiens  levenwekkend 
woord  lokalen  en  instrumenten  dood  kapitaal  blijven,  zonder 
verwijl  aanvroeg  voor  die  docenten,  wier  onderwijs  thans 


niet  de  gewenschte  vruchten  kan  dragen,  wijl  hun  de  vol- 
doende lokalen  en  hulpmiddelen  ontbreken. 

Wanneer  de  lezer  de  opmerking  mocht  maken,  dat  het 
niet  recht  duidelijk  is,  of,  en  in  hoe  groote  mate  de  schrijver 
ingenomen  is  met  de  stichting  van  het  gebouw  voor  de 
triangulatie  enz.,  dan  zoeke  men  de  verklaring  van  dit  ver- 
schijnsel hierin,  dat  mij  eerst  onder  het  opstellen  van  boven- 
staande opmerkingen  het  bestek  van  bedoeld  gebouw  onder 
de  oogen  kwam.  Had  de  tijd  niet  ontbroken,  het  zou  aan- 
beveling verdiend  hebben  het  geschrevene  om  te  werken. 
Nu  volsta  ik  met  de  opmerking,  dat  het  te  stichten  gebouw 
bezwaarlijk  als  een  feestgave  van  de  zijde  der  Regeering  op 
4  Januari  a.  s.  beschouwd  kan  worden,  veel  minder  als  een 
afdoening  van  reeds  lang  hangende  schulden.  Voorts  kan  ik 
niet  verheelen  het  betreurenswaardig  te  achten,  dat,  naar  ik 
vernam,  bij  het  opmaken  der  plannen  geen  partij  is  getrokken 
van  de  aan  de  P.  S.  aanwezige  bouwkundige  krachten.  Waar 
deze  krachten  weten,  dat  er  nog  veel  te  verbéteren  en  aan 
te  vullen  valt,  zouden  zij  allicht  op  sommige  onderdeden 
van  den  bouw  hebben  weten  te  bezuinigen.  O.  a.  op  de 
woning  van  den  amanuensis,  die  (behalve  een  kelder,  gang, 
trapruimte  en  vestibule  met  tochtdeur)  onderstaande  ruimten 
zal  bevatten  : 

één  woonkamer  4.50  X  4.50  M. 
één  zitkamer      5.50  X  4.50  M. 
éen  slaapkamer  5. —  X  4.50  M. 
één  kamer         4.60  X  4.50  M.  j  zolder- 
één kamer         4.20  X  4.50  M.  |  kamers, 
één  keuken        4.50  X  4. —  M. 

J.  W.  C.  T. 


Schaduwen. 

Sans  suivre  a  la  lettre  le  principe  un  peu  radical 
de  Guy  de  Maupassant  qui  a  écrit  quelquepart : 
«Quand  vous  voyez  un  ingénieur,  prenez  un  fusil  et 
tuez-le",  je  crois  du  reste  qu'il  faut  se  méfier  un 
tantinet  des  manieurs  d'équations.  D'instinct  ils  vont 
au  laid,  comme  les  canards  vont  a  1'eau.  Par  une 
anomalie  que  je  n'explique  pas,  mais  que  je  constate, 
ce  sont,  en  art,  les  pires  réactionnaires.  Depuis  qu'ils 
triturent  le  fer,  ils  n'ont  pas  su  lui  trouver  un 
langage,  un  costume,  une  forme  propres ;  a  Ieurs 
piliers  de  fonte  ils  donnent  les  proportions  et 
1  aspect  des  colonnes  de  Poestum,  et  ils  dessinent  des 
facades  a  créneaux  pour  les  gares  de  chemin  de  fer. 

Deze  regels  van  een  Fransch  journalist  kwamen  mij  in 
gedachte  bij  de  aanstaande  herdenking  van  het  vijftigjarig 
bestaan  eener  inrichting  tot  wetenschappelijke  opleiding  van 
burgerlijke  ingenieurs  in  Nederland.  Dat  feest  zal  zoo  veelvul- 
dig aanleiding  geven  tot  herinnering  aan  hetgeen  deze  inrich- 
ting goeds  gedaan  heeft,  dat  hier  voor  mij  geene  bijzondere 
aanleiding  bestaat  dit  alles  te  herdenken.  Zonder  eenigszins 
een  wanklank  te  willen  doen  opgaan  in  een  unisono  van 
bewondering  voor  hetgeen  de  Delftsche  Akademie  en  de  Poly- 
technische School  wèl  hebben  gedaan,  mag  hier  echter  een 
woord  van  herinnering  niet  achterblijven  aan  hetgeen  zij  niet 
deden. 

Men  heeft  ons,  ingenieurs,  soms  de  pioniers  der  beschaving 
genoemd,  en  wij  gevoelen  ons  gevleid  door  dien  titel.  Het 
moge  zoo  zijn,  maar  hebben  wij  wel  recht  trotsch  te  zijn  op 
dien  naam  ?  Is  het  niet  veeleer  een  lagere  dan  een  hoogere 
beschaving,  welke  wij  als  pioniers  dienen  ?  Verwaarloozen  wij 
niet  veelmalen  de  hoogere  ethische  zijde  der  vraagstukken 
voor  de  materieele?  En  is  niet  de  stof,  waartoe  wij  wederkeeren 
(volgens  den  Prediker  en  volgens  alle  menschelijke  ervaring), 
datgene  wat  ons  meer  bezighoudt  dan  de  „geest"?  Wat  heeft 
de  „kunst",  wat  heeft  het  „schoone"  aan  ons  te  danken  ?  Waar 
zijn  onze  namen  in  de  geschiedenis  dier  hoogere  beschaving, 
welke  ligt  voorbij  de  grenslijn  van  het  zuiver  materieele  ? 

Is  het  onze  schuld,  wanneer  wij  op  deze  vragen  geen  be- 
moedigend antwoord  kunnen  geven  ?  Kunnen  wij  met  gerust 
geweten  aannemen,  dat  buiten  onze  vak-opleiding  tijd  en 
gelegenheid  genoeg  beschikbaar  was,  om  aan  iets  anders  te 
denken  en  dat  het  dus  slechts  aan  ons  zeiven  ligt,  indien  wij 
in  eenig  dergelijk  opzicht  te  kort  schieten  ?  Ik  geloof  dat 
weinigen  onder  hen,  die  deze  opleiding  van  nabij  hebben 
gekend,  dit  zullen  durven  verklaren. 

Waardoor  werd  ons  geestesoog  gesloten  voor  het  schoone. 


waardoor  opende  het  zich  te  weinig  voor  de  hoogere  zijden 
der  vraagstukken,  waarvan  ons  de  oplossing  werd  toever- 
trouwd? Het  is  de  bandjir  van  mathesis  en  mechanica,  die 
ons  aangrijpt  zoodra  wij  de  lagere  school  hebben  verlaten 
met  de  reputatie  van  een  goed  hoofd  voor  wiskunde  (dus: 
aanleg  voor  ingenieur)  te  hebben,  de  bandjir  die  ons  voort- 
sleept over  klippen  en  examen-rotsblokken  en  die  onzen 
geest,  vol  schrammen  en  builen  ,  in  de  rustige  haven  van  het 
diploma  voert. 

Ik  ben  mij  volkomen  bewust  hier  een  gevaarlijk  terrein 
te  betreden  en  te  worden  uitgekreten  als  te  zijn  ontbloot  van 
wetenschappelijken  zin.  Ik  moet  echter  ten  stelligste  opkomen 
tegen  deze  vermenging  van  wiskunde  en  wetenschap,  of  liever 
tegen  het  aannemen  van  gene  als  eenig  criterium  voor  deze. 
Ik  loochen  het  niet,  dat  van  den  ingenieur  met  recht  kan 
verlangd  worden,  dat  hij  wete  te  oordeelen  aangaande  de 
wiskunstige  grondslagen  zijner  wetenschap.  Wanneer  Mephis- 
topheles  beweert,  dat  „grau"  alle  theorie  is,  dan  kan  ik  daarin 
slechts  een  uitvloeisel  zien  zijner  demonische  natuur,  maar 
het  grijze  der  theorie  vangt  aan,  waar  zij  gaat  beletten  de 
frischheid  van  's  levens  gouden  boom  te  waardeeren. 

Of  zulks  geschiedt  bij  onze  ingenieursopleiding?  Vraagt  het 
den  blokkers,  die  daardoor  van  de  zoogenaamde  wetenschappe- 
lijke ingenieursstudie  afgeschrikt,  haar  den  rug  toekeeren  en 
zich,  onafhankelijk  van  het  diploma,  een  behoorlijken  weg 
door  het  leven  weten  te  banen.  Vraagt  het  hun,  die  den 
rijstebrijberg  der  wiskundige  wetenschap  (die  hen  trouwens 
niet  in  Luilekkerland  voert)  versmaadden  en  daarvan  juist 
zooveel  wisten  te  nemen  als  zij  voor  het  met  vrucht  voort- 
zetten hunner  studies  behoefden.  Vraagt  het  ons  allen,  die  de 
wereldzee  instevenden,  jammerende  dat  de  ballast  ons  de 
plaats  van  mondkost  innam  ! 

Onder  de  oud-leerlingen  der  Akademie  en  der  Polytechnische 
School  zijn  voortreffelijke  wiskunstenaren,  maar  is  het  ooit 
gebleken  dat  deze  de  beste  ingenieurs  waren?  Toonden  zij, 
tot  wier  ingenieurskennis  wij  opzien,  zich  zulke  voortreffelijke 
mathematici?  Misschien  enkelen,  die  als  uitzondering  den 
regel  bevestigen.  Zouden  Leeghwater,  Brunings,  Kraijenhoff 
en  Blanken  met  hunne  wiskundige  kennis  niet  een  pover 
figuur  op  examen  B  of  C  hebben  gemaakt  en  zijn  (om  een 
later  voorbeeld  te  noemen)  onze  eerste  groote  ijzeren  spoor- 
wegbruggen niet  gebouwd  door  die  mannen,  die  hunne  op- 
leiding genoten,  toen  de  bandjir  nog  slechts  in  wording  en 
nog  niet  tot  zijn  volle  kracht  aangegroeid  was? 

Elke  hoogere  opleiding  moet  strekken  tot  de  vorming  van 
een  zoo  harmonisch  mogelijk  geheel,  waarin  de  hoeveelheden  van 
verkregen  kennis  in  de  verschillende  wetenschappen  in  een 
behoorlijk  verband  staan  tot  elkander  en  tot  hare  bestemming 
als  wapen  in  den  strijd  des  levens.  In  hoever  beantwoordt  de 
opleiding  aan  de  Polytechnische  School  aan  dezen  eisch?  Ik 
mag  hier  niet  over  zooveel  plaatsruimte  beschikken,  als  zoude 
noodig  zijn  om  deze  vraag  volledig  en  critisch  te  beantwoorden. 
Alleen  meen  ik  niet  te  zullen  worden  tegengesproken  in  de 
bewering,  dat  van  de  honderd  ingenieurs  wellicht  één  zijne 
genotene  opleiding  door  verdere  wiskunstige  studie  tracht  aan 
te  vullen,  terwijl  alle  honderd,  wanneer  zij  niet  door  grenzen- 
loozen  eigenwaan  bevangen  zijn  en  voor  zoover  zij  niet  onmiddel- 
lijk der  ingenieurscarrière  den  rug  toewenden,  bij  voortduring 
hunne  verkregen  kennis  van  ingenieurswetenschappen  door 
latere  studie  aanvullen.  Duidelijker  bewijs  is  niet  te  geven 
dat  de  tegenwoordige  opleiding  te  veel  geeft  van  het  een  en 
te  weinig  van  het  ander ;  te  weinig  van  hetgeen  het  minst 
kan  gemist  worden  ! 

Het  eeuwfeest  van  de  stichting  der  Delftsche  A.kademie 
zullen  weinigen  onzer  beleven.  Laat  ons  echter  hopen  dat  het 
niet  zoolang  zal  duren,  alvorens  de  bestaande  regeling  door 
eene  meer  rationeele  wordt  vervangen,  waarin  niet  meer  hoofd- 
zakelijk de  dor-mathematische  zijde  dezer  opleiding  tot  haar 
recht  komt,  en  welke  beheerscht  wordt  door  regelen,  die  van 
het  beginsel  uitgaan,  dat  de  opleiding  van  den  ingenieur,  die 
in  de  maatschappij  zoo  veelzijdige  belangen  heeft  te  behar- 
tigen, ook  werkelijk  veelzijdig  moet  zijn.  La  grande  maladie 
de  1'ame  c'est  le  froid.  Trachten  wij  onzen  aanstaanden  mede- 
arbeiders en  plaatsvervangers  tegen  deze  ziekte  een  voorbehoed- 
middel mede  te  geven  op  hun  levensweg,  een  middel,  met 
meer  opwekkende  en  geeststerkende  kracht  dan  de  meest 
ingewikkelde  differentiaal-vergelijking  of  het  meest  belangrijke 
vraagstuk  der  theoretische  mechanica.  Dat  geneesmiddel  bestaat 
hierin,  dat  men  hun  eene  werkelijk  veelzijdige  opleiding  ver- 
schaffe,  die  hen  inderdaad  voorbereidt  tot  de  taak  die  hun 
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wacht ;  die  hen  belangstellen  doet  ook  in  hetgeen  buiten 
hunnen  onmiddellijken  werkkring  ligt,  die  hen  niet  onbekend 
laat  met  de  maatschappelijke  eischen,  welke  het  leven  aan 
den  ingenieur  stelt;  dan  zullen  zij,  op  een  leeftijd  gekomen, 
waarop  zij  zelfstandig  de  waarde  van  de  door  hen  genoten 
opleiding  kunnen  schatten,  niet  met  wrevel  terugzien  op  de 
tallooze  uren,  in  welke  ingespannen  voorbereiding  hun  tot 
geen  of  tot  weinig  nut  is  geweest;  maar  dan  zullen  zij,  terugziende 
op  den  tijd  waarin  „des  Lebens  goldner  Baum"  nog  in  alle 
frischheid  voor  hen  prijkte,  kunnen  getuigen  dat  de  voor- 
bereiding eene  zoodanige  was,  dat  zij  in  staat  stelde  de  lessen 
in  de  school  des  levens  met  vrucht  te  volgen. 

J.  de  Koning. 


Place  aux  jeunes! 

Elke  hoogleeraar  aan  eene  Rijks-universiteit  moet  aftreden 
als  hij  70  jaar  is.  Die  wetsbepaling,  neergelegd  in  de  Wet  op 
het  Hooger  Onderwijs,  laat  geen  uitzonderingen  toe.  Daar  nu 
uit  den  Burgerlijken  Stand  van  eiken  professor  de  leeftijd 
voldoende  bekend  is,  is  het  aanbreken  van  dien  fatalen  ter- 
mijn, het  officiëele  tijdstip,  waarop  hem  het  „place  aux  jeunes" 
wordt  toegeroepen,  met  mathematische  juistheid  te  berekenen. 
In  den  tijd,  dat  een  Nederlandsch  professor  de.  zeventig  nadert, 
wordt  er  onder  belangstellenden  natuurlijk  al  veel  gesproken 
over  zijn  aanstaanden  opvolger.  En  de  Ne  lerlandsche  wis- 
kundigen plaagden  dan  ook  reeds  een  paar  jaar  lang  hunne 
hersenen  met  het  vraagstuk:  wie  zal  in  1892  den  Leidschen 
Hoogleeraar  in  de  wiskunde,  Dr.  D.  Bierens  de  Haan,  opvolgen  ? 

Voor  iemand,  die  van  een  ouder wetsch  standpunt  redeneert, 
zou  het  natuurlijk  een  uitgemaakte  zaak  zijn  dat  één  der 
zeer  talrijke  oud-leerlingen  der  Nederlandsche  universiteiten, 
een  der  doctoren  in  de  wis-  en  natuurkunde,  met  wiskunde 
als  hoofdvak,  die  gij  bij  tientallen  in  Nederland  aantreft,  den 
Leidschen  professorszetel  zou  innemen.  Immers,  er  zijn  vier 
universiteiten  met  acht  professoren,  dié  zich,  jaar  in  jaar  uit, 
met  niets  anders  bezighouden  dan  met  het  opleiden  van 
akademisch  gevormde  wiskunstenaren.  Onder  de  alumni,  die, 
jaar  in  jaar  uit,  promoveerden  aan  de  Nederlandsche  univer- 
siteiten op  zuiver  mathematische  proefschriften,  zou  er  toch 
wel  één  te  vinden  zijn,  die  waardig  was  Bierens  de  Haan 
te  vervangen! 

* 

*  * 

Men  zal  zich  wellicht  de  ernstige,  rechtvaardige  en  diep- 
gevoelde teleurstelling  en  verontwaardiging  begrijpen  van  tal 
van  doctores  philosophiae,  toen  de  Staats-courant  de  tijding 
bracht  dat  op  denzelfden  dag  waarop  de  zeventigjarige  Bierens 
de  Haan  eervol  werd  ontslagen,  eene  benoeming  gedaan  was, 
die  door  velen  beschouwd  werd  als  een  kaakslag  voor  de 
oud-leerlingen  van  al  die  universiteiten  in  Nederland.  De 
Minister  had  den  Civiel- Ingenieur  J.  C.  Kluyver,  leeraar  aan 
eene  H.  B.  S.  met  3-jarigen  cursus  te  Amsterdam,  benoemd 
tot  hoogleeraar  in  de  faculteit  der  Wis-  en  Natuurkunde  te 
Leiden,  ten  einde  onderwijs  te  geven  in  de  Differentiaal-  en 
Integraal-rekening,  de  Hoogere  Algebra,  de  Theorie  der  func- 
tiën  en  de  Waarschijnlijkheids-rekening.  Geen  doctor!  geen 
oud-gymnasiast! 

Een  man,  die  niet  eens  bevoegd  is  om  aan  eene  Rijks- 
Universiteit  één  examen  af  te  leggen,  wordt,  op  voordracht 
van  de  philosophische  faculteit  te  Leiden  benoemd! 

Te  Leiden,  waar  Professor  Dr.  P.  van  Geer,  ook  hoog- 
leeraar in  de  wiskunde  is,  die  meermalen  in  de  „Vragen  des 
Tijds,"  met  Olympische  hoogheid  betoogde,  dat  het  een  ver- 
foeilijk inkruipsel  was  dat  ingenieurs  de  bevoegdheid  hadden 
tot  het  geven  van  onderwijs  in  wiskunde. 

*  * 

* 

„Place  aux  jeunes !"  is  het  ook  hier.  De  ingenieur  J.  O  Kluijver 
heeft  zich  door  tal  van  artikelen  in  mathematische  tijdschrif- 
ten, door  zijn  voordrachten  in  het  Wiskundig  Genootschap 
„een  onvermoeide  arbeid  komt  alles  te  boven,"  doen  kennen 
als  een  buitengewoon  begaafd  mathematicus. 

De  Leidsche  faculteit  der  Wis-  en  Natuurkunde  heeft  een 
blijk  gegeven  van  echt  breede,  flinke  opvatting,  door  hem 
voor  te  dragen,  dien  zij  het  bekwaamst  oordeelde,  al  had  hij 
dan  ook  nooit  „hooger  onderwijs"  genoten.  Maar  ik  herhaal 
het  nog  eens :  het  is  in  't  oog  van  velen  een  kaakslag  voor 
de  Universiteiten. 
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Het  is  in  Nederland  nog  lang  zoo  ver  niet  als  in  Frankrijk, 
waar  de  eenvoudige  titel  ancien  êlève  de  Vécole  polytechnique 
de  hoogste  wetenschappelijke  onderscheiding  op  zuiver  theo- 
retisch, mathematisch  gebied  is,  waar  de  ingenieurs,  sedert 
tal  van  jaren,  de  eerste  in  den  monde  scientiüque  zijn:  waar 
zij  in  de  politiek  eene  rol  spelen,  zooals  bij  ons  de  advocaten, 
zonder  eenige  concurrentie ;  waar  een  president  van  den 
Ministerraad,  De  Freycinet,  en  de  president  der  Republiek, 
Carnot,  ingenieurs  zijn:  sortis  de  polytechnique. 

Maar  al  wordt  nog  steeds  in  Nederland  de  polytechnische 
school  tot  het  Middelbaar,  niet  tot  het  Hooger  Onderwijs 
gerekend,  de  rol,  die  hare  oud-leerlingen  spelen,  ook  op 
«Aeorefec/i-wetenschappelijk  gebied,  overtreft  in  zeer  vele  op- 
zichten die  der  academisch  opgeleiden.  Op  het  laatste  natuur- 
en  geneeskundig  congres,  in  1891  te  Utrecht  gehouden,  was 
er  voor  het  eerst  eene  sectie:  wiskunde.  Welnu,  de  daar  inge- 
schreven sprekers  waren  voor  de  meerderheid  oud-Delftenaren  ? 
Er  zijn  ongeveer  zestig  Nederlandsche  ingenieurs  bij  het 
openbaar  Onderwijs  werkzaam:  voor  het  grootste  gedeelte 
doceeren  zij  wiskunde,  mechanica  of  natuurkunde.  Maar  de 
benoeming  van  Kluyver  is  de  schoonste  onderscheiding,  die 
de  Polytechnische  School  op  theoretisch  gebied  kon  verwerven. 
Zij  staat  niet  op  zich  zelf:  de  astronoom,  Prof.  Van  der  Sande 
Bakhüijzen  te  Leiden,  de  mathematicus  Schoute  te  Gronin- 
gen en  eveneens  zijn  voorganger  Rink,  de  scheikundige  Van 
't  Hoff  te  Amsterdam  —  hoogleeraren  van  Europeesche  be- 
roemdheid —  zijn  in  het  bezit  van  een  diploma  der  Delftsche 
Academie  of  der  Polytechnische  School.  Maar  zij  studeerden 
en  promoveerden  daarna  aan  eene  Universiteit;  een  deel  van 
hunne  schoolontwikkeling  moet  dus  gesteld  worden  op 
rekening  der  universiteit.  De  Amsterdamsche  hoogleeraar  in 
de  wiskunde  Korteweg  is  ook  een  Delftenaar,  maar  ook  hij 
promoveerde  in  de  wiskunde.  Prof.  Van  Pesch  te  Amsterdam 
heeft  geen  andere  opleiding  gehad  dan  de  Delftsche  School; 
hij  was  vóór  zijne  benoeming  te  Amsterdam  jaren  lang  Hoog- 
leeraar aan  de  Polytechnische  School;  zijn  doctors-titel  kreeg 
hij  honoris  causa,  wegens  zijne  werkzaamheden  ten  nutte  der 
pensioenwetten.  De  Delftsche  hoogleeraren  Cohen  Stuart, 
Van  den  Berg  en  Schols  zijn  evenals  hij  voorbeelden  van 
ingenieurs-theoretici,  die  den  doctors-titel  eershalve  ver- 
wierven. 

Maar  dat  een  simpel  civiel-ingenieur  van  leeraar  aan  een 
driejarige  burgerschool  plots  professor  wordt  aan  de  eerste 
universiteit  van  Nederland,  dat  is  een  ongehoord  feit.  't  Is 
een  teeken,  dat  gunstig  getuigt  voor  dit  ministerie.  Men  breekt 
tegenwoordig  met  het  doctrinairisme  bij  benoemingen.  Place 
aux  jeunes  is  de  leus. 

E.  A.  van  Sandick. 


Het  nieuwe  gebouw  voor  geodesie. 

Men  behoeft  waarlijk  nog  niet  tot  de  ouderen  te  behooren 
onder  de  oud-leerlingen  der  Delftsche  Instelling  om  met 
blijde  verrassing  op  te  merken  hoezeer  de  lokaliteiten  ten 
behoeve  van  het  onderwijs  zijn  vooruitgegaan  sinds  men  zelf 
daar  op  de  harde  collegebankjes  zat.  Immers  ook  na  de 
stichting  van  het  gebouw  voor  natuurkunde,  het  scheikundig 
laboratorium,  den  bijbouw  voor  schoone  bouwkunde  enz.,  had 
men  nog  dikwijls  een  gevoel  alsof  eigenlijk  alles  aan  de 
inrichting  ontbrak. 

Deze  armoedige  gewaarwording  greep  niet  alleen  den  toe- 
komstigen  architect  aan,  die  in  deze  meest  zoo  dorre  ruimten 
eenigszins  een  voorgevoel  kreeg  van  de  eenzijdige  zuinigheid 
waarmede  hij  later  zou  te  worstelen  hebben;  maar  ieder  stu- 
deerende  gevoelde  hoe  een  deel  van  zijn  studie  niet  ontving  f 
wat  het  toekwam,  door  de  onvoldoende  inrichting  der  lokalen. 

Toen  eenige  jaren  geleden  de  Vereeniging  van  Burg.  Ing. 
haar  vergadering  in  Delft  hield  en  bij  die  gelegenheid  in  dit 
blad  een  platte  grond  der  P.  S.  werd  gepubliceerd,  hadden 
wij  gelegenheid  te  waardeeren  hoe  enorm  veel  er  in  de  latere 
jaren  verbeterd  is.  Toen  wij  de  zalen  voor  ornament  enz., 
mechanische  technologie,  de  hoog  en  droog  gelegen  ruimte 
voor  kennis  van  bouwstoffen,  de  verbetering  in  de  bibliotheek 
enz.  enz.  bezochten  kwam  de  verzuchting  bij  ons  op:  Och, 
dat  het  in  onzen  tijd  ook  reeds  aldus  geweest  ware! 

Doch  wat  ook  verbeterd  mocht  wezen,  de  gelegenheid  om 
de  geodesie,  het  landmeten  en  waterpassen  te  bestudeeren 
was,  ten  minste  wat  de  lokaliteiten  aangaat,  totaal  onvol- 
doende gebleven.  Tot  schande  van  mij  en  mijn  tijdgenooten 


moet  ik  verklaren,  dat  wij  destijds  over  die  gebrekkige  inrich 
ting  nooit  veel  hartzeer  hadden;  mopperden  wij  gaarne  over 
onvoldoende  teeken-  en  collegekamers,  over  de  benauwde 
atmosfeer  der  bibliotheek,  over  de  onder  het  stof  der  jaren 
begraven  en  niet  te  genieten  verzameling  van  modellen,  over 
de  persiflage  op  een  bouwmaterialen  collectie  enz.  enz.  — ■ 
mopperen  over  de  lokalen  der  geodesie  vernam  men  niet, 
om  de  eenvoudige  reden  dat  deze  voor  de  meeste  een  onbe- 
kend terrein  waren.  Later  zullen  velen  met  mij  dit  betreurd 
hebben,  doch  tot  onze  verschooning  zij  bedacht  dat  vooral 
een  vak  dat  voor  verreweg  het  meerendeel  een  hulpvak  is, 
smakelijk  dient  gemaakt,  zal  er  meer  tijd  aan  besteed  worden 
dan  men  juist  noodig  meent  te  hebben  voor  het  examen. 
Vormt  zich  eenmaal  een  adat  onder  de  studenten,  om  bepaalde 
colleges  of  oefeningen  niet  te  bezoeken,  dan  is  gewoonlijk  de 
vrees  om  voor  een  „collegehengst"  aangezien  te  worden,  sterker 
dan  de  welwillende  drang  der  professoren. 

Hoe  dit  zij,  de  .onvoldoende  inrichting  der  lokalen  voor 
geodesie  is  een  erkend  feit,  ook  officieel  erkend  sinds  de 
Minister  Mackay  in  Dec.  1889  in  de  Tweede  Kamer  verklaarde 
dat  deze  lokalen  ,,zoo  bekrompen  zijn  en  zoo  slecht  ingericht, 
dat  er  noodzakelijk  meer  ruimte  moest  verschaft  worden  en 
dat  reeds  een  plan  in  overweging  was,  om  nieuwe  lokalen 
daarvoor  in  te  richten".  Dit  zou  vermoedelijk  geschied  zijn 
door  nog  ergens  een  stuk  op-  of  aan  te  bouwen,  ware  het 
niet  dat  de  secundaire  driehoeksmeting  met  haar  eischen  een 
ruim  opgevatte  inrichting  noodzakelijk  maakte  en  de  Regee- 
ring de  beide  belangen  ter  gelijkertijd  wenschte  te  behartigen. 
Hiertoe  bestond,  volgens  den  Minister  Mackay,  des  te  meer 
aanleiding,  wijl  een  en  dezelfde  hoogleeraar  belast  is  met  de 
leiding  der  triangulatie  en  het  onderwijs  in  de  geodesie, 
terwijl  de  werkzaamheden  voor  de  secundaire  driehoeks- 
meting mede  dienstbaar  gemaakt  worden  voor  de  opleiding 
der  leerlingen  van  de  Polyt.  School. 

Toen  na  deze  verklaring  enkele  jaren  voorbijgingen  zonder 
dat  in  de  behoefte  werd  voorzien,  trok  dit  de  aandacht  der 
Tweede  Kamer,  te  meer  nadat  gebleken  was  dat  de  Com- 
missie voor  Graadmeting  in  1890  slechts  Vio  van  net  naar 
toegestaan  jaarlijksch  crediet  van  f40,000  voor  de  triangulatie 
had  kunnen  besteden  bij  gebrek  aan  lokaliteiten.  In  het 
Voorloopig  Verslag  der  staatsbegrooting  van  1891  om  inlich- 
tingen gevraagd,  deelde  de  Minister  in  de  Memorie  van  Ant- 
woord mede,  dat  het  overleg  ter  zake  gepleegd  door  de  Com- 
missie voor  de  Graadmeting,  den  directeur  der  Pol.  Sch.  en 
den  Rijksbouwkundige  nog  niet  ver  genoeg  gevorderd  waren 
om  een  post  op  de  begrooting  te  brengen. 

Naar  aanleiding  van  deze  mededeeling  werd  in  het  Voor- 
loopig Verslag  over  de  begrooting  voor  1892  de  meening 
uitgesproken,  dat  voor  dit  overleg  nu  ruimschoots  tijd  was 
geweest  en  werd  gevraagd  of  men  spoedig  van  de  Regeering 
een  voorstel  kon  verwachten  om  in  de  behoefte  te  voorzien. 

Bij  de  behandeling  der  begrooting  van  Binnenlandsche 
Zaken  gaf,  in  de  zitting  der  Tweede  Kamer  van  11  Dec.  1891, 
de  heer  Van  Delden  een  overzicht  van  deze  zaak  en  drong, 
evenals  de  afgevaardigde  van  Delft,  de  heer  v.  d.  Velde, 
krachtig  aan  op  een  spoedige  oplossing.  Den  sprekers  beant- 
woordende, verklaarde  de  Minister  Tak  van  Poortvliet  groo- 
telijks  belang  te  stellen  in  deze  zaak,  doch  daar  de  betref- 
fende bouwplannen  een  uitgaaf  van  meerdere  tonnen  gouds 
zouden  vereischen,  had  Z.Exc.  zich  niet  verantwoord  geacht 
zonder  nader  onderzoek  bij  de  Memorie  van  Antwoord  een 
dergelijke  verhooging  van  den  begrootingspost  voor  te  stellen. 
De  Minister  gaf  echter  de  verzekering  niet  langer  dan  noodig 
met  een  voorstel  te  zullen  wachten. 

In  overeenstemming  met  deze  toezegging  werd  3  Juni  1892 
een  ontwerp  bij  de  Kamer  ingezonden  tot  verhooging  van 
hoofdstuk  V  der  Staatsbegrooting,  o.  a.  met  f  128,000,  voor 
aankoop  van  grond  en  een  eersten  termijn  voor  den  bouw 
van  een  Gebouw  voor  Geodesie,  waarvan  de  totale  kosten 
geraamd  waren  op  f  223,000. 

Uit  het  Voorloopig  Verslag  bleek  dat  enkele  leden  weinig 
practisch  nut  zagen  in  de  triangulatie  van  ons  land  en  in 
het  onderwijs  in  geodesie,  zoodat  naar  hunne  meening  het 
aanzienlijke  bedrag  van  f  223,000  voor  zaken  van  grooter 
practische  waarde  beter  ware  besteed. 

De  meerderheid  stelde  zich  echter  niet  op  dit  standpunt, 
erkende  de  noodzakelijkheid  om  in  de  behoeften  te  voorzien, 
doch  wenschte  tevens  nadere  toelichting.  Men  achtte  de  uit- 
gave zeer  hoog  voor  de  weinige  lokalen,  vereischt  voor  het 
onderwijs  in  de  geodesie  en  de  slechts  tijdelijk  noodige  ruimten 
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voorde  triangulatie,  terwijl  men  ook  een  bouw  in  den  tegen- 
woordigen  tuin  tusschen  natuur-  en  scheikunde  practischer 
oordeelde,  dan  de  nu  voorgestelde  bouw  op  een  terrein  vrij 
ver  van  de  Polyt.  School  verwijderd. 

In  de  Memorie  van  Antwoord  verklaarde  de  Regeering,  dat 
de  som  van  f  223,000  inderdaad  noodig  was  om  „op  een  dege- 
lijke doch  eenvoudige  wijze  in  de  sinds  lang  gebleken  be- 
hoefte te  voorzien"  en  dat  het  terrein  der  Polyt.  School  te 
klein  en  ongeschikt  van  vorm  was,  terwijl  een  bouw  aldaar 
„de  luchttoetreding  in  de  laboratoria  op  zeer  hinderlijke  wijze 
zou  belemmeren".  Het  nu  voor  den  bouw  bestemd  terrein  in 
den  Wippolder,  groot  68  Aren,  heeft  den  gewenschten  lang- 
werpigen  vorm  en  is  het  gunstigst  gesitueerd  om  bij  de  waar- 
nemingen geen  hinder  van  de  spoortreinen  te  ondervinden. 

Wat  aangaat  het  tijdelijk  karakter  der  werkzaamheden  van 
de  triangulatie,  deed  de  Minister  een  mededeeling  welke  voor 
de  toekomst  der  Polyt.  School  van  veel  belang  mag  genoemd 
worden :  „De  gebouwen  der  Polyt.  School  laten  in  menig 
opzicht  te  wenschen  over  en  missen  ruimten  voor  verschil- 
lende gedeelten  van  het  onderwijs.  Reeds  nu  heeft  de  directeur 
erop  gewezen  dat  de  na  afloop  der  driehoeksmeting  vrij- 
komende lokalen  in  de  behoefte  aan  collegekamers  voor  wis- 
kunde, theoretische  en  toegepaste  mechanica,  staathuishoud- 
kunde, waterbouwkunde  en  teekenzalen  voor  waterbouwkunde, 
graphostatica,  werktuigleer  en  werktuigkunde  konden  voor- 
zien, ten  gevolge  waarvan  in  de  thans  tot  de  Polyt.  School 
behoorende  gebouwen  ruimte  gewonnen  zal  worden  en  in 
menigen  ongunstigen  toestand  verbetering  worden  gebracht." 

In  het  licht  dezer  verklaring  ontvangt  het  gebouw  voor 
geodesie  een  bizondere  beteekenis.  Door  deze  stichting  wordt 
gebroken  met  het  aan-,  uit-  en  opbouwen,  het  voor  allerlei 
nieuwe  behoeften  pasklaar  trachten  te  maken  van  onvoldoende 
lokaliteiten  En  zij  die  zich  soms  nog  illusies  maakten  over 
een  monumentale  P.  S.,  welke  alle  behoeften  zou  bevredigen 
en  bij  het  onderwijs  in  architectuur  als  voorbeeld  zou  kunnen 
dienen,  zullen  voortaan  in  den  Wippolder  de  verwezenlijking 
hunner  droom  en  moeten  zoeken. 

Intusschen,  in  zoo'n  verre,  verre  toekomst  zullen  wij  nu 
onze  oogen  maar  niet  moede  staren.  Eerst  een  paar  jaren 
van  den  bouw  (de  eindoplevering  is  op  1  November  1894 
bepaald)  en  daarna  ongeveer  10  jaren  voor  den  arbeid  der 

triangulatie-commissie   de  P.  S.  zal  de  twintigste 

eeuw  ingaan  in  haar  tegenwoordige  gedaante  en  slechts  voor 
de  geodesie  zullen  de  studenten  elders  moeten  gaan  dan 
naar  het  lange  gebouwencomplex  op  het  Oude  Delft,  naar 
de  P.  S.  welke  wij  hebben  zien  uitzetten  en  groeien,  en  welke 
bij  al  haar  gebreken,  ons  allen  toch  na  aan  het  hart  ligt,  als 
bewaarster  van  zoovele  herinneringen. 

Het  nieuwe  gebouw  zal  bevatten,  ten  dienste  van  het 
onderwijs  in  geodesie,  landmeten  en  waterpassen:  college- 
kamers, werkkamers  voor  hoogleeraar  en  assistent,  een  52  M. 
lang  lokaal  voor  practische  oefeningen  en  de  opstelling  van 
instrumenten,  een  tweede  kleiner  vertrek  voor  oefeningen,  een 
bergplaats  voor  instrumenten  bij  het  onderwijs  benoodigd, 
lokalen  voor  een  comparateur  en  voor  het  onderzoek  der 
instrumenten  met  de  werkplaats  van  den  amanuensis  wordt 
door  deze  vertrekken  de  ruimte  van  den  beganen  grond  van 
het  +  60  M.  lange  hoofdgebouw  ingenomen ;  voorts  een 
observatorium  voor  geodesisch  en  astronomisch-geodesische 
metingen  met  geïsoleerden  pijler,  waarboven  een  terras  en 
koepel. 

Er  is  gerekend  op  een  voldoend  aantal  vaste  pijlers  om 
de  instrumenten  te  bewaren  voor  het  dreunen  van  het  terrein. 

De  bovenverdieping  en  de  bijgebouwen  zijn  ten  dienste 
der  Commissie  voor  de  Graadmeting,  terwijl  een  ruime  conciërge- 
woning aan  het  gebouw  is  toegevoegd. 

De  gevels  worden  opgetrokken  in  baksteen,  waalhard- 
grauw  met  lijsten,  banden  en  vullingen  van  helrooden  profiel- 
steen  en  gelen  Frieschen  steen,  terwijl  dorpels,  corbeaux,  plint- 
afdekkingen enz.  van  hardsteen  zijn  ontworpen.  De  stijl  is 
dezelfde  als  waarin  reeds  zoovele  Rijksgebouwen  van  onder- 
wijs zijn  verrezen;  de  bijgevoegde  teekening  maakt  alle  nadere 
beschouwingen  hier  overbodig. 

Moge  het  nieuwe  gebouw  medewerken  tot  den  bloei  der  P.  S. ! 

's-Gravenhage,  28  Dec.  1891.  D.  E.  C.  K. 


PROGRAMMA  van  het  Onderwijs,  dat  aan 
de  Koninklijke  Akademie  in  de  vier  achter- 
volgende Studiejaren  werd  gegeven. 

Eerste  studie-jaar. 

In  den  loop  van  het  eerste  jaar,  zal  het  onderwijs  bevatten  : 

1.  De  stelkunst,  te  beginnen  met  de  vergelijkingen  van  den 
eersten  graad  met  twee  en  meer  onbekenden,  het  binomium 
van  Newton,  de  theorie  en  de  oplossing  der  tweede  en  hoogere 
magts  vergelijkingen. 

NB.  Men  zal  vooraf  laten  gaan  de  verklaring  der  nieuwe 
wijze  van  kubiekwortel trekking  en  van  het  gebruik  der  loga- 
rithmen-tafels,  met  toepassing  op  onderscheidene  vraagstukken. 

2.  De  meetkunst  der  vlakken  en  ligchamen. 

3.  De  beschrijvende  meetkunst,  de  eerste  gronden  derzelve 
tot  aan  de  gebogene  oppervlakken. 

4.  De  driehoeksmeting,  de  platte  en  bolvormige,  met  toepas- 
sing op  verschillende  vraagstukken. 

5.  Het  regtlijnig  teekenen,  oefeningen  in  deze  kunst,  zich 
hoofdzakelijk  bepalende  bij  het  oplossen  en  vervaardigen  der 
vraagstukken  van  de  beschrijvende  meetkunst,  of  het  ver- 
vaardigen der  zoogenaamde  Epures. 

6.  Het  handteekenen,  en  wel  bepaaldelijk  het  teekenen  van 
ornamenten  en  het  schetsen  van  voorgestelde  voorwerpen. 

7.  De  cosmographie  of  de  kennis  en  verklaring  der  dage- 
lijksche  hemelverschijnsels,  zoo  als  de  loop  der  zon,  maan 
en  planeten,  benevens  de  uitlegging  zoo  der  vroegere  wereld- 
stelsels als  van  het  hedendaagsche. 

8.  De  praktische  landmeetkunde  en  waterpassing;  dit  onder- 
wijs zal  op  het  terrein  gegeven  worden,  met  verklaring  der 
onderscheidene  wijzen  van  landopmetingen  en  waterpassingen, 
zoomede  van  de  zamenstelling  en  de  behandeling  der  daartoe 
vereischte  werktuigen. 

9.  De  theorie  en  het  gebruik  van  weeg-  en  meettoestellen,  met 
toepassing  op  den  ijk  der  Nederlandsche  maten  en  gewigten. 

10.  De  theorie  en  de  praktijk  der  roei-  en  peilkunde,  van  den 
water-ijk  en  de  daartoe  vereischte  toestellen,  de  beschrijving 
der  roeistokken,  der  depoteermachine,  enz. 

11.  De  fabrijkmatige  bereidingen;  uitlegging  der  verrigtingen 
in  suikerraffinaderijen,  zeepzieder  ij  en,  zoutketen,  azijnfabrijken, 
brouwerijen,  branderijen  enz. ;  verklaring  der  middelen,  die 
men  gebruikt  om  zekere  producten  te  vervalschen,  zulks  door 
stalen  aangetoond,  en  hoe  de  vervalsching  kan  ontdekt  wor- 
den; densiteitsleer  en  areometrie;  zamenstelling  van  onder- 
scheidene vochtmeters;  vergelijking  en  gebruik  derzelve, 
enz.  enz. 

12.  De  scheepsmetingen ;  eerst  theoretisch  verklaard  en  nader- 
hand praktisch  toegepast  op  model  vaartuigen. 

13.  De  taalkunde,  lessen  in  het  Fransch,  Engelsch,  Hoog- 
duitsch  en  Javaansch. 

Tweede  Studie-jaar. 

In  den  loop  van  het  tweede  studie-jaar  zal  het  onderwijs 
bevatten : 

1.  De  stelkunst,  het  vervolg  derzelve,  als  inleiding  tot  de 
differentiaal-  en  integraal-rekening. 

2.  De  analytische  meetkunst,  met  toepassing  op  de  kegelsnede. 

3.  De  beschrijvende  meetkunst,  met  derzelver  toepassing  op 
onderscheidene  vraagstukken. 

4.  Het  rechtlijnig  teekenen,  hoofdzakelijk  toegepast  op  de 
vraagstukken  der  beschrijvende  meetkunst. 

5.  Het  handteekenen;  voortzetting  van  hetzelve  en  vooral 
oefening  in  het  schetsteekenen  van  werktuigen,  ornamenten 
en  landschappen. 

6.  De  proefondervindelijke  natuurkunde,  de  algemeene  eigen- 
schappen der  ligchamen  enz. ,  statica,  hydrostatica,  enz. ,  enz  , 
zooveel  mogelijk  door  proeven  opgehelderd  en  bewezen. 

7.  De  scheikunde  (nomenclature),  metalloïden  met  oxygenium 
en  hydrogenium,  hunne  oxyden,  zuurstofzuren  en  waterstof- 
zuren,  metalen,  zouten,  enz.,  enz. 

8.  De  aardrijkskunde,  behalve  de  gewone  punten  van  onder- 
wijs, hoofdzakelijk  eene  volledige  en  tegenwoordige  statistiek 
van  de  fabrijken,  der  voornaamste  koopsteden,  der  middelen 
van  vervoer,  zoo  als  kanalen,  spoorwegen,  enz.,  enz. 

9.  De  cosmographie  (vervolg);  nadere  beschouwing  van  den 
sterrenhemel;  toepassing  der  bolvormige  driehoeksmeting  op 
sterrekundige  vraagstukken;   verklaring  en  behandeling  van 
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onderscheidene  werktuigen,  strekkende  tot  het  doen  van 
sterrekundige  waarnemingen. 

10.  De  bouwkunde,  beginselen  dezer  wetenschap,  korte  ge- 
schiedenis derzelve,  verklaring  der  bouwkundige  orden,  bena- 
ming en  evenredigheid  van  de  onderscheidene  deelen  der 
gebouwen,  vorm  en  stijl  der  gebouwen  in  verband  met  hunne 
bestemming,  keus  der  bouwstoffen,  enz.,  enz. 

11.  Taalkunde  (vervolg);  der  Fransche,  Duitsche,  Engelsche, 
Javaansche  en  Maleische  talen. 

12.  Land-  en  Volkenkennis,  met  betrekking  tot  onze  koloniën. 

Derde  Studie-jaar. 

In  den  loop  van  het  derde  studie-jaar  zal  het  onderwijs 
bevatten : 

1.  De  analytische  meetkunst;  vervolg  derzelve  met  toepas- 
sing op  de  theorie  der  gcbogene  oppervlakken  van  den  twee- 
den graad. 

2.  De  differentiaal-  en  integraal-rekening,  met  derzelver  toe- 
passing op  meetkunstige  vraagstukken. 

3.  Theoretische  mechanica ;  de  eerste  gronden  derzelve. 

4.  Beschrijvende  meetkunst;  toepassing  op  de  steenhouwers: 
kunst,  de  doorzigtkunde,  het  schaduwen,  enz. 

5.  De  proefondervindelijke  natuurkunde  (vervolg);  over  het 
geluid,  de  warmtestof,  electriciteit,  magnetismus,  electro-mag- 
netismus,  gezigtkunde,  enz. 

6.  De  scheikunde  (vervolg);  scheikundige  evenredigheden, 
electro-chemische  theorie,  enz.,  scheikunde  der  planten,  der 
dieren  enz.,  enz. 

7.  De  mineralogie;  gronden  dezer  wetenschap,  zamenstelling 
der  mineralen,  meetkundige  eigenschappen  der  mineralen, 
crystallographie,  invloed  der  scheikundige  zamenstelling  op 
den  vorm  der  mineralen,  isomorphisme,  werktuigelijke  zamen- 
stelling (textura),  enz. 

8.  De  geologie;  gronden  dezer  wetenschap,  algemeen  doel 
derzelve,  plaatsing,  ligging,  zamenstelling  en  classificatie  der 
rotsen. 

9.  Natuurlijke  historie;  algemeene  gronden  derzelve,  stelsels 
van  classificatie  voor  het  dieren-  planten-  en  mineraalrijk. 

10.  De  bouwkunde  (voortzetting) ;  zamenstelling  van  gebouwen, 
aanwijzing  der  hoofdzakelijke  vereischten,  die  bij  het  bouwen 
moeten  worden  in  het  oog  gehouden;  belangrijkheid  van 
goede  fonderingen;  ontwerp  en  teekenen  in  plan,  opstand  en 
doorsnede  van  burgerlijke  woonhuizen,  buitenplaatsen  en 
groote  gebouwen,  met  begrooting  der  kosten,  enz. ;  verwarming- 
en verlichtingtoestellen. 

11.  Waterbouwkunde  en  constructie  der  publieke  werken;  be- 
schrijving der  voornaamste  dezer  werken,  die  hier  te  lande 
en  elders  bestaan,  zoo  als  bruggen,  sluizen,  waterleidingen, 
spoor-  en  straatwegen,  enz.,  enz. 

12.  Praktische  werktuigkunde ;  verklaring  van  de  zamenstel- 
ling en  uitwerking  van  onderscheidene  werktuigen ;  bijzon- 
derlijk van  water-  en  windmolens,  stoomwerktuigen  van  ver- 
schillende aard  en  vermogen,  locomotieven,  enz. 

13.  Geschiedenis  van  den  handel;  in  het  algemeen  en  hoofd- 
zakelijk in  Nederland  en  deszelfs  overzeesche  bezittingen. 

14.  Aardrijkskunde  (vervolg)  ;  met  opzigt  tot  de  verschillende 
producten  en  handelsartikelen  in  alle  landen  en  hoofdzakelijk 
in  onze  koloniën. 

15.  Handelswetenschap;  verschillende  soorten  van  handel, 
als :  commissie-  en  expeditie-handel,  scheepsreederij  of  vracht- 
handel,  geldkoersen,  wisselhandel  der  verschillende  banken,  enz. 

16.  Maatschappelijke  huishoudkunde  (oeconomie  sociale) ;  doel 
dezer  wetenschap;  algemeene  gronden  derzelve;  landbouw; 
nijverheid,  handel,  enz. 

17.  Land-  en  volkenkennis  (vervolg). 

18.  Taalkunde  (vervolg);  Fransche,  Duitsche,  Engelsche, 
Javaansche  en  Maleische  talen. 

Vierde  Studie-jaar. 

In  den  loop  van  het  vierde  studie-jaar  zal  het  onderwijs 
bevatten  : 

1.  Theoretische  mechanica  (het  vervolg),  bijzonderlijk  de 
dynamica,  hydrodynamica  en  hydraulica. 

2.  Differentiaal-  en  integraal-rekening,  toegepast  op  vraag- 
stukken tot  de  mechanica  behoorende. 

3.  Beschrijvende  meetkunst ;  het  vervaardigen  van  zoodanige 
épures  als  dienstig  zijn  tot  oefening  in  de  speciale  vakken, 
waarop  de  leerlingen  zich  toeleggen. 


4.  Waterbouiokunde  en  constructie  der  publieke  werken;  (ver- 
volg) ;  het  bouwen  van  werken,  die  in  het  water  staan ; 
welke  bouwstoffen  daartoe  gebezigd  moeten  worden ;  ontwerp 
van  sluizen,  bruggen,  gebouwen,  enz.,  op  te  maken,  met 
bijvoeging  van  gedetailleerde  opgaven  der  kosten  of  het  zoo- 
genaamde bestek,  voorgesteld  in  plan,  opstand  en  doorsnede. 
Beschrijving  der  werktuigen  en  hulpmiddelen,  die  bij  deze 
soort  van  bouwwerken  kunnen  gebezigd  worden,  zoo  als  opene 
en  tromvijzels,  duikerklok  en  duikerhelm,  enz.  enz. 

5.  Hydrographie  der  Nederlanden;  beschrijving  der  rivieren 
en  wateren ;  geschiedenis  van  de  groote  overstroomingen, 
ijsgangen  en  dijkbreuken,  enz.;  voorzorgen  en  hulpmiddelen 
bij  deze  rampen  in  het  werk  gesteld;  meren,  plassen  en  droog- 
makerijen; regten  der  polder-besturen  en  heemraadschappen, 
enz.,  enz. 

6.  Mineralogie  (vervolg);  klassificatie  en  beschrijving  der 
delfstoffen. 

7.  Metallurgie  en  docimatie  :  smelting  en  analysis  der  metaal- 
ertsen, essaai-kunst  ter  bepaling  van  het  gehalte  op  den  natten 
en  droogen  weg. 

8.  Geologie  (vervolg) ;  klassificatie  der  onderscheidene  ter- 
reinen en  verklaring  der  stelsels  van  geogenie. 

9.  Natuurlijke  historie  (vervolg);  beschrijving  meer  in  het 
bijzonder  van  de  voortbrengsels  uit  de  drie  rijken  der  natuur, 
die  voorname  artikels  van  handel  opleveren,  zoo  als  dieren, 
die  kostbare  pelterijen  geven ;  der  gewassen,  die  men  tot 
verwstoffen  gebruikt;  en  der  edelgesteenten  en  metalen,  enz.,  enz. 

10.  Bouwkunde;  praktisch  gedeelte  derzelve,  zoo  als:  kennis 
der  bouwstoffen,  verschillende  soorten  van  hout,  steen, 
metalen ;  op  welke  wijze  men  er  de  sterkte  van  berekent, 
en  hoe  men  de  deugdzaamheid  der  bouwstoffen  proefonder- 
vindelijk kan  bepalen ;  verhandeling  over  kalk  en  cementen ; 
over  de  vereischte  hoedanigheden  der  werken  van  verwer, 
slotenmaker,  loodgieter,  enz.,  enz. 

11.  Werktuigkunde,  vervolg  der  verklaring  van  de  zamen- 
stelling der  werktuigen  in  gebruik  bij  de  fabrijken  en  manu- 
facturen, opgehelderd  door  voorstelling  van  modellen. 

12.  Scheikunde,  toegepast  op  het  fabrijk wezen,  fabrijkmatige 
vervaardiging  van  zwavel,  salpeter,  zout,  zuren,  chlore,  kunst- 
matige en  natuurlijke  soda,  potassa,  aluin,  dierlijke  kool, 
ammoniak,  borax,  verwstoffen,  enz.  —  De  leerlingen  worden 
toegelaten  in  het  laboratorium  en  leiden  beurtelings  de  werk- 
zaamheden en  scheikundige  operatiën,  die  er  verrigt  worden. 

13.  Maatschappelijke  huishoudkunde  (vervolg) ;  vefdeeling  van 
het  werk;  aanmoediging  van  landbouw  en  nijverheid;  onder- 
scheidene stelsels  van  nijverheid,  vrijen  handel,  enz. 

14.  Handels-regtsgeleerdheid,  volgens  het  wetboek  van  koop- 
handel; wisselregt,  scheepvaart,  vennootschappen,  tolstelsels, 
toltarieven,  enz. 

15.  Oefeningen  in  het  Italiaansch  boekhouden,  in  de  correspon- 
dentie of  koopmansstijl,  in  het  Fransch,  Duitsch  en  Engelsch. 

16.  Land-  en  volkenkennis,  met  betrekking  tot  de  koloniën. 

17.  Javaansche  en  Maleische  talen  en  letterkunde. 

Aldus  met  voorkennis  van  den  Beschermheer  voorgesteld, 
door  den  Staatsraad  in  buitengewone  dienst,  Directeur 
der  Akademie, 

Lipkens. 
Goedgekeurd, 
De  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken, 

ScHIMMELPENNINCK  VAN  DER  OlJE. 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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FEUILLETON 

DE  INWIJDING 


DER 


oninklijke  Akademie  te  Delft 

in  Januari  1843, 

DOOE 

F.  NAGTGLAS. 


Weggevlotene  Jaren  l  herrijst  voor 
mijn  oogen! 

iet  was  op  een  donkeren,  regenachtigen  avond  in  de  maand 
eember  1842,  dat  ik,  bniten  de  Catharijnepoort  te  Utrecht, 
gB  een  smal  glibberig  trapje,  afdaalde  in  de  roef  van  de 
ihtsohuit  naar  Den  Haag.  Dat  middel  van  vervoer  was  des- 
s  nog  in  aanzien,  want  van  een  spoorweg  was  geen  sprake 
de  dure  diligence  was  eene  hotsende,  ribbenstootende,  hoofd- 
i-wekkende  rammelkast.  Door  magere  knollen  langs 
smalle  jaagpad  voortgetrokken,  gleed  de  sohuit  door  den 
tigen  Rijn,  ééns  „de  grootvorst  van  Europa's  stroomen  ", 
ar  nu  als  een  kindsohe  grijsaard  langzaam  voortkabbelende 
ir  zijn  watergraf  te  Katwijk.  Met  het  eigenaardige  wee- 
dsgevoei,  waarvan  Hildebrand  als  een  treksohuitgevolg 
rag  maakt,  kwamen  wij  den  volgenden  morgen  in  de  resi- 
itie,  waar  we  overstapten  in  eene  andere,  wat  moderner 
uit,  welke  ons,  na  een  uurtje,  aan  de  Haagpoort  der  oude 
togsstad  bracht. 

)m  twee  uur  moesten  de  adspiranten  zich  in  het  nieuwe 
touw  der  akademie  aanmelden.  De  conciërge,  eeno  uit- 
«lering  oo  den  toen  gebruikeljjken  regel ,  was  bijzonder 


voorkomend  en  bra  Lren  genoemd,  zich 
de  toelatings-commar  iemand  er  aan 
het  eerst  den  direct.  £e  verkwikking  te 
dig  mannetje  met  et  gevergd  van  ge- 
zinnig  gezicht  en  e  hongerigen  beslo- 
grinsterende  op  eenin  de  koffiei  wolke 
güijzo  haren  bedekt'  de  eerewacht  uit 
aeministrateur  Uhukte  'volkomen;  de 
h  er,  dien  wij  late  overrompeld ;  eene 
ik  wel  heb,  op  diantal  koPjes  koffie 
professor  R.  Lo1  hun  zwak  getast> 
wiens  afbeelding  invallers  en  namen 
eeuw  nog  eenen  ,  st  van  burgemeester 
Van  de  overige  i 
had  er  niet  plaats,  |Pen  was»  kwam  de 
officieren  van  den  ier'  waar  de  j°ES9 
en  de  inzage  mijne)  Willemsorde  „papa 
aangenomen.  Alles  [  °P  een  vraag  aan 
mers  gehuurd  had  ing>  antwoordde  de 
dagen  tien  of  elf  g1'  éérst  een  bestaan 
weer  naar  Utrecht!  de   toekomst  van 

Op  den  4en  JafeSelen ,  heeft  be- 
eerste  Woensdag  i|Pen  en  konden  wij 
geest,  alsof  het  ver[  nu  merkwaardig 
dag  in  feestgewaadfu,gen  en  diligences 
van  neringdoenden  Rotterdammers  en 
ohassinetten  versielhadden  uitgesohud, 
reeds  in  de  vroegtq  maakten  om  naar 
zangvogels  zweven  kijken,  welke  naar 
misschien  menig  Ö  vallen-  Des  avonds 
over  de  aanstaand  en  enkele  parti- 
de  nieuwe  «kadert1  >  gelök  net  ietwat 
van  oordeel  dat  N<jnde  in  eene  zee  van 
ling  van  naburige  st  wa8  's  avonds  in 
ingenieurskunst,  e<burg in  net  karakter 
oppositiebladen  be*-  Calisoh  gedichte, 
komen  onnoodig  Wde  voordroeg  aan 
land  op  weg  was  rPaar  de  broodjes- 
standers  fluisterdeiaren  ,de  studenten 
weinig  beminden  liepen,  dat  men  in 
worden,  onder  hPet  land  der  fan- 
bezorgen.  Mocht  pienrijk,  Godevaert 
geweest,  dan  is  hel°eten  doen  optreden. 

Op  dien  Woeni"terM'ac*<  door  het 
uniform  naar  het  Aa  hun  verdienstelijk  , 
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spel  werd,  na  het  vertrek  van  den  Prins,  meer  dan  eens  door 
gelach  onderbroken,  daar  eenige  jongelui  huismusschen  hadden 
meegebracht  en  lieten  vliegen ,  welke  fladderende  vogeltjes 
voor  vleermuizen  werden  uitgekreten ,  zoodat  menige  jonga 
dame  hare  golvende  krullen  uit  angst  bedekte. 

Een  paar  dagen  na  de  inwijding  begonnen  de  lessen 
waarbij  het  dadelijk  bleek ,  hoe  alles  met  overhaasting  waSj 
tot  stand  gebracht  en  niemand  eigenlijk  den  gang  der 
zaken  behoorlijk  overzag.  Zoo  was  er  bijv.  bepaald,  dat  de 
élèves  des  morgens  om  8  uur  tegenwoordig  moesten  zijn  en 
niet  vóór  4  uur  het  gebouw  mochten  verlaten.  Die  kinder- 
achtige maatregel,  waardoor  gekozen  moest  worden  tusschen 
hongerlijden  of  gelduitgeven  (want  de  conciërge  had  een 
buffet  ingerioht)  gaf  tot  zóóveel  gehaspel  aanleiding,  dat  dit 
voorschrift  na  enkele  weken  weder  werd  ingetrokken.  Zóó 
ging  het  met  meer  zaken,  waaruit  bleek,  hoe  de  quaestie  van 
gedwongen  arbeid  en  vrije  studie  niet  genoegzaam  was  over- 
dacht, en  het  duurde  een  paar  maanden,  eer  de  vrijheid  voor- 
goed had  gezegevierd.  De  welwillende  directeur  Lipkena 
deed  zijn  uiterste  best  om  alles  behoorlijk  te  regelen ,  doch 
hij  was  met  werk  overladen,  en  aan  regeling  van  onderwijs 
scheen  de  kundige  ingenieur  nooit  veel  te  hebben  gedaan. 
Wie  van  de  studenten  hem  spreken  wilde,  werd,  zelfs  in  den 
wintertijd ,  des  morgens  om  6  uur  bescheiden,  en  des  avonds 
tuBsohen  10  en  11  uur  gaf  de  wakkere  grijsaard  eene  soort 
van  college  over  landmeetkunde.  Bij  vele  andere  leeraren , 
behalve  bij  den  uitnemenden  onderwijzer  prof.  Lobatto, 
was  het  een  op  den  tast  beginnen,  een  weifelen  tus- 
schen schoolhouden  en  college  geven,  welke  onbestemdheid 
en  gedurig  veranderen  een  nadeeligen  invloed  op  het  onder- 
wijs uitoefende.  Na  zoeken,  struikelen  en  opstaan,  kwamen  de 
meeste  leeraars  toch  eindelijk  in  bet  rechte  spoor,  hoewel 
enkelen  den  verloren  invloed  nooit  meer  herwonnen. 

Maar  misschien  vergde  ik  reeds  te  veel  van  het  geduld  der 
lezers,  want  het  was  slechts  mijn  doel  een  blik  te  slaan  in  de 
kraamkamer  van  de  pas  geboren  koninklijke  aoademie.  Terwijl 
ik  dit  schrijf,  dwaalt  mjjn  geest  in  het  nevelig  versohiet  en  ont- 
waar ik,  in  herlevende  kleuren,  de  gestalten  der  vrienden  van 
vóór  vijftig  jaren.  De  meesten  der  jongelieden,  die  toen  met  ons! 
een  rooskleurig  leven  blijde  tegemoetzagen ,  zijn  de  donkere 
poort  reeds  doorgegaan,  en  slechts  enkele  grijsaards  zullen 
zioh  dien  inwijdingsdag  nog  voor  den  geest  kunnen  roepen. 
Aan  de  dooden  denk  ik  met  weemoed  in  het  hart,  en  aan 
de  nog  levenden  breng  ik  eea  vriendelijkea.  groott 

Vtreeht.  Deoember  1892. 
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FEUILLETON. 
DE  INWIJDING 

DER 

Koninklijke  Akademie  te  Delft 

in  Januari  1843, 

DOOR 

F.  NAGTGLAS. 


Weggevlotene  Jaren  I  herrysl  voor 
mijn  oogen ! 

Het  was  op  oen  donkeren,  rogenaohtigen  avond  in  de  maand 
Dccouibor  1842,  dat  ik,  buiten  do  Catharijnepoort  to  Utroobt, 
mi..-  oon  smal  glibborig  trapje,  afdaalde  in  do  roef  van  de 
Dechtsohuit  naar  Den  Haag.  Dat  middel  vau  Vervoer  was  des- 
tijd»  nog  in  aanzien,  want  van  een  Bpoorwog  was  geen  sprake 
eo  de  dure  diligence  vas  eene  hotsoudo,  ribbenBtootonde,  hoofd- 
pjjn-wckkondo  rammelkast.  Door  magere  knollen  langs 
het  smalle  jaagpad  voortgetrokken,  gloed  de  schuit  door  deu 
matigen  Kim,  ééns  „de  grootvorst  van  Europa's  Btroomon  ", 
mum  nu  als  een  kindBoho  grijsaard  langzaam  voortkabbelondo 
n  nu  zijn  watorgraf  to  Katwijk.  Met  het  eigenaardige  weo- 
iheidegovoei ,  waarvan  llildebrand  als  oen  troksohuitgovolg 
gewag  maakt,  kwamen  wjj  don  volgeudon  morgou  in  do  resi- 
jdentie,  waar  we  overstapten  in  eene  andere ,  wat  moderner 
liclruit,  welke  ons,  na  een  uurtje,  aan  de  Haagpoort  der  oude 
ïeitogsstad  braoht. 

Om  twee  uur  moeeten  do  adspiranton  zich  in  het  nienwe 
gebouw  der  akademie  aanmelden.  De  oonciorge ,  eena  uit- 
watering nj  dan  toen  gebruikeljjkeu  regel ,  wu  bijzonder 


voorkomend  en  bracht  mij  terstond  naar  de  bovenkamer,  waar 
do  toelatings-commissie  vergaderd  was.  Daar  zag  ik  voor 
hot  eerst  den  directour,  den  staatsraad  A.  Lipkens,  een  leven- 
dig mannetje  mot  een  uitpuilond  buikje,  een  vriendelijk  scherp- 
zinnig gezicht  en  een  zilveren  bril,  als  een  paar  schedeloogen 
grinsterende  op  een  zwart  ftuweelen  kalotje,  dat  zijne  dunne 
guijzo  haren  bedekte.  Naast  hem  aan  de  groene  tafel  zat  de 
aeministrateur  Uhlenbcck,  een  geel  getint,  goedig  oud 
h  er,  dien  wij  later  de  Ceilonnces  noemden,  omdat  hij,  als 
ik  wel  heb,  op  dat  eiland  geboren  was.  Dan  zat  er  nog 
professor  R.  Lobatto,  spoedig  mijn  waardige  vriend, 
wiens  afbeelding  bovon  mijne  schrijftafel  ik  na  eene  halve 
eeuw  nog  oenen  dankbaren ,  diep  gevoelden  groet  breng. 
Van  de  ovorige  heeron  valt  niets  te  zeggen.  Onderzoek 
had  er  niet  plaats,  want  op  eene  schriftelijke  verklaring  der 
officieren  van  don  cursus,  dat  ik  gereed  was  voor  2e-luitenant , 
en  de  inzage  mijnor  militaire  teekoningen,  werd  ik  aanstonds 
aangenomen.  Alles  liep  in  een  kwartier  af,  en  nadat  ik  ka- 
mors  gehuurd  had  aan  de  Haagpoort ,  waarvoor  men  in  dio 
dagen  tien  of  elf  gulden  in  de  maand  betaalde,  vertrok  ik 
weer  naar  Utreoht. 

Op  den  4en  Januari  werd  de  akademie  geopend,  en  die 
eerste  Woensdag  in  1843  staat  mjj  nog  zóó  helder  voor  den 
geest,  alsof  het  verleden  jaar  was.  Het  oude  Delft  was  dien 
dag  in  feestgewaad;  overal  wapperden  vlaggen,  vele  huizen 
van  neringdoenden  waren  met  sparronloof  en  bontgekleurde 
ohassinetten  versierd,  en  van  den  Niouwekerktoren  klingelde 
reeds  in  de  vroegte  het  klokkenspel  en  deed  lieflijke  tonen  als 
zangvogels  zweven  over  de  nog  half  sluimerende  stad,  welke 
missobien  menig  Delvenaar  zoete  morgendroomen  verschaften 
over  de  aanstaande  welvaart  eu  bloei.  De  meeningen  over 
de  nieuwe  «kademie  liepen  nog  al  ver  uiteen;  velen  waren 
van  oordeel  dat  Nederland,  bij  de  snel  toenemende  ontwikke- 
ling van  naburige  staten  op  het  gebied  van  handel,  nijverheid  en 
ingeniourskunst,  eene  dergelijke  school  niet  kon  missen;  de 
oppositiebladen  beweerden,  dat  die  kostbare  instelling  vol- 
komen onnoodig  was,  vooral  in  een  tijd  dat  ons  vader- 
land op  weg  was  naar  een  staatsbankroet.  De  ergste  tegen- 
standers fluisterden,  dat  het  eigenlijk  te  doen  was  om  den 
weinig  beminden  Prins  van  Oranje,  die  bescherm  boer  zou 
worden ,  onder  het  opkomende  geslacht  wat  vrienden  te 
bezorgen.  Mocht  dit  laatste  werkelijk  een  nevendoel  zijn 
geweest,  dan  is  het  zeker  volkomen  geslaagd. 

Op  dien  'Woensdagmorgen  stapte  ik  om  negen  uur  in 
uniform  naar  het  Academiegebouw,  waar,  in  de  nieuwe  teeken- 


zaal, een  veertig  jongelui  verzameld  waren.  Daar  maakte  ik 
terstond  met  eenige  kameraden  van  de  infanterie  en  artillerie 
kennis,  de  sergeants-volontair  Aarts,  Camp,  Nieuweuhuizen, 
Sobado  van  Westrum  e.  a.t  Spoedig  schaarden  wij  ons  in  orde, 
daar  de  Kroonprins  met  gevolg  binnentrad  en  een  hartelijk 
woord  sprak.  Na  nog  een  geruimen  tijd  gewaoht  to  hebben , 
werden  wij  naar  de  modelkamer  genoodigd,  eene  groote  zaal 
aan  den  aohterkant  van  het  binnenplein.  In  dat  net  versierde 
vertrek  waren  directeur  en  leeraren  en  vola  andere  autori- 
teiten vergaderd ,  wachtende  op  de  dingen ,  die  komen 
zonden.  Even  vóór  den  middag  hielden  de  vorstelijke 
rijtuigen  voor  het  gebouw  stil;  men  hoorde  hoezee  roepenen 
wapengekletter,  en  preoies  te  12  uren  stapte  Willem  II,  die 
tot  leus  had  dat  stiptheid  de  beleefdheid  der  koningen  is, 
met  een  fieicn  tred,  den  held  van  Quatrebas  waardig,  de 
zaal  binnen ,  vergezeld  van  zijn  oudsten  zoon  en  een 
paar  glinsterende  adjudanten.  Nadat  de  noodige  bui- 
gingen waren  volbraoht  en  het  voetgesohuifel  geëindigd 
was,  nam  de  Koning  op  een  troonzetel  plaats  om  te 
luisteren  naar  eene  aanspraak  van  zijnen  minister  van 
binnenlandsohe  zaken ,  den  baron  Schimmelpenninok 
van  der  Oyo.  Deze  deed  in  een  welgemeende,  maar 
langdradige  toespraak,  waarvan  de  meesten  der  aanwe- 
zigen maar  weinig  verstonden,  het  belang  uitkomen  van  de 
stichting  der  akademie.  Hoewel  waarschijnlijk  niemand  der 
studenten,  of  ólèves,  zooals  men  toen  zeide,  zich  ooit  in  zulk 
een  deftig  gezelschap  had  bevonden,  scheen  dit  weinig  indruk 
te  maken,  want  reeds  bij  het  lange  wachten  in  de  teekenzaal 
wns  er  onder  de  jougelieden  zóóveel  Iaohlust  ontstaan,  dat 
men  onder  de  redevoering  telkens  een  met  moeite  onderdrukt 
sohateren  hoorde  ruisohen ,  dat  uitbarstte ,  toen  de  sergeant 
Sohade  van  Westrum ,  een  vroolijke  jongen ,  door  het  inge- 
houden sohokken  met  stoel  en  al  omviel,  en  de  kleine  dikkert 
met  de  beonen  in  de  lucht  tuimelde.  De  minister  was  ver- 
standig genoeg  om  een  oogenblik  te  zwijgen,  en  de  Koning 
keek  glimlachend  naar  den  Prins ,  alsof  hij  zeggen  wilde , 
dat  het  genoegelijker  was  naar  die  uitgelaten  jongelui  te 
kijken,  dan  te  luisteren  naar  de  deftige  redevoering  vau  den 
achtbaren  staatsdienaar. 

Toen  de  toespraken  waren  geëindigd,  verliet  de  stoet  de  zaal, 
om  in  eon  ander  vertrok  een  door  den  Prins  aangeboden 
dejeuner  te  gaan  gebruiken.  Terwijl  daar  do  gereohten  rond- 
gingen en  met  schuimende  ohampagne  klinkende  heildronken 
worden  gewijd  aan  de  nieuwe  iuriohting,  de  leeraren  en  de 
studenten,  stond  ,tfe  hoop  du  vaderland»",  loeals  de  jonge- 


lieden dien  morgen  minstens  zesmalen  waren  genoemd,  zioh 
in  de  teekenzaal  to  vervelen,  te  meor  daar  niemand  er  aan 
6oheen  godaoht  te  hebben  om  hun  eenige  verkwikking  te 
doen  toekomen.  Dit  was  wel  wat  véól  gevergd  van  go- 
zonde  ,  jonge  magen,  en  er  werd  door  de  hongcrigou  beslo- 
ten een  aanval  to  doen  op  do  broodjes  m  de  kolhe,  welke 
in  een  ander  vertrek  goreed  stonden  voor  de  eerewaokt  uit 
de  Delftsche  sohutterij.  De  aauslag  gelukte  volkomen;  de 
twee  zwartgerokte  stadsboden  werden  overrompeld ;  eene 
menigte  broodjes  buit  gemaakt  eu  een  aantal  kopjes  koffie 
met  spoed  geledigd.  Maar  do  sohutters,  in  hun  zwak  getast, 
kwamen  haastig  toeloopen,  verjoegen  de  aanvallers  en  namou 
twee  studenten  gevangen,  die  echter  op  last  vau  burgemeester 
Van  Berokel  terstond  werden  losgelaten. 

Nadat  het  feest  in  de  voorzaal  afgeloopen  was,  kwam  de 
Koning  met  gevolg  naar  óe  teekenkamer ,  waar  de  jonge 
militairen  en  do  oude  ridder  der  militaire  Willemsorde  „papa 
Koolman"  terstond  de  aondaoht  trokken.  Op  een  vraag  aan 
één  onzer,  in  welk  vak  hij  studeeren  ging,  antwoordde  de 
sergeant  Aarts:  „Sire,  voor  wat  mij  bet  éérst  een  bestaan 
bezorgt" ,  wolk  snedig  gezegde  over  de  toekomst  vau 
enkelen,  en  ook  van  den  schrijver  dezer  regelen ,  heeft  bo- 
slist.  Tegen  drie  uur  was  alles  afgeloopen  on  konden  wij 
door  de  versierde  stad  gaan  wandelen ,  nu  merkwaardig 
woelig  en  vroolijk,  daar  volkssohuiten,  rijtuigen  en  diligenoes 
van  Koentz  eene  menigte  pretlievende  Rotterdammers  en 
Hagenaars  in  da  anders  zoo  stille  veste  hadden  uitgesohud, 
die  tevens  van  deze  gelegouheid  gebruik  maakton  om  naar 
den  scheeveu  toren  vau  do  oude  kork  co  kijken,  welko  naar 
stellig  verzekerd  werd,  eerstdaags  om  zou  vallen.  Dob  avonds 
werden  het  akademiegebouw,  het  stadhuis  en  enkele  parti- 
culiere woningen  geïllumineerd  ,  en  waren,  gelijk  het  ietwat 
overdreven  in  eene  courant  stond  „als  badendo  in  eene  zee  van 
licht".  De  „élite  dor  Delftsche  sooieteit"  was  'b  avonds  in 
den  schouwburg  verecnigd,  waar  jull'rouw  Iburg  in  het  karakter 
der  Delftsche  stedemaagd  eene  door  E.  H.  Calisok  gedichte, 
en  door  Verhulst  op  muziek  gebraobto  hulde  voordroeg  nan 
den  tegenwoordig  zijnden  Kroonprins.  Daar  de  broodjea- 
quaestie  niet  geheel  vergeten  was ,  waren  .de  studenten 
nog  wat  onrustig,  en  er  waron  or  die  riepen,  dat  mon  in 
plaats  van  de  bedaagde  maagd  uit  het  land  der  fan- 
tasie, liever  den  hertog  uit  hot  schimmenrijk,  Godevaert 
den  bultenaar,  den  stiohter|der  stad ,  had  moeten  doen  optreden. 
Vervolgens  werd  De  Kapitein  van  de  ruiterwacht  door  hot 
Haagaohe  tooneelgezelaohop  vertoond,  dooh  hunverdionstoljjk 


spel  werd,  nn  het  vertrek  van  don  Prins,  meer  dan  eens  door 
gelach  onderbroken,  daar  eenige  jongelui  huismuaschon  hadden 
meegebracht  ou  lieten  vliogeu,  welko  fladdorondo  vogeltjes 
voor  vleermuizen  werden  uitgekreten ,  zoodat  monige  jonge 
danio  hare  golvondo  krullou  uit  angst  bedekte. 

Ken  paar  dagen  na  do  iuwijding  begonnen  do  lessen 
waarbij  het  dadeljjk  bleek ,  hoe  allos  met  overhaasting  was. 
tot  stand  gebraoht  on  niemand  eigeuljjk  den  gang  der 
zaken  behoorlijk  overzag.  Zoo  waa  er  bjjv.  bepaald,  dat  de 
ólèves  des  morgens  om  8  uur  tegenwoordig  moesten  zijn  on 
niet  vóór  4  uur  hot  gebouw  mochten  verlaten.  Dio  kinder- 
achtige maatrogel,  waardoor  gokozen  moest  wordon  tussehen 
hongerlijden  of  gelduitgeven  (want  do  oonoiorsjo  had  oou 
buffet  ingerioht)  gaf  tot  zóóveel  gehaspel  aanleiding ,  dat  dit 
voorschrift  na  enkoio  weken  weder  werd  ingetrokken.  Zóó 
ging  het  met  moor  zaken,  waaruit  bleek,  hoe  do  quaestio  van 
gedwongen  arbeid  en  vrijo  etudio  niot  genoogzaaui  wüb  ovor- 
dacht,  on  het  duurde  eeu  paar  maonden,  eer  de  vrijheid  voor- 
goed had  gozegovierd.  Do  wolwiilotulo  diroctour  Lipkoim 
aoed  zijn  uiterste  boet  om  alles  behoorljjk  to  rogeion ,  doob 
hij  wbb  met  werk  ovorladen,  on  aan  rogoling  van  onderwijs 
solieen  de  kundigo  ingenieur  nooit  veel  te  hobbon  gedaan. 
Wie  van  do  studenten  hom  spreken  wilde,  werd,  zelfs  in  don 
wintertijd ,  dos  niorgonB  om  O  uur  bosehoidon,  on  des  avonds 
tuBBohen  10  en  11  uur  gaf  do  wnkkoro  grijsaard  oone  soort 
van  college  ovor  landmeetkunde.  B|j  vele  andero  leoraron  , 
bohalvo  bij  den  uitnomondon  onderwijzer  prol.  Lobatto, 
was  het  oen  op  don  tast  boginnon,  oen  woifolon  tus- 
sohen  schoolhouden  on  collogo  govon,  welko  onbestemdheid 
en  gedurig  verniuloron  een  nodeeligen  invloed  op  het  onder- 
wijs uitoefende.  Na  zoakon,  struikelen  en  opstaan,  kwamon  de 
meeBte  leoraars  tooh  oindelijk  in  het  reohto  spoor,  hoewol 
enkeion  don  verloren  Invloed  nooit  moor  herwonnen. 

Maar  misschien  vergde  ik  roods  te  veel  van  het  geduld  dor 
lezers,  want  hot  was  sleohts  mijn  doel  oon  blik  to  slaan  in  do 
kraamkamer  van  do  pos  goboron  koninklijke  aondomlo .  Torwjjl 
ik  dit  Bobrijf,  dwaalt  mjjn  geost  In  hot  novolig  versohiet  on  ont- 
waar ik,  in  horlovendo  kleuren,  do  gostalton  dor  vrlondon  van 
vóór  vjjftig  jaren.  Do  moesten  dor  jongoliedon,  dio  toon  met  ons 
een  rooskleurig  lovon  bijjdo  togomootzagen ,  zijn  do  donkero 
poort  roods  doorgegaan ,  en  sloohts  onkolo  grijsaards  sullen 
zioh  dien  inw|)diugsdng  nog  voor  den  geest  kunnen  roepen. 
Ann  de  dooden  donk  ik  root  woouioed  in  het  hart,  on  aan 
do  nog  lovondon  breng  ik  eon  vriondoljjkou  grootl 
Utreoht.  December  1692. 
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genomen. 


MEDEDEELfiVGEN  en  AAIVBEVELINGEIÏ 

mvnDi 

Commercieels,  Industrieele,  Letterkundige 

II  USttt  PiBTlCDLIUI  BBLAK6EE. 


Prijs  per  regel  50  Cent 

PANAMA-NIEUWS. 

Gelijk  de  Congo-zeep  do  voorhoofdsrimpels  eifent, 
Wucht  zij  't  geweten  schoon.  O  mooht  men,  dat  beseffend, 
Haar  wonderbare  kracht  toch  nog  intijds  beproeven  , 
De  vlugge  dagbladpers  zon  anders  nieuws  beboeren. 
Toilttteepfabriek  van  V1CT0R  YAISSIER ,  Parijt. 
Verkoop  in  bet  groot:  EERLINO  &  LABBÉ,  Hofleveranciers, 
Koordeinde  148,  den  Haag. 

TELEGBAM. 

Geheel  Nederland  weet  bet  adres  om  zich  de  veel  omvat- 
tende en  voor  ieder otrmiBbare  XXEVWE  KOTTEÉt- 
DAMSCUE  COUHAXT  aan  te  eohoffen. 

Duizenden  in  alle  gemeenten  weten  echter  nog  niet  dat  die 
algemeen  begeerde  Courant  wat  later  ook  franco  per  pott 
gemakkelijk  te  bekomen  is  en  tot  veel  goedkooper  prijzen. 

In  Rotterdam  vindt  men  het  praotisob  die  Courant  in  huur 
te  hebben.  Ze  wordt  aan  huis  op  bepaalde  uren  bezorgd  en 
gehaald  voor  billjjke  prijsjes.  —  Men  abonneert  zioh  daartoe 
aan  de  reeds  40  jaar  als  aooumat  bekende  Couranten- 
Leesinrichtlnff  vanH.  W.  DSJ9AUJLT,  Oppert  163 

ULM BOSCH  & Cie.,89,Rae da  Nl<ll,£lrwelte* 

Trousseaux  &  layettes.  Guipures,  Oaze,  Boie  et  tissns  Indiens 
pour  Velums  tt  Rideaux,  Tapisserie,  Meubles,  Déooration  de 
Sarras,  Etofi'ea  nouvelle*  pour  1' Ameublement  et  la  Tenture 
Tapii. 


Boode  winter-  ia  loco 
,      op  Ier.  per  loop.  ad 
*        r    m  perjanasri. 
m        »■  •    per  Blaart.. . 

,         r    9  perAlei  

Keffie,   Rio  loword.Standnrd 
n*.  7  op  Ier.  per  Jan. 
,  ,        .  Maart 

,     Rio  No.  7  

Meel.  Spring  

Tin.  Straits  

User.  Ooltnees  n*.  1  

Vrucht  voer  Granenn.  Iiirerp. 
r      «      »  n.Loadsn 

•  •  Katoen  n.  Li verp. 
R"atoen.DageljJksoheenrrangst 
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•  .     .  bet  vaste!. 
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Bcnrs  van  Pnrijo,  31  December. 

Slotk.  |  Av.b.  '  " 
80  D.   30  D. 


N.am.  L.  96.75 
Oudo  dito  95.75 
4tpot.dito  105.02 
Portugal .  22% 
Fr.-0.8pw  632.— 
Italië  5  p.  92.52 
Ott  Bank  574. 
Turk.  geo.  21.30 
d".  Loten.  87.70 
Spanje  btL  627/8  62"/„ 
Stemming  oaseker. 


95.42 
22% 

92.42 

572.50 
21.30 


Slotk. 
31D. 
96.65 
95.62 

105.10 
22% 

630.— 
92.67 

577.— 
21.40 
88.- 
63% 


Slotk.  |  Av.b. 
30  D.  30  D. 
APaname  20. —  — 
ASuesk..     2618  — 

Rio  Tinto  897   393.25 

Egypte...  490.—  496.25 
Hong.4p.  —  96% 
Russ.'80.  —  — 
Rok.  '91.  —  — 
W.oXond  25.12  — 
Am>Ut3m  206.06  — 
PLdUoont       2%  — 


Slotk. 

31  D. 

20.— 

2630 
400.— 
496.— 


25.22, 
206.0$ 


Handelsberichten. 

Rotterdam,  31  December. 

Berioht  van  da  Vbbmbigiko  voon  des  GobdsbsWhabdel 

Til  ROTTEBDAÜ. 

Kolïle.  N»Tv-Toit,  SI  December.  De  markt oponde onver- 
anderd &  10  pus  te a  lager. 


IT.OOO  bn.   Onverkochte  TOorrtadlTëÖoTn^lMfllWIJ--  . 

200  Tunah,  totaal  9,250  bn.  Uitroer  naar  Europa  sedert  begin 
seizoen  45,0(0  bn. 


Londen,  30  Uecembcr. 
Geslacht  Vee.  De  aanvoer  ter  Central  Meat  Marlet  bestond 
heden  uit  80  ton  Sohotiohe  runderen,  een  rodelyke  party  uit 
Deptford.  240  zijden  nit  Liverpool,  3400  aohterbouten  in  borroren 
staat,  900  voorbonten,  alsmede  20  ton  Hollandsehe  en  5  ton 
Iersohe  varken».  Handel  zeer  traag,  soodat  een  gedeelte  van  den 
aanvoer  onverkoobt  bleef.  Men  botaalde  voor  inferieure  a  prima 
quaU  Eng.  runderen  1/8  a  4/4,  Bngelsche  kalveren  4/4  a  5/4, 
HoU.  dito  4/-  i  5/-,  Bngelaohe  varkens  4/8  i  5/4,  Hollandsehe 
4/-  it  4/4,  inferieure  a  prima  Bngelsohe  schapen  1/8  a  4/8  en 
Holl.  — /-. 

Li  ver  pool,  29  December. 

Eïatoen  De  markt  was  deze  week  kalm,  dooh  wel  zoo  vast. 
Sea-Ieland  stil  en  onveranderd.  Amerik.  met  redelijken  handel 
tot  vaste  prezen.  Braziel  mede  rast  en  goed  begeerd.  Egyptisohe 
redelijk  gevraagd  tot  vorige  noteering.  Ruwe  Peru  met  goeden 
kooplust  en  gedeeltelijk  )/],.  a  Va  3.  per  £  gestegen ;  zachte 
soorten  eveneens  iets  booger,  Afrik,  onveranderd.  O.-I.  kalm, 
maar  vaster.  Op  Ier.  was  de  markt  williger  en  sloot  %.  d.  booger 
dan  11.  Vrijdag. 

De  alotnoteering  is;  Amerik.  ol.L.M.,  op  Ier.  uit  een  der  harens 
per  Deo.  5.14  &  5.15  d.,  De&Jsn.  5.14  a  5.15  d.,  Jan./Febr. 
5.14  a  5.15  d.,  Fabr./Maart  5.16  a  5.17  d„  Maart/April  5.18  a 
6.19  d.,  April/Mei  5.21  d„  Mei/Juni  5.S3  d.,  Juni/Juli 5.25 d., 
Juli/Aog.  6.27  d.  per  ff. 

Verkooht  werden  in  3  dsgea  21,090  bn.,  waarvan  2470  op 
specnlatie  en  2360  voor  uitroer.  De  voorraad  is  deze  week  met 
41,540  bn.  rermeerderd.  Invoer  doze  week  92,659  bu.  en  werkelijke 
uitroer  12,180  br.  Zeilende  naar  Engeland  135,000  bn.  Amerik., 
tegen  335,000  bn.  in  A".  P°. 

Inroer  van  1  Jan.  tot  29  Deo.  3,645,844  bn.  tegen  4,256,549, 
uitvoer  375,689  tegen  299,195,  voorraad  1,585,100  tegen  1,427,800, 
voor  consumtie  genomen  3,073,241  tegen  3,434,279  bn.inA°.P°. 
Er  is,  vergeleken  met  A°.  P°.,  eene  vermindering  in  den  in- 
voer van  610,710,  in  do  oonsumtio  van  381,040  bn.|  cene  ver- 
meerdering In  den  uitvoer  van  76,490,  in  den  voorraad  van  167.S0O 
en  in  de  op  speoulatio  gonomon  hoeveolhoid  van  140,040  bn. 
«Sent,  30  December. 

Vlatl  en  Snuit.  Inlandsoh  voor  deu  tijd  van  het  jaar  met 
zeer  kleinen  aanvoer  eu  levendige  vraag  tot  stijgende  prjjsen. 
In  Russisch  ging  tamelijk  veel  om  tot  eveneens  hoogore  prijzen. 
Garens  van  vies  en  snuit  zeer  ueauimoerd  eu  boojer.  Llnuen 
tameiyk  stil. 


WHa 

Ocean,  st.  Amsterdam 
Pomeranian,  st.  Olyde 
3 '  Outhcil,  st .  Rotterdam 
Plliladelphta  aangekomen 
30  Deo .  Circaseian  Prince,  suEarry 
Havana  aangekomen 
29Dec.-Bueno  Fentura,  st.Liverp. 
Ulo  Janelro  aangekomen 
29  Deo .  Sirius,  at.  Livarpool 
Hotbem,et.  dito 
Santos  vertrokken 
27  Deo.  Okio,  st .  Bremen 
Montevideo  vertrokken 
29  Dec .  QaUoio,  st.  Liverpool 
Man  FranelSCO  vertrokken 

29  Dec .  Britiih  Prinoea,  Eanaaj 
Lagos  vertrokken 
SQDeo. Angola,  st.  Liverpool 
Teiterilte  vertrokken 

30  Deo.  Tortor,  st. 

Southampton  n.  Esapstad 
RuaMne,  st.N. Zeeland  nXonden 


Antwerpen  aangekomen 
30  Deo.  Counlg  of  PeMes,  Peebles, 
Rangoon 

31Jriej(and,st.  Newyork 
vertrokken 
Dupuy  de  Lome,  et.  New  Orleans 
tierapie,  st.  Valparaiso 
Belgenland.sA.  Newyork 

Duinkerken  aangekomen 

30  Deo.  Paragwg,  st. Plat» rivier 

Uavrc  aangekomen 

29  Deo .  La  ciampagneMSvwjotk 
Ville  de  Eipoeto,  st.  Roman 

30Bortüria,  st.  Vfest-Indie 

PauSllaC  vertrokken 

i  0  Deo .  Cordoba,  st. 

Plata  rivier  n .  Harre 

Bant»' BUS  aangekomen 

28  Dec.  Portugal,  st.  Plata  rivier 
O  porto  aangekomen 

29  vzo.Leander,  st,  Antwerpen 

vertrokken 
0,A.Otd4,tU  Iiisaaboa 


30  Deo ,  Kambyscs,  st. 

vertrokken 
Albingia,  st .  West  Indie 

CuXhavcn  aangekomen 
30  Dec .  Orasbrook,  st.  Rotterdam 
Inehorran,  st.  G-alreston 
Bremen  aangekomen 

30  DecHsro,  st.  Rotterdam 
vertrokken 

3\Htm;e  IX,  et.  Groningen 
Sfordenham  aangekomen 
ïü  Doe.  EU»,  tl.  Newyork 
Bantxig  vertrokken 

31  Deo.  Jupiier,  st.  Rotterdam 

ZEILKLAAU. 
SSotterdam  31  December. 
Dorthea,  Ciiristensen ,  Ouraoao 

Africa.  OibraUar.  24  Deo. 
Het  Duitsohe  ss.  Afrioa,  van 
Newyork  naar  Aden,  arriveerde 
hier  den  13de  Deo.  met  twee 
bladen  van  de  sohroef  weg.  Et 
zulten  door  eene  duiker  twee  waar- 
looze  bladen,  die  zioh  aan  boord 
bevonden,  worden  aangebraoht. 

CarlottC.  Bergen,  21  Deo. 
Het  stoomschip  Carlotta,\  hier  van 
Engeland  aangokomen,  hoeft  in 
eenen  storm  de  aobterste  mast  ge 
broken  en  meer  schade  aan  het 
tuig  bekomen.  Hot  stoomschip 
zal  na  ontlossing  repareren. 

Chili.  Valparaito,  20  Nov 
De  goederen  geborgen  uit  bet 
Eraneohe  ss.  Chili,  welke  men 
eerst  van  plau  was  te  verzenden 
per  ss.  Taf  na,  sullen  aast  de 
sceamer  Ville  de  Belfort  naar 
Europa  verscheept  worden.  Heden 
werden  ü'/G  staven  koper  geborgen. 
Ongeveer  700  ton  werd  tot  heden 
ven  de  lading  geborgen. 

ErasEDas  Wltson 
Sklelde,  29  Deo.  Het  ss.  Eratmus 
Wilton,  beladen  met  kolen ,  is 
tijdens  dikke  mist  de  rivier  afstoo- 
msnd*,  tegen  nat  sa,  Gaaswet  ara 


„  ,  .  I  b.  riet  groene  vaste  liont.  op 
Valparaiso)  de  NO  pant  Tan  het  OJnkTwin- 

eiland,  is  213  M.  om  de  N  62° 
verplaatst. 

e.  De  NW.z\jde  rau  het  kanaal, 
tusBcben  lichttoren  No.  2  en  het 


Waterstand  0.31  nu  Ger.  o.;i  t' 
flainz  31  Dec  (12  u.  middu 

Waterstand  0.96  m.  dew.  e.Ss 
Trier  31  Deo.  (Oureioen 

Waterstand  0.70  m.  Gev.  O.et, 

In  deRijnenMoaeliaraeldr'^ 


Familieberichten. 


VIT  HST 

üANDELSBLAD,  het  NIEUWS  7&N  DEU  018,  da  BAUtOU  , 
HAIALEKSCHE  CODBiNTES. 

Deoember.  GEHUWD: 

28 .  Oh.  A.  F.  Beem  met  O.  Q.  L.  R.  ron  Hombracht.  •  Nyoege a. 

28.  A.  MaraeiUe  met  O.  H.  van  Taijliagen,  -  HUlegom. 

29 .  F.  Fokma  met  J.  Fennema.  -  Akkrum. 

BEVALLENt 
J.  de  P'uper— Uiterwijk,  D.  •  Alfen  a/d.  R(j  s. 
Y.  de  Kruijff-Van  Klinkenberg,  Z.  (sinds'oTerledan.)  •  Boa, 
R.  Asser—  Mussche,  D.  -  Den  Haag. 


'29. 
'29. 
30 

30 .  J.  Eübne — Cramor,  Z.  -  Den  Haag. 

30  ~" 
30 
31 


M.  A.  Meyknecht — Schmier,  Z.  -  Den  Haag. 
A.  H.  Sohmidt  -  Iwes,  D.  -  Den  Haag. 
S.  M.  H.  van  Tets— baronesse  Van  Ittersum,  D.  •  Breda. 
OVERLEDEN» 
27.  H.  Hooijbergh,  69  j.  -  Amsterdam. 
29.  J.  G.  Soholten,  61  j.  -  Amsterdam. 

29 .  G.  Korthol,  68  j.  -  Nieuwer- AmstaL 

30.  R.  Heljmans—  Saks,  45j. -Amsterdam. 

30.  Wed.  G.  S.  v.  Beever— Oohen,  7 1  j.  •  Amsterdam. 
30.  G.F.L.Knyff,  85  j.-  Amsterdam. 
30.  IJ.  Schager,  jm.,  26  j.  -  Pettemerkluft  (Z.  Zjjpe). 
30 .  VV.  J.  D.  van  Duysberg.  -  Den  Haag. 

30.  F.  A.  de  Planque.  -  Oud-Loosdreoht. 

31.  G.  W.  Blunok,  jd.,  60  j.  -  Den  Haag. 


Schouwburgen,  Concerten  enz. 

1  en  2  Jan.  Tivoli-Sohouwburg.  8  u.  Lolo'i  Vaitr. 

1  Jan.  Qrooto  Sohouwburg.  8  u.  Politie-zaken.  De  Bruto 

van  Klorit  en  Roosje. 
1  en  2  Jan.  Nieuwe  Rotterd.  Sohouwburg,  8  n.  Rotttrii 

in  8  eeuxvn,  zooaU  't  toaa,  zooalt  't  it,  zooalt  't  Mijn  u 
3  Jan.  Groota  Schouwburg.  7%  u.  fautt  «p  (o  date,  i 

Htdendaagtche  Fautt, 
b  Jan.  Doala,  71/j  B.  Conoert  EruiHio  Jdusio». 


20 


onderscheidene  werktuigen,  strekkende  tot  het  doen  van 
sterrekundige  waarnemingen. 

10.  De  bouwkunde,  heginselen  dezer  wetenschap,  korte  ge- 
schiedenis derzelve,  verklaring  der  bouwkundige  orden,  bena- 
ming en  evenredigheid  van  de  onderscheidene  deelen  der 
gebouwen,  vorm  en  stijl  der  gebouwen  in  verband  met  hunne 
bestemming,  keus  der  bouwstoffen,  enz.,  enz. 

11.  Taalkunde  (vervolg);  der  Fransche,  Duitsche,  Engelsche, 
Javaansche  en  Maleische  talen. 

12.  Land-  en  Volkenkennis,  met  betrekking  tot  onze  koloniën. 


In  den 
bevatten : 
1  TV 


loop 


Derde  Studie-jaar. 

van  het  derde  studie-jaar  zal  het  onderwijs 


genome  6,800"  En"'  'kb,  _ 
 itvoer  naar  Europa  Bederf  begin 


COBWt*  December. 

ter  Central  Meat  Market  bestond 
inderen,  een  redelijke  party  uit 
,ol,  3400  achterbouten  in  bevroren 
.  20  ton  Hollandsche  en  5  ton 
-     -     'aag,  zoodat  een  gedeelte  van  den 
betaalde  voor  inferieure  a  prima 
,  Engelsche  kalveren  4/4  a  5/4, 
Geljjrarkens  4/8  &  5/4,  Hollandgohe 
WaeiEagelsohe  schapen  1/8  a  4/8  en 
Haai 

De  v9  December. 

Toüesze  week  kalm,  dooh  wel  zoo  vast. 
Y_  k  '  A-merïk.  met  redelijken  handel 
eJ  .°'ast  en  goed  begeerd.  Egyptische 
JNoorüeiIteering.  Euwe  Peru  met  goeden 
Va  d\  per  6  gestegen ;  zachte 
Afrik,  onveranderd.  O.-L  kalm, 
|rkt  williger  en  sloot  6/M  d.  hooger 


1 1.  L.  M.,  op  lev.  uit-  een  der  havens 
'an.  5.14  a  5.15  d.,  Jan./Febr. 
Geheeio  k  5.17  d.,  Maart/ April  5.18  a 
tende  en/Juni  5.23  d.,  Juni/Juli  5.25 d., 

Duizem  21,090  bn.,  waarvan  2470  op 
algemeei  De  voorraad  is  deze  week  met 
gemakke^eze  week  92,659  bn.en  werkelijke 

In  Rot  Engeland  135,000  bn.  Amerik., 
to  hobboi 

gehaald  »  3»6*5,844  bn.  tegen  4,256,549, 
*       i    >orraad  1,585,100  tegen  1,427,800, 

JLeestn'1  tegea  3-*34'279  bn.inA°.P°. 
______ eene  vermindering  in  d6n  in- 

 1  "™""'itie  van  361,040  bn.;  eene  ver- 

UOI]},490,  in  den  voorraad  van  167.S00 
TrouBseaihoeveolhoid  van  140,040  bn. 
pour  Yelfl)eccmbep. 
Serres    £  yoor  den  tijd  van  het  jaar  met 
VaplB.  ;i8e  Tm8  *•*  stagende  pr\jaen. 

«n  tot  eveneens  hoogore  pryzen. 
mmmmm "jeanimeerd  en  hooier.  JLinuen 


Ocean,  st.  Amsterdam 
Pomeranian,  st.  Clyde 
SlOuifieil,  st.  Botterdam 
PSiSladelphSa  aangekomen 
30  Deo .  Circastian  Prinoe,  sbBarry 
Havana  aangekomen 
29  Dec .  Buena  Ventura,  st.  Liverp. 
Blo  «lanelro  aangekomen 
29  Deo .  Sirius,  st,  Liverpool 
Holbein,  at .  dito 
Santo»  vertrokken 
2  7  Deo .  Ohio,  st .  Bremen 
Montevideo  vertrokken 
29  Dec .  Oahoia,  st.  Liverpool 
San  Franclsco  vertrokken 

29  Dec.  British  Princess,  Eanaaj 

Lagos  vertrokken 
3QD^o.Angola,  at.  Liverpool 
ITeuerifïe  vertrokken 

30  Deo.  Tortor,  st. 

Southampton  n.  Kaapstad 
Ruahine,  st.N.Zeeland  nXonden 


4.  Waterbouivkunde  en  constructie  der  publieke  werken ;  (ver- 
volg) ;  het  bouwen  van  werken,  die  in  het  water  staan ; 
welke  bouwstoffen  daartoe  gebezigd  moeten  worden  ;  ontwerp 
van  sluizen,  bruggen,  gebouwen,  enz.,  op  te  maken,  met 
bijvoeging  van  gedetailleerde  opgaven  der  kosten  of  het  zoo- 
genaamde bestek,  voorgesteld  in  plan,  opstand  en  doorsnede. 
Beschrijving  der  werktuigen  en  hulpmiddelen,  die  bij  deze 
soort  van  bouwwerken  kunnen  gebezigd  worden,  zoo  als  opene 
en  tromvijzels,  duikerklok  en  duikerhelm,  enz.  enz. 

5.  Hydrographie  der  Nederlanden;  beschrijving  der  rivieren 
en  wateren ;  geschiedenis  van  de  groote  overstroomingen, 
ijsgangen  en  dijkbreuken,  enz.;  voorzorgen  en  hulpmiddelen 
bij  deze  rampen  in  het  werk  gesteld;  meren,  plassen  en  droog- 
makerijen; regten  der  polder-besturen  en  heemraadschappen, 
enz.,  enz. 

mij.  .l-lnss.' n    ''-   —   V^o^Viriiying  der 

b.  Het  groene  vaste  lioht.  op 
de  NO.punt  van  het  O.iyk  Twin- 
eiland,  is  213  M.  om  de  N  62° 
verplaatst. 

o.  De  NW.zijde  rau  het  kanaal, 
tusschen  lichttoren  No.  2  en  het 


/Lï.'tWKfjien  aangekomen 

30  Deo .  County  of  Peebles,  Peebles, 

Bangoon 

3 1  Fr  ieslar.d,  s  t .  Ne  wyork 

vertrokken 
Duptty  de  Lome,  et.  New  Orleans 
Serapis,  et.  Yalparaiso 
Eelgenland,  st.  Ne  wyork 

M&tliitkerken  aangekomen 
30  Deo.  Paraguay,  st.  Plata  rivier 
fiSavre  aangekomen 

29  Dec .  La  Champagne,BlJSetrjoik 
Ville  de  Biposto,  st.  Bouaan 

30  Borussia,  st.  West-Indie 
PauüIaC  vertrokken 
ZO  Dec .  Cordoba,  st. 

Plata  rivier  n .  Havre 
ISordf  &CX  aangekomen 
2  8  Deo .  Portugal,  st .    Plata  rivier 
Ogtorto  aangekomen 
29  Deo .  Ltander,  ut.  Antwerpen 
vertrokken 
Q.A.J}*d*,»U  Lissabon 


_'ék%Menru^i 
30  Deo  i  Eambyses,  st.  Yalparaiso 
vertrokken 
Albingia,  st .  West  Indie 

Craxhavcn  aangekomen 
30  Dec .  Orasbrook,  st.  Botterdam 
Ineharran,  st.  Galveston 
Breinen  aangekomen 

30  DecHero,  st.  Botterdam 
vertrokken 

3 1  Eunz*  IX,  st.  Groningen 
Kordenham  aangekomen 
36  Deo .  Mbe,  st.  Newyork 
sSantJtig  vertrokken 
31  Deo.  Jupiter,  st.  Botterdam 

ZElOiXAAll. 
IS  otterdam  31  December, 
Dorthea,  Curistensen,  Ouraoao 

Afriea.  OibraUar,  24  Deo 
Het  Duitsche  es.  A/rica ,  van 
Newyork  Baar  Aden,  arriveerde 
hier  den  18de  Deo.  met  twee 
bladen  van  de  sohroef  weg.  Er 
zullen  door  eene  duiker  twee  waar 
looze  bladen,  die  zich  aan  boord 
bevonden,  worden  aangebracht. 

Car lotte.  Bergen,  21  Dec 
Het  stoomsohip  Carlotta,\  hier  van 
Engeland  aangekomen,  heeft  in 
eenen  storm  de  aohterste  mast  ge 
broken  en  meer  sohade  aas  het 
tuig  bekomen.  Hot  stoomschip 
zal  na  ontlossing  repareren. 

Chili.  Valparaieo,  20  Nov 
De  goederen  geborgen  uit  het 
Fransche  (s.  Chili,  welke  men 
eerst  van  plan  was  te  verzenden 
per  ss.  Taf  na,  zullen  neet  de 
steamer  Ville  de  Belfort  naar 
Europa  verscheept  worden.  Heden 
werden  676  staven  koper  geborgen. 
Ongeveer  700  ton  werd  tot  heden 
van  de  lading  geborgen. 

Eragsaus  Wltson. 
Shields,  29  Deo.  Het  sa.  Eramus 
Wilson,  beladen  met  kolen ,  is 
tijdens  dikke  mist  de  rivier  afstoo- 
raeade,  tegea  het  Nb  Gommara 


Waterstand  0.31  m.  Gev.  0.21  ■ 
flainz  31  Dec.  (12  u.midda| 
Waterstand  0.96  nuGew.  0.26  a 
Tri  er  31  Dec  (9  are  voorat 
Waterstand  0.70  m.  Gev.  0.05 
In  deü^n  en  Mosel  is  veel  dry: 


Familieberichten. 


VIT  HST 

HANDELSBLAD,  het  NIEUWS  VAN  DEN  DAS,  de  BUfttflIK 
HAARLEMSOHE  COURANTEN. 

December.  GEHUWD: 

28 .  Ch.  A.  F.  Beem  met  O.  G.  L.  B.  von  Hombracht.  -  N;  ymegen. 

28 .  A.  Marseille  met  O.  H.  van  Tarjlingen,  •  Hillegom. 

29.  F.  Fokma  met  J.  Fennema.  -  Akkrum. 

BEVALLEN: 
29.  J.  de  Pyper— TJiterwök,  D.  -  Alfen  a/d.  Brjn. 

29.  Y.  de  Kr ayff— Van  Klinkenberg,  Z.  (sinds'overleden.)  •  Bare 
30    B.  Asser—  Mussche,  D.  -  Den  Haag. 

30 .  J.  Kühne — Gram  er,  Z.  -  Den  Haag. 

30.  M.  A.  Meijknecht — Schmier.  Z.  -  Den  Haag. 
30  .  A.  H.  Schmidt  -  Iwes,  D.  -  Den  Haag. 

31 .  S.  M.  H.  van  Tets— baronesse  Van  Ittersum,  D.  ■  Breda. 

OVEBLEDEN: 
27 .  H.  Hooljbergh,  69  j.  -  Amsterdam. 
29 .  J.  G.  Soholten,  61  j.  -  Amsterdam. 

29 .  G.  Korthof,  68  j.  -  Nieuwer- AmsteL 
S0 .  B.  Heijmans—  Saks,  46  j.  -  Amsterdam. 

30 .  Wed.  G.  S.  v.  Beever— Ctohen,  7  i  j.  •  Amsterdam. 
£0 .  G.  F.  L.  Ku  ij  ff,  85  j.  -  Amsterdam. 
30.  IJ.  Sehager,  jm.,  26  j.  -  Pettemerkluft  (Z.  Z(Jpe). 
30 .  W.  J.  D.  van  Duysberg.  -  Den  Haag. 

30 .  P.  A.  de  Planque.  -  Oud-Loosdreoht. 

31 .  G.  W.  Blunok,  jd.,  60  j.  -  Den  Haag. 


asammecatm 


Schouwburgen,  Concerten  enz. 


1  en  2  Jan.  Tivoli-Schouwburg.  8  u.  LoWt  Va&er. 
1  Jan.  Groote  Schouwburg.  8  u.  Politie-saken.  De  Bruilo 
van  Kloris  en  Rootje. 

1  en  2  Jan.  Nieuwe  Botterd.  Schouwburg.  8  u.  Rotttrda 

in  8  eeuwmt  zooal»  't  was,  zooalt  't  »'*,  zooalt  %t  ztfn  et 

2  Jan.  Groote  Schouwburg.  7  Va  u.  Famt  up  to  dat*. 

Hedmdaagsche  Faust. 
5  Jan.  Doele.  ?V«  u«  Ooaoert  Eruditie  Musieet. 


17.  Larifc'ed  vonctnicenrns  ^vcrvoig;. 

18.  Taalkunde  (vervolg);  Fransche, 
Javaansche  en  Maleische  talen. 


Duitsche,  Engelsche, 


Vierde  Studie-jaar. 

In  den  loop  van  het  vierde  studie-jaar  zal  het  onderwijs 
bevatten  : 

1.  Theoretische  mechanica  (het  vervolg),  bijzonderlijk  de 
dynamica,  hydrodynamica  en  hydraulica. 

2.  Differentiaal-  en  integraal-rekening,  toegepast  op  vraag- 
stukken tot  de  mechanica  behoorende. 

3.  Beschrijvende  meetkunst ;  het  vervaardigen  van  zoodanige 
épures  als  dienstig  zijn  tot  oefening  in  de  speciale  vakken, 
waarop  de  leerlingen  zich  toeleggen. 


1  <    .  L       ~   .  jLfc  Cl* 


Gedrukt  bij  GEBR.  BELINFANTE,  voorh.:  A.  D.  SCHINKEL. 
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